TIDENDE

UDGIVET AF DANSK LOKOMOTIVMANDS FORENING

NUMMER 5 5. MARTS 1956 i 56. ARGANG

Uden Udbetaling

7
7

i
Ik
A

Som Tjenestemand kan De kgbe Herre- og
Damekonfektion, Kjoler, Drenge-, og Pige-
toj pa vor populere

10 Maaneders
FAMILIE-KONTO

J. ALBERTSEN

NORRE FARIMAGSGADE 68-70
Husk: Den hoje Stue

Linie 5-7-14-15-40 til Frederiksborggadekrydset

BELYSNIN

L

SACCUMULATOR

% ODENSE » AALBORG + AABYHOJ

DIESELUDSTYR

oG
AUTOTILBEHOR
— den uovertrufne Kvalitet

A/S MAGNETO . KOBENHAVN N




Har De tonen?
Jernbanevogne af enhver Konstruktion
VOGNFABRIKKEN
AKTIESELSKAB
RANDERS
r— T e
P % Co———
Diesel-elektriske .
lokomotiver og motorvogne

s forbrugernes

egen BN G
Tl

1954

1854

% virksomhed
Vesterbros Ligkistemagasin
Chr. F. Christensen ‘Begravelser og Ligbranding

Enghavevej 31 beserges paa bedste
Telefon: Eva 1404 og billigste Maade
Sen- og Helligdage privat: Hordumsgade 37, Telefon Eva 5193

Regnfrakker

Dansk Maskinpakning ass
Amaliegade 41
Kebenhavn
C. 12528

Ligesda UUNDV ZRLIG
jernbanen er for trafiken er

o

Statsanstalten for Livsforsikring

Hovedkontor: Kampmannsgade 4, Kebenhavn V

Urmager ved Statsbanerne siden 1856

L. Beyer Holgersen & Sen

(C. Weistrups Eftf.)
Colbjernsensgade 17, Kbhvn. V, TIf. Vester 2637

=
ﬂﬂ%fzmid {s

EFTF.

Ngorreport

Nr. 68 mellem Nerregade og Flolstrade
Byen 2006-2007

Hyglejniske Gummlvarer

Katalog gratis

Amk. Gummivare Industri

Klingseyvej 6, Kbhvn.
Telefon Damso 3132

Vestergade 3 . Kebenhavn K
TH. Byen 4195

Uniforms-skre&dderi, malkonfektion, skr&dderi
Sperg om vort ny kontosystem

I. B. Schilder

Neorregade 7
Kebenhavn K

De forenede Kulimporterer
| KUL og KOKS |

Holmens Kanal 5 . Kebenhavn K
Telefon 211

Statsbanernes Brille-Leverander




DANSK LOKOMOTIV TIDENDE

NR. 5 - 56. ARGANG
5. MARTS 1956

*

Indhold:
Normeringsproblemer .......... 49
FNnyt ... ... . ... 50
Efter veludfgrt tjeneste! ........ 50
Kere veninde! Keere ven! ...... 51
Togmateriel, der kan kgre pa

stejle stigninger .............. 53

De samvirkende Fagforbund og
tjenestemandsorganisationerne 57

Paul Tofahrn forlader ITF ..... 59
Under DLF .................... 60
Opmearksomhed frabedes . ...... 60
Lokomotivmandenes Sangforening 60
Personalia ..................... 60
Nye adresser .................. 60
Samarbejdsudvalgene ........... 60
Andring i satserne for seerlige
ydelser ...................... 60
*
Redaktgrer:
E. Greve Petersen
(ansvarhavende)

K. B. Knudsen.

Redaktion og ekspedition:
Hellerupvej 44, Hellerup.
Telefon Hell. 7269.
Kontortid 10—16.
Postkonto 20541.

Frederiksberg Bogtrykkeri,
Howitzvej 49.

Normeringsproblemer

To begivenheder kendetegner nuet og den nzermeste fremtid
for lokomotivmaendenes lgnmeessige stilling — normeringsloven
og kommende forhandlinger om det midlertidige lgntilleeg m. v.

For det fgrstes vedkommende — det andet lader vi hvile lidt
endnu — er terningerne kastet efter lange, trange behandlinger
af vore fremsatte gnsker og krav, og resultatet af »barnets ned-
komst« er blevet til i et samspil af hensyn til, for det fgrste, den
teet lukkede finanskasse i den herskende pkonomiske situation,
dernaest den siddende lgnningskommission, hvis slagskygge fak-
tisk kveler organisationernes bestraebelser pa forbedringer gen-
nem normeringsloven, idet alle krav af generel og seerlig karak-
ter henvises til kommissionen.

Pa denne baggrund er det gnskeligt, at kommissionen seetter
mere skub i sit arbejde, sd vi bl. a. kan se resultater for en af de
hardest betraengte grupper blandt vore medlemmer — lokomo-
tivfyrbgderne. Om deres problem er talt og skrevet, men gen-
svaret har veeret det stadigt tilbagevendende — kun lgnnings-
kommissionen kan give forbedring med samlet oprykning. Gad
vide, hvad svaret ville blive, safremt naevnte kommission ikke
eksisterede. Man kan ikke forteenke vore unge medlemmer i, at
de finder udskydelse af deres berettigede krav uretfeerdig, iseer
pa baggrund af den fagleertes stilling pd det private arbejds-
marked.

Udsigterne til avancement efter et rimeligt dremdl er gen-
nem statsbanernes seneste udvikling blevet vesentlig ugun-
stigere, og med kravet, om pa denne normeringslov at fa frem-
bragt et mellemstadie for lokomotivfyrbgdere med den prak-
tiske lokomotivigrerprgve, sggte organisationen at lette det
teeppe, som hindrer skridt, der synes os uafviselige.

Tilslutning hertil har vi ikke kunnet opna i forbindelse med
denne normeringslov, hvor resultaterne igvrigt omfattes af i
lokomotivinstruktgrstilling i 7. lgnningsklasse ved motordriften
ved Struer maskindepot, 5 censorstillinger ligeledes i 7. lgn-
ningsklasse og ved motordriften ved maskindepoterne Helgo-
land (2), Fredericia, Aarhus og Struer. Til den fortsatte udvik-
ling i MY-driften oprettes yderligere 56 stillinger. Hvor disse
skal placeres, er der ikke truffet endelig beslutning om endnu,
det vil fgrst ske efterhdnden som lokomotiverne kommer i drift,
men da leveringen af de pa nuveerende tidspunkt bestilte er i
fuld gang, og man venter dem alle i drift til efteraret, vil af-
ggrelsen om stillingernes placering formentlig snart kunne treef-
fes. Til den elektriske drift ved Kgbenhavns nertrafik er der
p& normeringsloven medtaget 4 elektrofgrerstillinger i 13. lgn-
ningsklasse.

Resultaterne er antagelige men ikke fuldt tilfredsstillende.
Set pa baggrund af udviklingen inden for treekkraftomradet og
den fortsatte deklassering af den fagleerte gruppe af tjeneste-
meend, havde der veret al mulig grund til i forbindelse med
normeringsloven — som trods alt er stedet for imgdegéelse at
opstaet uretferdigheder mellem lgnningslovsrevisionerne — at
sgge disse forhold afhjulpet. Det havde tillige styrket persona-
lets tillid til og interesse for rationaliseringen.
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FN nyt

Verdenssundhedsorganisationen
(WHO) undersgger
arsagerne til iskemi.

Storforbrug af spiritus, tobak og god
mad giver farlige hjertesygdomme.

For megen tobak, for megen god
mad og drikke og for meget arbejde
tager livet af os fgr tiden, siger hjer-
tespecialisterne. Den, der vil leve
lenge, skal helst leve lidt kedeligt:
undgd enhver form for overdrivelse,
hvadenten det geelder motion, mad
eller arbejde.

Hjertelidelserne synes at veere i
tiltagende i mange civiliserede lande.
Verdenssundhedsorganisationen fore-
tager derfor i djeblikket en under-
sggelse af arsagerne til de forskellige
former for hjertesygdomme.

Iskemi »lokal blodmangel«, er en
fglge af unormal sammentreekninger
i karsystemet, i dette tilfeelde de
blodkar, der fgrer blod til hjerte-
muskulaturen. Iskemiske hjertesyg-
domme er si almindelige i dag, at
Verdenssundhedsorganisationen be-
tragter dem som et typisk folkesund-
hedsproblem i mange lande.

Arsagen til iskemi er ikke klar-
lagt. Sandsynligvis er der tale om
en raekke sammenstgdende omsteen-
digheder. Hjertespecialisterne regner
dog med, at hovedarsagerne méa sg-
ges i fedme samt i enhver form for
livsfgrelse, der lagger et unaturlig
stort pres p& organismen. Dog varie-
rer virkningerne ogsid af disse fak-
torer fra tilfeelde til tilfeelde og end-
da fra land til land.

