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Jernbanevogne af enhver Konstruktion

VOGNFABRIKKEN

SCANDIA

AKTIFSELSKAB
RANDERS

Har De tonen?

Diesel-elektriske
lokomotiver og motorvogne

forbrugernes 7. ;ﬁ af
egen %) :;

Fydp sl
mhed 12 '\
virksomhed T 5"t

Regnfrakker

Vesterbros Ligkistemagasin

Chr. F. Christensen Begravelser og Ligbraznding
Enghavevej 31 beserges paa bedste
Telefon: Eva 1404 og billigste Maade

Sen- og Helligdage privat: Herdumsgade 37, Telefon Eva 5193

Ligesd UUNDV ZRLIG
jernbanen er for trafiken er

w

Statsanstalten for Livsforsikring

Hovedkontor: Kampmannsgade 4, Kebenhavn V

Dansk Maskinpakning ass

Amaliegade 41
Kgbenhavn
C. 12528

Elegante Kjoler og Smoking

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

OPTIKER

Telisf), -1t

EFTF.

Norreport

Nr. 68 mellem Nerregade og Fielstrade
8yen 2006-2007

Statsbanernes Brille-Leverandor

-~
SIiGI
HygieJniske Gummivarer

Katalog gratis

Amk. Gummivare Industri

Klingseyvej 6, Kbhvn.
Telefon Damso 3132

Vestergade 3 . Kebenhavn K
TIf. Byen 4195

Uniforms-skr&dderi, mélkonfektion, skradderi

Sperg om vort ny kontosystem

I. B. Schilder

Nerregade 7
Kebenhavn K

De forenede Kulimporterer
' KUL og KOKS

Holmens Kanal 5 . Kebenhavn K
Telefon 211
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PILSNEREN
MED EKSPORTSMAG

BRYGGERIET STJERNEN

Altid friske Torske-
og Redspeettetilet’er
samt Fiskefars
Leverander til Feriehjm.

Fiskehus Nr. 1

Poul Nielsen
Tlf. Kalundborg 659

e esis =i

Murermester og Cementvarefabrikant,
anbefaler sig med alt
Ch S h d Murerarbejde, Terrasso-
r. Jchroaer arbejde, Havefliser,
Tif. Kalundborg 360 Flagstangsfedder m. m.

Slagtermester B@rge Rasmussen
Kgd- og Paal®gsforretning

P. Palludansvej 4, TIf. Kalundborg 1343
Altid 1ste Kl. Varer . Hiemmelavet Paaleg

Spis Kalundborg Margarine
Th. Jergensen. Telefon 90

Daglig friskkzrnet. Leverandor til Feriehjemmet

OTTO NIELSEN

Malermester

*
TIf. Kalundborg 447

Tag Kager med hjem fra ClOl‘ lu S

Spec.: Foadselsdagskringler

TIf. Kalundborg 187 Prgv mine Kr&mmerhuse

AAGE NIELSEN Slagtermester

Ked- og Paalagsforretning
Kordilgade 10, Kalundborg, TIf. 173
Leverander til Feriehjemmet

Fineste Kod, Flesk, Paalag
Slagteriets Udsalg, Kordilgade 44
TIf. Kalundborg 161

Leverander til Feriehjemmet

Inventar og Bolig Montering
Tif. Kalundborg 280

Er Lyset i Uorden
da ring til Kalundborg 520

KJ/ER CHRISTENSEN . auc. Installater

Leverander til Feriehjemmet

A. M. JORGENSEN

Kleinsmed. Aut.Gas- og Vandmester. Centralvarme, Bad, WC, Pumpeanizg
Sct. Jorgensbjerg 25
| TIf. Kalundborg 71

KALUNDBORG KULKOMPAGNI

Aktieselskab
TIf. TRETTEN

M. H. Iversen

Mode- og Manufakturforretning

Kalundborg - Tif. 82

Leverandor til Feriehjemmet

DEUTA. ....cocomunn

Leverandor til DS B

Representant for Danmark: P. FUNDER & SON . Vester Farimagsgade 19 . Ksbenhavn V . Teif. C. 7
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V. Petersen

Det bedste Jyllandsgade 22
Fredericia
I CYKLER OG RADIO =9

LANDBOMEJERIET

FREDERICIA TLF. 1558 0og 1559

FELLESBAGERIET #/s

Fredericia . TIf. 602
Kob altid Brod fra Fellesbageriet

Den folkelige Forsamlingsbygning

(lige overfor Landsoldaten)

Store Bal-
og Selskabslokaler

Agnes Petersen . Fredericia . TIf. 85

Pedersen & Nielsen
Indehaver: Louis Nielsen
Danmarksgade 6. Fredericia

Leverandor til
Brugsforeningen

FREDERICIA KUL-KOMPAGNI #