Men legerne betragter det i dag
som et omend ikke helt bevist, si
dog absolut eksisterende faktum, at
mad- og drikkevaner spiller en vig-
tig rolle. Det har vist sig, at der fin-
des en tydelig forbindelse mellem
dgdsfald p& grund af hjertesygdom
og et hardt alkoholforbrug. Ligeledes
er det givet, at dgdelighedsfrekven-
sen er hgjere blandt storrygere, lige-
som et altfor stort madforbrug kan
bidrage til en for tidlig dgd. Velsitu-
erede og altfor godt spisende forret-
ningsmeend dgr oftere af hjertelidel-
ser end kropsarbejdere, som spiser
en enklere og sundere kost.
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Efter veludfort tjeneste!

Arbejdet kan til tider forme sig som en traedemglle — man
kveerner og kvaerner og synes ingen vegne at komme; men uge
efter uge, méned efter maned begiver man sig hjem med en
forholdsvis fyldt pengepose i lommen — Ign for den arbejdskraft
man har lagt som modydelse. Fgr man egentlig ved af det, er der
maske géet 25 eller 40 ar, og i et tilbageblik over talrige dages,
ugers, ars virke manifesteres det tilbagelagte med en festlighed
— et jubileeum — hvor arbejdsgiveren for eksempel — som al-
mindeligt brugt — benytter anledningen til at betzenke med-
arbejderen med en gave, oftest en pengegave.

Samme fremgangsmade praktiseres ikke hos staten i dens
forhold overfor sine tjenestemand ved slige lejligheder. Ganske
vist kendes en ordning, hvorefter ansatte i Ilgnningsklasserne
14—16 ved 25, 40 og 50 ars tjenestejubileeum far et formidabelt
belgb pa henholdsvis 50 og 100 kr. genergst overbragt; men til
hele resten af tjenestemaendene er der kun tak (men dog!) og
snak. Nu kan man ikke misunde de navntes adgang til jubi-
leeumsgratialer; thi disses stgrrelse svarer ikke ner til det belgb,
der i dag skulle modsvare samme kgbeevne, som de 50 henholds-
vis 100 kr. havde da ordningen blev indfgrt, og hvor disse belgh
formentlig stod i et rimeligt forhold til selve lgnnen, man oppe-
bar; men principielt virker det ejendommeligt, at ikke samtlige
Ignningsklasser omfattes af ordningen.

Imidlertid har organisationerne gang pa gang bragt spgrgs-
malet pa bane, idet man, for det fgrste, mener det rimeligt, at
staten viser paskgnnelse af tjenestemandens arbejde, og ikke
blot for visse lgnningsklasser, hvorfor man, for det andet, gnsker
alle tjenestemeend ind i ordningen.

1 1949, da der i Kgbenhavns kommune gennemfgrtes en gra-
tialeordning med 300 kr. for 25 ars og 400 kr. for 40 og 50 ars
virke, fgrte dette til, at centralorganisationerne rettede en feelles
henvendelse til finansministeriet om at fa en ordning for stats-
tjenestemandene. Uheldigvis skete der et regeringsskifte inden
sagen feerdigbehandledes, og med tilkomsten af en borgerlig
regering gik sagen gennem finansminister Torkild Kristensen
lige i papirkurven. Efter regeringen Hedtofts tiltraedelse rejstes
sagen pany, og efter vandring over den kritiske valutariske
situation er den néet dertil, at finansminister Kampmann i over-
ensstemmeise med tidligere givet tilsagn har fremsat forslag om
en ordning geldende samtlige tjenestemaend, og hvorefter der
skal udbetales 400 kr. ved 25, 40 og 50 ars tjenestejubilaeer.

Med forventning ser vi hen til sagens forh&bentlig positive
afslutning, og der synes at vaere et vist grundlag, eftersom for-
héndsomtale i dagspressen tyder p& almindelig sympati fra vide
politiske kredse. Det forekommer os ogsd, at tiden er inde til,
at man fra statens side viser sine tjenestemaend ordentlig pé-
skgnnelse ved bemeldte jubileeumsdage, hvilket man i det pri-
vate neeringsliv for sine medarbejderes vedkommende forlengst
har gjort selviglgeligt.

I forventningens tegn skal sluttelig medskikkes den bemaerk-
ning: giv ikke med den ene og tag med den anden hand finans-
minister, thi da skapper paskgnnelsen for lidt i lommen.



Keere veninde!
Kere ven!

Fordret har sd smdt meldt sin
ankomst og tiden ncermer sig for
fastleeggelse af den kommende
sommerferie,

Programmet for den kommende
seeson pd feriehjemmet skal sna-
rest blive meddelt medlemmerne,
men forinden kan vi passende
bringe mnedenstdende hyldest til
hjemmet.

Heller ikke i denne, den vidunderligste ferie-
sommer — sommeren 1955, sds vi pa jeres eget
feriehjem. Hvorfor gjorde vi ikke det? Hvorfor
kom I heller ikke i ar?

Jeg talte med et ungt segtepar, lige hjemvendt
fra en 10 dages busrejse til Italien. De to unge men-
nesker var enige om, at netop nu oven pa den an-
strengelse, som en sadan busrejse i virkeligheden
er, var det en sand hvile for bade legeme og sind,
med et helt rigtigt rekreationsophold pa DLF’s fe-
riehjem. Indtrykkene havde veret s mangfoldige,
at det ene ligesom viskede det andet ud — kun et
forvirret helhedsindtryk og en fysisk mathed synes
at veere slutresultatet af rejsen til Italien.

I min ungdom rejste jeg omkring i Europa en
halv snes ar — boede nogle ar et sted — nogle ar
andre steder — gjorde smarejser til seerlig kgnne
egne og byer — men intet sted tog mig fangen, som
feriehjemmet pa Rgsnaes.

Med landskabet omkring DLF’s feriehjem er
det som med en elsket kvinde, man har givet sin
keerlighed. Hun synes altid at vaere den dejligste
af alle, hvadenten man ser hende i dagligdagens,
festens eller nattens klaeder.

Landskabet omkring DLF’s feriehjem er lige
vidunderligt pa alle arets tider, og pa alle dggnets
timer i den miskendte danske sommer. Nar skyerne
treekker et regntungt slaeb over fjorden — stormen
pisker i bglgetoppenes skumkniplinger — nar solen
gnistrer i treeernes 1gv og de tusinde markblomsters
eventyrlige farver — néar nathimlens dybbla hvalv
er overdrysset med glimtende stjerner og manely-
set spiller over fjordens aldrig hvilende vand. Al-
tid vil landskabet omkring DLF’s feriehjem veere
det skgnneste — det eneste for mig. Og der er
mange med mig, som haevder, at det er det mest
fortryllende og vederkvaegende sted, at hvile ud
efter et helt langt ars straeb og slid.

Nej, vist ikke, kere veninde og kaere ven —
jeg overdriver aldeles ikke. Nar sandheden om
DLF’s feriehjem skal siges, kan mindre ikke ggre
det. Men tag selv herud og overbevis jer om, at
hvad jeg har sagt, er kun en svag afglans om jeres
eget feriehjems uforlignelighed.

Men lad mig med det samme sige: bestil plads
endnu i denne maned — i den almindelige ferietid
bliver hurtigt alle veerelser optaget.

Om jeg oplevede noget i ar? spgrger I. Jovist,
nok til at fortaelle om meget mere end jeg af plads-
hensyn far lov til af jeres redaktgr. Jeg skal derfor
fatte mig i korthed. »Hva’ ma&’ raeveungerne? er
der nogen raveunger i ar?« spgrger en stor del af
gaesterne. Det er forresten sjovt med disse tilsyne-
ladende staerkt interesserede spgrgsmal: »Hvor
store er de? — hvornar ka’ man se dem?« Spgrge-
ren far sa at vide, at vil man vare sikker pa at se
raeveungerne lege, ma man helst vere pa »Kohor-
net« ved solopgang. »S&a tidligt? Uha, nej da! Vi
har vel nok ferie«. Og som fglge af, at: »man vel
nok har ferie«, far rseveungerne lov til ganske
uforstyrret at tumle sig i det gyldne morgenlys pa
den grgnne eng ved foden af »Kohornet«, kun
iagttaget af en enlig morgenduelig geest, der ganske
forsigtigt har listet sig langs med skovbrynet, og
som nu far forerende en af de mange oplevelser
i naturen, som i lang tid fremover far én til at
glemme mange af dagligdagens bedrgveligheder og
ergelser.

Men jeg forstdr sa udmeerket, navnlig en hus-
mors vaklen mellem en naturoplevelse og en »rig-
tig« ferie, fri for den sseedvanemazessige stden tidligt
op — lave morgenmad — jage alle urenhedens
ander ud af abne vinduer og dgre — lave mad igen
og igen. Eller en sakaldt ferie i et lejet sommerhus,
hvor der sd godt som ingen af de tilvante bekvem-
meligheder findes, hvor det daglige arbejde for en
husmor bliver alt andet end en ferie. Igvrigt for-
star jeg den brave husmor, hun vil ha’ ferie, veaere
fri for alt besveer — ikke noget med at sta op fgr
solen — nej! Men vere sig selv i 8 eller 14 dejlige
dage. Ih, hvor jeg forstdr hende. Og her er det, at
vores allesammens frk. Petersen kommer ind i bil-
ledet. 99,9 procent af feriehjemmets gaester har
gennem de mange ar varet sid absolut enige om,
at frk. Petersens bestraebelser for at ggre et ferie-
ophold til en reekke af forfriskende, ja ligefrem til
»kronede dage« for en treet husmor, altid har over-
steget enhver forventning. For ikke at tale om hus-
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faderens entusiastiske henrykkelse over de vel-
dakkede, bugnende frokost- og middagsborde. Jo,
frk. Petersens omsorg, punktlighed og den over
hele huset skinnende properhed, har altid besejret
de arligt tilbagevendende gaester, si de hvert é&r
pa afrejsens dag trykker frk. Petersen i hdnden og
siger, at de allerede langes efter det nezeste ars
ferieophold pad DLF’s feriehjem.

Undskyld mig, keere veninde og brave ven —
jeg tabte vist trdden — det var det med oplevel-
serne, jeg ville forteelle jer lidt om. Jeg lovede vist
i mit forrige feriebrev, at sige et par ord om solens
trylleri med farverne i landskabet omkring jeres
feriehjem. Men — allerfgrst vil jeg sige lidt om et
stort maleri.

Ledelsen af DLF havde fiet den ypperlige ide,
at lane et maleri hos en af feriehjemmets ven-
ner, et maleri af en af vort lands bedste kunst-
nere, professor ved Kunstakademiet, Niels Ler-
gaard. Niels Lergaards billede, et landskab, er som
mange af hans gvrige arbejder, holdt i fa fglelses-
fyldte farveklange og motivet bygget op i en sterk
og enkel form. Det havde faet den bedst mulige
placering i spisesalen. Og feriehjemmets gaester be-
skuede, kommenterede, misforstod, forklarede, op-
ponerede og sggte at finde ord for deres indtryk,
alt ud fra tidligere erfaringer om, hvorledes et
billede burde veere. Niels Lergaards kunstvaerk
virkede ganske anderledes end f. eks. maleriet med
kgerne pa spisesalens ene endevaeg — ja, det var
altsammen noget man kendte, alle enkeltheder var
taget med, man kunne nikke genkendende, der var
ikke noget at spekulere over. Med Niels Lergaards
billede forholdt det sig pafaldende anderledes. Det
ligesom tvang én til at treeffe en afggrelse — man
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matte selv ggre et arbejde for at blive delagtig i
kunstnerens personlige oplevelse. Og det kan nok
veere, at der blev snakket.

Som jeg engang tidligere har skrevet i jeres
udmerkede blad: »Lokomotivmeend er et dejligt
levende folkefeerd. Man treeffer klaverspillere,
amatgrgeologer, litteratur- og teaterinteresserede
og amatgrmalere«. Men jeg glemte dengang at til-
fgje: Billedsamlere.

Jeg talte med en lokomotivmand, der havde be-
gyndt med »Trommesalsbilleder«, glarmestermale-
rier, men som nu hos unge kunstnere kgbte (billigt,
sa’ han) virkelig god kunst. Denne lokomotivmand
sa’ blandt andet, at han nu kunne glaede sig over
at se — sdgar — nonfigurative billeder — maske
uden helt at forstd dem, kunne han alligevel glaede
sig over farve, flade og linievirkningerne. Og han
fortsatte: »De forskellige retninger er stadig pa
vejen, ikke endemélet. Kunsten er mangfoldig i
udtryksmidlerne«. Tja — saddan omtrent sa’ han —
og bedre kan det vel nappe siges.

Lokomotivmeend har et opladt sind — og sa
taler de sa dejligt rent ud af posen. Som nu f. eks.
en pragtfuld gammel lokomotivfgrer med en hgj,
mager skikkelse, som en af min meget tidlige ung-
doms indianerhelte i Coopers »Den sidste mohi-
kaner« — sa’ jeevnt og bramfrit om Niels Lergaards
billede: »Jeg ka’ sgutte 1i’ det. Hvis det skal kaldes
kunst, sd ved jeg ikke, hvad kunst er, og jeg mener
dog nok, at jeg forstdr mig pa billeder«.

Jeg indskgd spagferdigt, at et billede kunne
have en hgj kunstveerdi, selvom en eller anden ma-
ske manglede visse forudssetninger for at forstd
netop dette billede. Men ih! hvor blev jeg fejet ned.
»Hvis ikke enhver kunne glaede sig over et billede
og forstd det, sid er det ikke mange piber tobak
veerd«, sa’ den gaeve fgrer af damphesten. Jeg er
absolut ikke ondskabsfuld, og sa’ som fglge heraf
ikke, hvad jeg i selvsamme gjeblik teenkte. Jeg
kunne have sagt, at et af vore store damplokomo-
tiver, nar det med damp og rgg pulsende ud af
den lave skorsten og dampen hvislende fra sikker-
hedsventilen farer hen ad skinnelegemet, hgrer
med til mine mange vidunderlige skgnhedsindtryk.
Men, at et af de nye dieselelektriske lokomotiver
slet ikke taler til mine fglelser om skgnhed og kraft.
»Ja, men det er bare, fordi du ingen forstand har
pa indholdet, mekanikken«, ville han vel sagtens
have svaret, hvis jeg havde ladet mine tanker kom-
me over tendernes gaerde. Ja — sa ville jeg have
givet ham ret. Det er indholdet, som det kommer
an pd — og det er det, man skal kunne forsta.

Ja, der blev talt meget om det billede, jeg kun-
ne fylde hele jeres blad med geesternes meninger,
for eller imod dette kunstveerk, men det er ikke
mit formal — kun dette: Det er al god kunsts for-
mal —det vere sig skuespil, musik, litteratur eller
billedkunst — at satte noget igang i menneskesind.

Undskyld! nu har jeg igen ladet snakketgjet
1gbe af med mig. Jeg skulle jo have fortalt om
solen — om farverne i landskabet omkring jere:s
feriehjem. Men — kere veninde og lige sd keere
ven — skal vi veere enige om, at mgdes pa ferie-
hjemmet til sommer? — sa ka’ vi jo snakke om det.

Med venlig hilsen jeres M. G.



Togmateriel, der kan kere pa stejle stigninger

New York Central-toget far et
lokomotiv med en 12-cylindret May-
bach-motor, der nominelt kan ud-
vikle 1000 hk, men i virkeligheden
omKkring 1500 hk. Desuden far det
en 8-cylindret kompressorlgs May-
bach-motor pd 600 hk til at traekke
hjelpemaskinerne, bl. a. aircondi-
tioneringsanlaeggene.

New York, New Haven and Hart-
ford-banens tog far et lokomotiv i
hver ende. Deres hjzlpemotor bliver
den 450 hk 6-cylindrede Maybach-
motor. I gvrigt far de elektromotorer
til brug som trsekkraft ved kgrsel i
New York. Selv elektromotorerne
skal vistnok virke via Mekydro-
konverterne pa drivakslerne.

Endelig skal det nzvnes, at New
York, New Haven and Hartford-
banen har et lyntog i ordre ved
Budd-fabrikkerne. Det kommer til
at bestd af 6 vogne, som i hoved-
treekkene bliver magen til de almin-
delige Budd-motorvogne, men som
sammenkobles permanent, og som
kun far fgrerrum i endevognenes
yderender. — Hver vogn er udrustet
med to 6-cylindrede General Motors
dieselmotor pa 300 hk, som via en
hydraulisk konverter virker pa en
drivaksel. Hele toget far altsd 3600
hk. Tomvagten ventes at blive me-
get neer 300 t. Der bliver altsd mere
end 10 hk pr. t. Halvdelen af vaegten
bliver adhaesionsveegt. Hvis det var
pakraevet, kunne hele vagten ggres
til adhaesionsvaegt uden szerlig store
endringer af Kkraftoverfgringssyste-
met.

Sidstnzevnte tog kunne utvivlsomt
bruges pa den stejle Storebeeltsbro.
Derimod er det tvivlsomt, hvorvidt
de foran omtalte typer letveegtstog
kunne klare den stejle gradient, hvis
ikke antallet af drevne aksler for-
gges.

General Motors Aerotrain har kun
2 drivaksler, skgnt det samlede antal
aksler er 23. Sa det kan i hvert fald
ikke befare de stejle stigninger. Hvis
lokomotivet derimod fik to toakslede
bogier med banemotorer, og hvis an-
tallet af de toakslede personvogne —

Af C. E. Andersen.

(fortsat fra side 44)

som i virkeligheden er standardrute-
biler pd jernbanehjul — blev redu-
ceret noget, kunne det antagelig ogsa
bruges pa en Storebeltsbro, selv om
denne udfgres med den stignings-
gradient, der er passende for en ren
bilbro.

Om samtlige omtalte tog geelder
det, at deres vaegt en ringe. Det geel-
der selv de ret store amerikanske
tog. Da vagten er af samme stgr-
relsesorden som veagten af alle de
biler, der pa samme tidspunkt kan
forekomme pé& midterfaget af broen
over @stre Rende, behgver broens
pris ikke at blive urimelig stor, selv
om den indrettes til at kunne befares
af sddanne eller andre togtyper med
ringe egenvagt, forholdsvis stor ad-
haesionsvaegt og stor kraftinstallation.

De her omtalte lette motorvogne
med kraftige maskiner ma naturlig-
vis kun betragtes som eksempler, Der
kunne naevnes tallgse andre, idet de
allerfleste jernbaneselskaber nu be-
sidder motorvogne eller motortog,
som kan forcere ret stejle eller meget
stejle stigninger.

I Bulletin of the Railway Congress
Association 1950, spalte 1976-—1978
er der omtalt en raekke andre motor-
vogne — bade fra Ostrig, Belgien,
Czechoslovakiet, Frankrig, Italien,
Luxemburg, Spanien, Sverige o. s.v.,
som alene eller med pahangsvogne
er egnede til kgrsel pa ret stejle eller
meget stejle stigninger, og deres sti-
geevne ved solokgrsel og delvis med
pahaengsvogne er beskrevet.

Om de fleste af disse vogntyper
geelder det, at de kan sammenkobles
til stgrre togformationer, der vejer op
til 100 eller 200 t.

De her omtalte amerikanske tog er
tungere som helhed; men det drejer
sig om tog- eller vognkonstruktioner,
der lige s& godt kan formeres til kor-
te tog, og som kan udfgres som mo-
torvognstog. Saledes kunne General
Motors letvaegtstog lige s godt veere
udfgrt med motorer i hver vogn, idet
vognene faktisk er modificerede ru-
tebiler.

Ingen af de nzvnte togkonstruk-

tioner kan nogensinde forventes at
komme i betragtning pad en Store-
beaeltsbro, som nu en gang ikke kan
blive feerdig forelgbig. Men som eks-
empel pa allerede eksisterende ma-
teriel, der kan Kklare stejle stignin-
ger, og som ikke behgver at belaste
broen ret meget, ma de vise, at det
ikke er utopi at bygge en bro over
Ostre Rende for savel biltrafik som
lette motortog, der kan klare 4—41j
pct. stigning.

En saddan bro kan bygges overor-
dentlig billigt, dels fordi den ikke
behgver at veere ret lang, dels fordi
den ikke behgver at bzre ret meget,
dels fordi den kan udfgres som han-
gebro, hvis midterfag kan ggres sa
langt, at ingen af pillerne behgver
at funderes i selve den dybe strgm-
udgravede rende midt i farvandet.

Hvis man vil ofre vasentlig mere
pa broen, kan den ogsa bzere svarere
typer af jernbanemateriel. Spgrgs-
malet er da, om der ogsa findes eller
kan bygges sddanne konstruktioner
ikke blot elektriske tog, men ogsa
motortog, der egner sig til at kgre pa
4—4% pct, stigning. — Dette pro-
blem skal drgftes i det fglgende.

De to af General Motors konstru-
erede »srutebiltoge« og desuden det
»Talgotoge, der er fremstillet til Chi-
cago—Rock Island Railroad, traekkes
af en ny type letkonstruerede tre-
akslede dieselelektriske lokomotiver
med kraftmaskiner af standardtyper,
nemlig den 12-cylindrede GM 567 C
dieselmotor pa& 1425/1310 hk og en
tilsvarende dynamo samt to bane-
motorer i lokomotivets eneste bogie;
lokomotivets tredie aksel mangler
banemotor, hvilket skyldes hensyn til
veaegten.

Disse lokomotiver kan praestere
stor hestekraftydelse, men ikke syn-
derlig stor treekkraft. De egner sig
til store hastigheder, men ikke til
tunge tog eller stejle stigninger. De
er meget lette efter amerikanske for-
hold, men er ikke sarlig lette efter
europeaiske forhold.

Til brug pa en eventuel Store-
bzeltsbro med stejle stigninger kunne
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English Electric’s lette totakts-dieselmotor med 18 dobbeltcylindre og 88,3

liter cylindervolumen. Den kan ved 1500 omdrejninger pr. minut udvikle

godt 1650 metriske hk som lokomotivmotor og henved 2750 metriske hk, hvis
der ikke skal tages hemsyn til gkonomien.

DSB’s nye GM-lokomotiver utvivl-
somt opvise bedre resultater. De har
nemlig den 16-cylindrere GM motor
pa& 1900/1750 hk, og de har desuden
to drevne aksler i hver af de to tre-
akslede bogier og derfor meget stgr-
re adhaesionsvaegt. De kan altsd ud-
vikle bade stgrre hk og stgrre trek-
kraft, men har ganske vist vaesentlig
stgrre egenveegt.

I DSB’s nyligt udsendte nytéars-
hefte skrives der i tilslutning til et
fotografi, som viser et af de pageel-

dende lokomotiver foran en lang
togstamme pa en stigestraekning:

»MY-lokomotivet har en si be-
tydelig treekkraft og fartevne, at de
store hurtigtog nu kan fremfgres
med lyntogsfart. Legende let treekker
lokomotivet den lange vognrakke
med 100 km’s fart op ad selv de stgr-
ste stigningere.

Der burde dog vere tilfgjet: »med
steerkt aftagende hastighed«. Eilers
ville de nye lokomotiver nemlig mod-
bevise naturlovene, som hele vor til-

veerelse hviler pa, ja skabe grundlag
for perpetuum mobile m.m.

Hvis man eksempelvis regner med,
at en 550 t togstamme og et 100 t
lokomotiv skulle befare en 1 pct.
stigning med en konstant hastighed
af 100 km i timen, ma der hertil
kraeves ikke mindre end 2400 effek-
tive hk maélt ved drivhjulsperiferien
alene til lgftearbejdet. Dette inde-
beaerer, at dieselmotoren mé udvikle
ca. 3000 hk under hensyn til kraft-
tabet ved kraftoverfgringen fra mo-
torakslen til skinnerne. Herved er
der endda ikke taget hensyn til luft-
modstanden, rullemodstanden, skin-
nefriktionsmodstanden o. s. v., kort
sagt alle de kreefter, der skal over-
vindes, nar toget kgrer i horisontal
bane ved konstant hastighed.

Man mé& da slutte, at de danske
diesellokomotiver ikke kan opvise de
angivne preestationer. De kan i hvert
fald ikke egne sig til at traekke
togene pd en Storebaltsbro med den
gradient pd omkring 4 pct, som
ma veere gnskemadlet, sdfremt bade
baneforbindelsen og vejforbindelsen
skal fgres over @stre Rende pd sam-
me bro.

Ganske lignende lokomotiver af
General Motors’ type, men med tre
banemotorer pr. bogie kunne opvise
bedre resultater. Sddanne lokomoti-
ver bruges af de belgiske statsbaner
og kgrer blandt andet pa hovedlinien
mellem Bryssel og Luxemburg, hvor
der er lange straekninger med 1,6

Engelsk dieselelektrisk lokomotiv med to motorer af den ovenfor viste type og 2 X 1650 hk = 3300 hk motoreffekt.
Veegten er 108 metriske t.
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pct. stigning. Det kunne vere ganske
interessant at vide, hvordan de pa-
geeldende lokomotiver klarer det. De
synes i hvert fald at kunne klare
vaesentlig stejlere stigninger end
dem, DSB har lagt til grund for
Storebealtsprojektet. — Pa den anden
side er der anledning til at feestne
sig ved, at de belgiske statsbaner
trods alt foretraekker at elektrificere
den nzevnte straekning, hvor der
snart vil blive indsat fireakslede
elektrolokomotiver i stedet for die-
sellokomotiverne.

Der findes imidlertid ogsd langt
kraftigere dieselelektriske lokomoti-
ver selv med moderate egenvaegte.

English Electric — som nezest efter
General Motors er verdens stgrste
producent af dieselelektriske loko-
/motiver, og som blandt andet frem-
stiller en 12-cylindret 1500 hk og en
16-cylindret 2000 hk motor, der nu
bruges af mange jernbaneselskaber
— har for nylig konstrueret et diesel-
elektrisk lokomotiv med to diesel-
motorer pa tilsammen 3300 hk, men
trods alt kun vejende 108 (metriske)
t, og som blot har treakslede bogier;
samtlige aksler er banemotordrevne,
sd hele veegten er adhaesionsveegt.

Den motortype, der bruges i dette
lokomotiv, fremstilles i serieproduk-
tion for ikke at sige masseproduktion

:

Tysk dieselhydraulisk lokomotiv me

Mercedes’ nye lette firetakts-dieselmotor med 16 cylindre og 98,9 liter cylin-

dervolumen. Den kan ved 1500 omdrejninger pr. minut udvikle 2000 hk uden

kompressor og 2500 hk med kompressor, antagelig endda endnu mere ved
hgj overladning og mellemkgling.

af en seerlig afdeling af English Elec-
Det drejer sig om en meget
som er

tric.
ejendommelig konstruktion,
udviklet af den tyske Junkers-flyve-
maskinedieselmotor. Denne motor, en
totaktmotor, havde 6 cylindre og to
modlgbende stempler i hver cvlinder

5 = . 2 - e

Veegten er henholdsvis 72 og 76 tons.

og havde fglgelig to krumtapaksler.
Den videreudviklede engelske motor
har tre cylindergrupper, som er an-
bragt i en trekantopstilling, hvorved
to gruppers stempler kan virke pa en
enkelt krumtapaksel, sa antallet af
disse sidste kun bliver tre.

d to motorer og 2 X 1000 = 2000 hk eller 2 X 1100 = 2200 hk motoreffekt.
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Motoren kaldes »Deltic« efter det
graeske bogstav delta, der, nar det
skrives med stort, skrives som en
trekant.

Deltic-motoren fremkom for 6 ar
siden og er siden 1952 blevet frem-
stillet i stort antal til brug i skibe,
navnlig mindre krigsfartgjer,
til stationzere anlaeg, men ikke fgr
nu til lokomotiver.

Cylindrene har 51/g tomme bo-
ring og 2 X 7Y% tomme slaglengde,
hvilket giver 88,2 liter for 18 cylin-
dre.

Den engelske marine bruger navn-
lig en 18-cylindret version, der kan
udvikle 2730 (engelske) hk (cirka
2750 metriske hk), skgnt dens vaegt
kun er 4,0 t. Men med en sddan be-
lastning holder motoren eller rettere
sagt dens mest udsatte komponenter

samt

sdsom stempler ikke ret leenge. (Ven-
tilproblemet er for denne motorkon-
struktion ganske anderledes end for
almindelige motorkonstruktioner, og
kan ikke omtales her).

Til kommercielt brug begranses
motorens ydeevne derfor steerkt,
gerne til 1900 hk i korte perioder og
1725 hk varigt, hvorved stemplernes
levetid bliver flerdoblet. Til lokomo-
tivbrug begreenses ydelsen til 1650
(engelske) hk,

Det skal dog i denne sammenhaeng
bemeerkes, at British Railways har be-
stilt 10 dieselelektriske lokomotiver,
som udrustes med en enkelt Deltic-
motor, der kun har en 9-cylindret
motor, men som i gvrigt svarer gan-
ske til den 18-cylindrede motor. Den-
ne Deltic-motor angives at udvikle
1100 hk. Der er imidlertid grund til
at tro, at det drejer sig om en videre-
udviklet type, udrustet med kom-
pressor. Dette kan tyde pa, at man
godt kunne forgge det kraftige Del-
tic-lokomotivs dieselmotoreffekt til
4400 hk uden derved at udnytte mo-
torerne for hardt. En ganske anden
sag er, at dynamoen sikkert ikke kan
omsatte s& mange hk og banemoto-
rerne formodentlig heller ikke, i
hvert fald ikke meget.

To af de tidligere omtalte ameri-
kanske letveegtslyntog far dieselhy-
drauliske lokomotiver med kardan-
traek til drivakslerne; det ene af dem
far endda 2 sddanne lokomoliver, et
i hver ende. Disse bliver overordent-
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lig lette i sammenligning med de
dieselelektriske lokomotiver og navn-
lig lette efter amerikanske forhold,
men ikke desto mindre Kkraftige.
Kraftmaskinerne bliver af tysk kon-
struktion, men bliver muligvis licens-
fremstillet i USA, idet lokomotiverne
fremstilles af Baldwin-Lima-Hamil-
ton, der har erhvervet licensretten.
Det drejer sig om Maybach-diesel-
motorer og Mekydro-konvertere.

De pageldende maskiner bliver
bliver omtrent mage til dem, der
bruges i nogle af dem, der byggedes
i 1952—53, hvoraf de 5 havde to mo-
toraggregater.

Motorerne i disse lokomotiver var
dels Maybach-motorer, dels Merce-
des-motorer; de tilhgrende konver-
tere var dels Mekydro-konvertere,
som fremstilles af Maybach, og dels
Voith-konvertere. De pageldende lo-
komotiver vejede 76 t med Maybach-
Mekydro-aggregater og 72—73 t med
Merceres-Voith-aggregater.

Fornylig har forbundsbanerne be-
stilt 60 af hver slags motorer og 60
af hver slags konvertere, der skal
bruges til 50 lokomotiver og enkelte
lyntogsmotorvogne; enkelte af dem
skal dog tjene som reservesat.

Begge motortyper er 12-cylindrede
V-motorer med kompressor. De er
imidlertid ikke lige store. Mercedes-
motoren har 175 mm boring og 205
mm slaglengde, hvilket giver 59,2
liter cylinderrumfang. Maybach-mo-
toren har 185 mm boring og 200 mm
slagleengde, hvilket giver 64,5 liter
cylinderrumfang. Omdrejningsantal-
let er normalt 1500 pr. minut for
begge konstruktioners vedkommende.

Den nyeste version af Maybach-
motoren med kgling af indbleesnings-
luften mellem kompressoren og cy-
lindrene har pd prgvestand udviklet
mere end 1800 hk. Det er mere end
4 gange sd meget som det, den gan-
ske vist noget mindre prototype
(med 160 mm boring og 200 mm
slagleengde, svarende til 48,2 liter
cylinderrumfang) til de fgrste tyske
lyntog fra 1932 udviklede.

Den naevnte store belastning kan
dog ikke tillades til jernbanebrug. I
praksis er det imidlertid ret ligegyl-
digt, hvad motoren maksimalt kan
yde; thi konverteren er ikke dimen-
sioneret for si stor kraftydelse. Kon-

verterne er dimensioneret for 1100
hk, hvilket giver 2200 hk pr. loko-
motiv. Imidlertid udvikles der nu af
begge firmaer en stgrre type kon-
vertere, der kan omszette 1600/1500
hk.

Maybach-motoren bliver nu ogsa
fremstillet i en 16 cylindret udgave
med samme cylinderstgrrelse som
den 12-cylindrede motor. Ved 1600
omdrejninger pr. minut kan den yde
1600 hk varigt og omtrent 1800 hk
maksimalt. Med kgling af forbraen-
dingsluften mellem kompressor og
cylindrene kan den yde 2000 hk.

Et lokomotiv, der er udrustet med
to af sidstnaevnte motortyper og kon-
vertertype., kan udvikle 3200 hk va-
rigt. Udrustet med motorer af ver-
sionen med mellemkgling kan loko-
motivet udvikle 4000 hk, omend dog
forudsat, at konverterne udvikles til
stgrre kraftomsaetning.

En s stor kraftinstallation ggr en
vaesentlig stgrre adhaesionsvaegt gn-
skelig. I gvrigt er det naeppe muligt
at holde veaegten s langt nede, at fire
aksler og hgjst 20 t akseltryk forslar.
Vist er det i hvert fald, at forbunds-
banerne planleegger at udforme den
kraftigere type med treakslede bo-
gier, men stadig under bevaring af
kardantraekket mellem konverterne i
vognkassen og bogierne og mellem
disses drivaksler indbyrdes.
lokomotivtypes totalveegt ventes at
blive mellem 100 og 110 t.

Ogsa Mercedes har nu udviklet en
16-cylindret dieselmotor til lokomo-
tivbrug. Denne motor har lidt stgrre
cylindre end den 12-cylindrede mo-
tor, idet boringen er 185 mm, og slag-
leengden er 230 mm. Det giver 98,9
liter cylinderrumfang. Denne motor-
type udvikler ved 1500 omdrejnin-
ger pr. minut 2000 hk uden kom-
pressor og 2500 hk med kompressor.

Denne

Det ma herefter anses for sand-
synligt, at der i neer fremtid bliver
fremstillet seksakslede lokomotiver
med 2 motorer af denne type, d. v.s.
lokomotiver pa ca. 5000 hk. Der er
ganske vist ikke fremkommet med-
delelser om udviklingen af stgrre
konvertere; men man kan naturlig-
vis lade hver motor traekke to kon-
vertere; i sd fald kan man ngjes med
en af de mindre standardtyper, der
nu bliver massefremstillet.



De samvirkende Fagforbund og
tjenestemandsorganisationerne

I en tidligere artikel har vi omtalt De sam-
virkende Fagforbunds opbygning, struktur, for-
holdet til de tilsluttede organisationer og DSF’s
formalsparagraf. I korthed er forméalet med DSF
— som med enhver anden organisation — natur-
ligvis i fgrste reekke at varetage medlemmernes
interesser pa den bedst mulig made. Dette skal
nevnes, fordi mange stadig har den fejlagtige
opfattelse, at fagforeninger er noget for arbej-
derne alene. Sandheden er imidlertid, at prak-
tisk talt alle lgnmodtagere i dag er organiseret
i en fagforening, omend betegnelsen for organi-
sationen kan veere en anden.

Der er mange skillelinier i det danske sam-
fund, alt efter ved hvilket arbejde man er pla-
ceret. Disse skillelinier er ikke altid lige enkle
og kan nappe ggres op pad lgnmodtagerside i
grupperne: arbejdere, funktioneerer og tjeneste-
mand. Fellesinteressen inden for hver af disse
grupper kan vere sterkere end relationerne til
de gvrige grupper, men det er ikke altid givet.
Det er vel egentlig noget af en naturlov, at un-
derdirektgren i en virksomhed ikke helt har de
samme interesser som yngste kontorist trods det,
at begge er lgnmodtagere, og begge er funktio-
narer, og det er vel ogsa givet, at distriktsche-
fer ikke helt har samme interesser som loko-
motivfgrere og -fyrbgdere, selv om de alle er
Ignmodtagere og tjenestemaend og endog ansat
inden for samme etat. Omvendt kan vi finde
grupper, hvor der nok er nogen forskel i arbej-
dets art, men hvor det alligevel m& betragtes
som uheldigt, at de pageldende ikke star i sam-
me organisation — om ikke andet sd dog i sam-
me hovedorganisation.

Det er givet, at mange af de skillelinier, der
eksisterer pd det faglige omrade, er historisk
bestemt, og det samme er tilfeeldet med den op-
deling, der er geeldende inden for tjeneste-
mandsomradet. Men den forskel, der er, er nok
sd meget en forskel i virkemade som en forskel
med hensyn til formal og opgaver.

Er tjenestemmndenes arbejdsvilkdr anderledes?

Tjenestemaendene har pa en lang reekke om-
radder andre vilkdr end de egentlige industri-
arbejdere. Tjenestemandsloven er her det fag-
lige grundlag, medens det for industriarbejdere

I tilknytning til artiklen i DLT nr. 3,
5. februar bringes fglgende om DSF’s
forhold til tjenestemandsorganisatio-
nerne.

og handveerkere er septemberforliget af 1899 og
de mellem arbejdsmarkedets parter indgaede
kollektive overenskomster. Lgnform, lgn under
sygdom, pension, stgrre tryghed kan variere de
to grupper imellem. Forskellen i anseettelses-
forholdene har medfgrt, at tjenestemeendene har
opbygget organisationer, som af statsmagten er
blevet anerkendt som forhandlingsberettigede.
Denne ret vil naturligvis ikke blive angrebet
eller endret, fordi den pageeldende organisation
bliver medlem af DSF. Neeppe nogen vil for al-
vor mene, at f. eks. Dansk Jernbane Forbunds
stilling i denne henseende er blevet ringere,
fordi forbundet er tilsluttet DSF. Det er dog
ikke anderledes, end at der for det store antal
arbejdere, der er tilsluttet DSF gennem de re-
spektive forbund, findes mangfoldige nuancer
badde i anseettelses-, aflgnnings- og arbejdsfor-
hold. Nogle er timelgnnede, andre akkordlgn-
nede, nogle har lgn under sygdom, andre ikke,
nogle har langt opsigelsesvarsel, andre igen ikke
o.s.v. Det er derfor forkert at tro, at en varia-
tion med henblik pa lgn- og arbejdsforhold i sig
selv ngdvendigggr en opdeling i organisationer,
som ikke har felles interesser og derfor kan
samarbejde i en feelles hovedorganisation. Den
feelles interesse og det neere samarbejde er mere
betinget af, at lgnmodtagerne trods visse for-
skelligheder stort set star pa samme lgnmeessige
niveau og har feelles mal at stile efter.

Sammenholdet afggrende for resultaterne.

Vi stiler efter at opna den stgrst mulige leve-
standard, at opna en ligeligere indtaegtsforde-
ling, selv om vi ikke gnsker en situation, hvor
alle — uanset hvilket arbejde de har — opnér
samme lgn, men vi gnsker en udjeevning, der
muligggr, at den enkelte kan leve sammen med
sin familie i gkonomisk tryghed. Uanset om vi
er arbejdere, tjenestemeend eller funktioneerer,
er vi alle interesserede i den stgrst mulige tryg-
hed savel gkonomisk, arbejdsmeaessigt som soci-
alt, d.v.s. med henblik pad de krav, man kan
stille til det offentlige om sygehjelp, sundheds-
veesen, skolevasen o.s. v.

Med hensyn til opfattelsen af mal og opgaver
er der sdledes naeppe nogen forskel mellem fag-
beveaegelsen og tjenestemandsorganisationerne,
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og forskellen i midler, der skal anvendes, er vel
neppe helt sd store, som mange umiddelbart
kunne antage. Det fgrste og stgrste middel er
i alle tilfeelde ens for begge parter — nemlig
sammenholdet. Det er i virkeligheden solidari-
tet, der danner selve grundlaget for organisatio-
nernes virksomhed, og er det egentlig ikke det
middel, vi spiller p& i enhver situation, at der
star s og sd mange bag os, ndr vi fremsaetter
et krav.

Ved fremseettelsen af et krav over for ar-
bejdsgiveren, uanset om denne er en privat-
mand eller staten, skal der naturligvis kunne
preesteres en argumentation, og det ligger helt
klart, at denne argumentation kan blive bedre,
sdfremt den enkelte organisation er tilsluttet en
hovedorganisation, idet der herigennem er flerc
muligheder for at foretage tilbunds giende un-
dersggelser vedrgrende det krav, der fremsaettes.
For et kravs gennemfgrelse er det ikke alene
argumentationen, der er afggrende, men til sy-
vende og sidst den styrke, der stdr bag organi-
sationen. Forholdet er vel det i dag, at med det
niveau, som danske arbejdere og tjenestemaend
er kommet op pa, far vi ikke gennemfgrt for-
bedringer, med mindre arbejdsgiverne tvinges
dertil, og det vil igen sige, at tjenestemaendene
ikke kan ggre sig hdb om at fa forbedringer af
afggrende betydning, uden at der er skabt bag-
grund herfor i forhandlingerne pa det private
arbejdsmarked. Det er vel dette synspunkt, som
har ligget bag det forhold, at tjenestemandsor-
ganisationerne i drene efter krigen fgr forhand-
lingerne med finansministeren har afventet,
hvorledes overenskomstsituationen blev afslut-
tet. Ogsad i denne situation har de 4 forhand-
lingsberettigede tjenestemandsorganisationer ef-
ter en felles drgftelse om de kommende lgn-
forhandlinger besluttet at afvente afviklingen
af de igangveerende overenskomstforhandlinger,
fgr krav formuleres til finansministeren.

Denne ngje sammenhaeng er ikke blot teori
men en handgribelig kendsgerning, og det er
givet, at jo stgrre styrke, der stir bag ved de
faglige organisationer, desto bedre resultater
opnas — ikke alene for arbejdere men ogsa for
tjenestemeend. Gennem tjenestemaendenes soli-
daritet med de gvrige fagorganiserede lgnarbej-
dere forgges denne styrke til feelles gavn, og da
det samtidig er saledes, at udviklingen tenderer
henimod, at der bliver stadig flere og flere tje-
nestemeend, er det derfor vigtigt, at tjeneste-
maendenes interesser varetages pa den mest hen-
sigtsmaessige made.
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Reguleringstilleeget og arbejdstidens leengde.

Det er ikke alene grundlgnnen, som har in-
teresse for tjenestemaendene, men ogsa stgrrel-
sen af det reguleringstilleeg eller dyrtidstilleg,
som det kaldes i den private industri, som ind-
gar i den samlede lgnudbetaling. Ordningen med
reguleringstilleeget har veeret geldende, fgr der
for industriarbejdernes vedkommende blev tale
om ydelse af dyrtidstilleeg, men ved adskillige
lejligheder har man veret vidne til, at det re-
guleringstilleeg, der skulle ydes, er blevet be-
skaret i henhold til en serlig lovbestemmelse.
Ogséa ved flere lejligheder efter krigen og vel
seerligt steerkt i det sidste halve ars tid har den
automatiske regulering af lgnningerne efter
pristallet veeret udsat for voldsomme angreb fra
forskellige borgerlige partiers side. Mange kraef-
ter har veeret mobiliseret for at f& den automa-
tiske ordning ud af kraft, fordi — som de pa-
geldende kredse udtrykker det — denne form
for lgnregulering er den egentlige arsag til alle
landets gkonomiske vanskeligheder. Imgdegael-
sen af disse angreb har veeret en feelles interesse
for sivel tjenestemaend som for arbejdere, og
der er vel nzeppe nogen tvivl om, at netop denne
feellesfront og fagbeveegelsens steerke modstand
har veeret arsagen til, at disse angreb pé en vee-
sentlig bestanddel af lgnningerne er blevet sldet
tilbage.

Det er samtidig tilfeeldet, at den dyrtidsregu-
lering, som er blevet gennemfgrt pa det private
arbejdsmarked, har haft afggrende betydning
for den nuvaerende udformning af tjenestemeen-
denes reguleringstilleeg, det geelder savel be-
stemmelserne i tjenestemandsloven af 1946, som
det geelder udformningen af reguleringstilleeget
siden 1939, som et tilleeg, der gav de lavere lgn-
nede tjenestemaend samme antal kroner og gre
og derfor et procentvis stgrre tilleeg end til de
hgjere lgnnede tjenestemeend. Denne politik —
som naturligvis, som alt andet har sin begreens-
ning — er at sammenligne med den solidariske
Ignpolitik, som fagbevaegelsen har fgrt, og er
vel i den tid, den har veeret fgrt, modtaget med
tilfredshed af de lavest lgnnede.

Ogsad andre spgrsmal af generel karakter —
som f. eks. arbejdstiden og feriens leengde — er
feelles spgrgsmal. Den 3. uges ferie, som nu er
stadfeestet i ferieloven, var nseppe blevet gen-
nemfgrt inden for en overskuelig fremtid ad lov-
givningsvejen, med mindre spgrgsmalet havde
veeret taget op som et fagligt krav, og ved over-
enskomstsituationen i 1952 var blevet gennem-
fgrt for de arbejdere, som var deekket af kollek-



tive overenskomster inden for DSF’s og Dansk
Arbejdsgiverforenings rammer. Denne faglige
landvinding — baseret pé faglig styrke og sam-
menhold — gav grundlaget for, at ogs&d andre
grupper — herunder tjenestemaendene — kunne
opnd lengere ferie. Det samme vil formentlig
blive tilfzeldet med det for tiden aktuelle spgrgs-
mal om en nedszettelse af arbejdstiden.

Indflydelse pd lovgivningen ngdvendig.

Det er ikke alene pa de her naevnte omrader,
at et snevert samarbejde mellem tjenestemaen-
denes organisationer og fagbevaegelsens hoved-
organisation er bade naturlig og ngdvendig, men
ogsd pa andre omrader er dette tilfeeldet. De
moderne organisationers indsats for at forbedre
Ignmodtagernes levestandard er ikke alene ret-
tet mod det almindelige lgnarbejde men rsekker
videre til forhold, som ligger uden for arbejds-
forholdets sneevre rammer, men som alligevel
er afggrende for lgnnens reelle kgbekraft. Det
er i dag ikke gjort med, at man har en si og s&
hgj pengelgn. Det er tillige afggrende, hvordan
priserne er pa de varer, man skal kgbe, hvordan
skatterne fordeles p& de forskellige indtaegts-
grupper o.s.v. En besparelse p& husholdnings-
budgettet pd 5 kr. om ugen er i reel veerdi det
samme som en forhgjelse af timelgnnen med
godt 10 gre, og det sidste er ofte sveert at hale
hjem. Det er derfor af stor betydning, hvorledes
lovgivningsmagten influerer pé prisfastseettelse,
pé begreensning af monopolers forbrugerfjendt-
lige politik, pa, om der skal palegges told eller
indfgres importregulering, nar valutasituationen
er vanskelig. Ja, pd sd godt som alle omréader,
hvor lovgivningsmagten griber ind, medfgrer
det samtidig virkninger pa indtegtsfordelingen
i samfundet og den enkelte lgnmodtagers reelle
levestandard. DSF erkender fuldt ud denne sam-
menhaeng mellem faglig og politisk virke og ser
det derfor som en af sine opgaver at pavirke lov-
givningsmagten til gennemfgrelse af foranstalt-
ninger, der tager sigte pd en forbedring af lgn-
modtagernes vilkar.

Der er nogle organisationer, som neerer den
opfattelse, at de kan sta frit sveevende i luften
og snart sgge stgtte hos det ene politiske parti
og snart hos det andet. I visse tilfzelde kan en
sddan politik give gjeblikkelige resultater til
fordel for organisationens medlemmer, men i
det lange lgb tvivler vi pa, at en sddan politisk
vindskibelighed er til gavn for medlemmerne.
Hvad hjelper det, at f. eks. en tjenestemands-
organisation i en lgnsituation kan hente mere

stgtte hos et andet politisk parti end Socialdemo-
kratiet, nar samtidig dette politiske parti i sin
virksomhed tilstreeber foranstaltninger, der fg-
rer til prisforhgjelser og en @endret skattefor-
deling til ugunst for mindrebemidlede. Den sam-
lede virkning vil da veere til skade frem for til
reel gavn for medlemmerne. Fagbevaegelsens
hovedorganisation fgrer da heller ikke en saddan
politik, idet den til fulde er klar over den
umadelige veerdi, som ligger i samarbejdet og
sammenholdet — ikke alene Ignmodtagerne
imellem som en faglig enhed, men ogsa lgnmod-
tagerne imellem som en faglig, kooperativ og
politisk enhed. Et konkret eksempel pa betyd-
ningen heraf findes i den made, det af folketin-
get nyligt nedsatte samordningsudvalg sammen-
sattes pa, et eksempel, som indgaende er blevet
belyst tidligere i dette fagblads spalter.

I oplysningsarbejdet, i pressen, i folketinget,
pd arbejdsmarkedet over for den modstaende
arbejdsgiver, hvad enten det er en privat ar-
bejdsgiver eller staten, alle steder ser DSF det
som sin opgave at ggre sin indflydelse gzeldende
for at varetage lgnmodtagernes interesser pa
bedste made. Grundlaget for yderligere frem-
stgd ma baseres pa stadig stgrre solidaritet og
sammenhold.

Paul Tofahrn forlader I'TF

Med udgangen af januar 1956 forlod vicegene-
ralsekretaer Paul Tofahrn ITF for at tiltreede posten
som generalsekreteer i den internationale sammen-
slutning af stats- og kommunalansatte.

Tofahrn begyndte i ITF i 1928, og han blev assi-
stent hos sekreteren for jernbanemandssektionen,
efter at han forud havde arbejdet i sit hjemland,
Belgien, som organisator for landets jernbane-
mandsforbund. I 1931 forlod han ITF for at over-
tage posten som chef for forskningsafdelingen i
levnedsmiddelarbejdernes internationale og blev
derefter afdelingsombudsmand i det belgiske ar-
bejderparti.

Februar 1939 vendte Tofahrn tilbage til ITF's
sekretariat i Amsterdam som sekreter for jern-
banemandssektionen. Da ITF’s hovedkontor i au-
gust 1939 flyttedes til London pd grund af krigs-
faren, fik Tofahrn til opgave at begive sig til Pa-
ris for at opretholde kontakten med de tilsluttede
organisationer pa kontinentet. Marts 1940 knyttedes
han imidlertid til ITF’s kontor i London. 3 r senere
udpegedes han til vicegeneralsekreteer og i 194¢
konfirmeredes hans post ved kongresvalg. Hvervet
som vicegeneralsekreteer udfgrte han, samtidig med
at han var sekretaer for jernbanemands- og vej-
transportarbejdersektionerne.

Det var med beklagelse, vi modtog underret-
ning om Tofahrns fratraedelse, idet han har vaeret
til uvurderlig nytte for jernbanemandene i ITF.
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Opmarksomhed frabedes

Al opmeerksomhed ved mit 40 ars jubileeum fra-

bedes venligst. . )
J. T. Poulsen, lokomotivfgrer, Esbjerg.

Al opmeerksomhed ved mit 40 &ars jubilzeum fra-

bedes. .
N. M. Mortensen, lokomotivfgrer, Aarhus.

Eventuel opmarksomhed i anledning af mit 40 ars
jubileeum frabedes venligst.

F. A. Bindlgv, lokomotivfgrer, Fredericia.

Lokomotivmandenes Sangforening

Arlig generalforsamling afholdes tirsdag den 6.
marts d. &. kl. 14,00 prc. i Cirkelordenens selskabs-
lokaler, Falkoneralle 96.

=
rris

Dgdsfald blandt pensionister.
Pensioneret lokomotivfgrer O. Bing, Tamsborgveij
25, Hillergd, er afgdet ved dgden den 18-2-56.

NYE ADRESSEE

Lokomotivfyrbgderafdeling:

Frederikshavn: Kassererens navn og adresse rettes til:
F. Christensen, Margrethevej 8.

Nyborg: Kassererens adresse rettes til: Provst Hjorts-
vej 12, 1.

Samarbejdsudvalgene

For den resterende del af perioden 1. januar
1956—31. december 1957 er personalerepraesentan-
terne i samarbejdsudvalgenes hovedudvalg og di-
striktsudvalg fglgende:

Hovedudvalget:
Forretningsfgrer P. Madsen, Dansk Jernbane
Forbund.
Sekreteer E. Rasmussen, Dansk Jernbane
Forbund.
Overtrafikassistent M. S. Lyngesen, Jernbane-
foreningen.
Lokomotivfgrer E. Greve Petersen, Dansk
Lokomotivmands Forening.
Handveerker Hj. Jensen, Fallesorganisationen
DSB.
Forretningsfgrer Alfred Petersen, Dansk Ar-
bejdsmands Forbund.
Kontorfunktionaer K. Secher Jensen, Handels-
og Kontorfunktionserernes Forbund.
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Udwalget i 1. distrikt:
Rangerformand N. Meldgaard Kristensen, Dansk
Jernbane Forbund.
Overtrafikassistent C. A. A. Larsen, Jernbane-
foreningen.
Lokomotivfgrer K. B. Knudsen, Dansk Lokomo-
tivmands Forening.
Maskinarbejder H. Sunke, Fellesorganisationen
DSB.

Udwvalget i 2. distrikt:
Togfgrer N. J. Olsen, Dansk Jernbane Forbund.
Stationsleder O. H. Malchau, Jernbaneforenin-
gen.
Lokomotivfgrer Carl Schmidt, Dansk Lokomo-
tivmands Forening.
Maskinarbejder P. Hansen Lamp, Fellesorga-
nisationen DSB.

/Endring i satserne for serlige ydelser

Som fglge af reguleringstilleeggets stigning med
2 portioner fra 1. april 1956 vil der finde forhgjelse
sted af de saerlige ydelser. Efterstdende bringes de
nye satser i rettelsesblad til foreningens lommebog
side 14.
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Forlang

KAFFE

fra P. M. BRUUN’s Kafferisteri
(Ved A. M. Petersen)

Engelsk Bekladnings-Magasin

Telefon 346 NYBORG Telefon 346

Besag ,xurhotellet”
Nyborg Strand . Tlr. 112

! éﬁ:ﬂét Nyborg Tapet- og Farvelager
MAL!

C. Ostergaard Jensen
Nr. Voldgade 66 . TIf. 283

*/s €. F. Schalburg

VINGAARDEN | NYBORG
Grundlagt 7. Juni 1817

Nyborg Kulimport

og Nyborg Cichorietgorreri A/s
Telefon 15 og 23

NORREGADES KIOSK

Nerregade 9 (Alfred Johansen) Telf. 261
Alt i Dag- og Ugeblade — Tobak og Spiritus

Boger
Bodtcher-Jensen | ®apir
Kongegade, Nyborg, TIf. 33 musik

KOUB HOS ANNONCORERNE

Drevsen & Nellemann
NYBORG - TELF. 25 og 189

-Isenkram-, Stebegods-, Glas-, Porcelsen- og
Udstyrsforretning

NYBORG DAMPVASKERI

OG TRI-RENSERI

Kemisk Tejrensning
Telefon 54

Cafe FARGEGAARDEN
Godt Madsted . Billige Priser . TIf. Nyborg 582

I. KRUSE & BECH

Vand-
Gas- & Lysinstallationer

Telf. Nyborg 144, 381-1144

JOHS. WICHMANN's

Traskoforretning

anbefales
d’Hrr. Lokomotivmand

HJ}. MARTENS EFT.
vl Peter Christensen

Guldsmed Ngrregade 6,
& Graver Nyborg, TIf. 369

LEDIG

Weinrich Nielsens
Bageri og Conditori

anbefales

WERNER HANSEN
Urmager og Guldsmed

Briller med Dobbehglas
anbefales til Tjenestebrug.
Deres Syvekasse giver Tilskud.

Forlang!

Carisminde

ol og vand

Nyborg Ligkistemagasin
K. Jacobsen  Snedkermester

Besorger alt vedr. Begravelse el.
Ligbrending. Grdl. 1897

v/ Slottet . TIf. 171

Radio-Magasinet

Ostfyns storste Grammofon-
Pladelager

Norregade 13 . Telf. 1060

z

HJORTSH@) CHRISTENSENS Tandteknik
NYBORG - TELF. 920

C. Knackstredt

Tif. Nyborg 550

Spec.: Kranse, Buketter,
Planter og Potte- Kultur

Direkte Salg fra Drivhus

Ingen Butlksleje
derfor billigste Priser

RICHARD LEHN

1. Kl. Herreekvipering TIf. Nyborg 68

Til daglig og Fest
»BORGERFORENINGEN«

TIf. NYBORG 1313

altid bedst

H. Nicolaisen

Nyborg
Telf. 111 2 L.

Altid 1ste Kl. Varer

N. Urban Serensen




Dot or albid
TOPM

@STIYDSKE BRYGGERIER AKTIESELSKAB & Stort. '
Jensen & Nielsen S
Kirkegaardsvej 1, Aarhus, TIf. 1379 monumenter
Chr. Christensen Thorvald Torntoft e
Sten--og ARHUS AARHUUS PRIVATBANK
Billedhugger Etbl, Frederiks Alle 116 TIf. 2551 BRarhus Kabaihavs
isenkram.
Frederiksgade 26, Aarhus Keskkenudstyr, Glas,
Telefon 207 20 Porcel=n og Fiskegrejer Aktieselskabet
Aarhus Discontobank
Vildt TIf. 20188 Kontor: Sondergade 9

Fisk Fjerkre

PROVEN

FR. ALLE 139 . TLF. AARHUS 25322

Arbejder Spare- og Laanekassen for Aarhus og Omegn

de Mezasvej 1 Ostergade 4 Tordenskjoldsgade 37
TIf. 30333 Tif. 26255 TIf. 68166

Knud
BROGGER Special Optiker
Aarhus - Ostergade 28 - TIf. 2 4768

Er det Ked det g=lder - saa selviglgelig
Hugo Miinzberger

Skanderborgvej 21 . TIf. 4 3045
Varerne bringes overalt

NB. Leverander til Brugsen

Storaarhusianske Mejerier

Meelk fra tuberkulinprevede Besasetninger

Telefon
Aarhus 3720

S. Bendtsen & (o.s Eftf.

Skraederforretning
Rvesgade 27, Aarhus

Leverander

til DSB

RADIO-THYGESEN

Raadhuspladsen 1 . Aarhus . Telefon 1010 - 1040

Forende Specialforretning i
RADIO - GRAMMOFONER - PLADER

HAarhus
Amtstidende

DE FORENEDE
AUTOMOBIL-
FABRIKER “%

Sig det med Blomster

P. B. VAHL
Fr. Alle 149, Aarhus, TIf. 5150

X
Paa faa Timer
overalt i Verden

Fallesforeningen for Danmarks Brugsforeninger
Hovedkontor: Njalsgade 15, Kebenhavn
Telefon 4015

*/s Kulimporten Dania

*

Vestre Boulevard 9, Kbhvn.
Central 3443

LEDIG

THURMERS

originale Snittej

FREDERIKSBERG 8OGTRYKKER!

560630
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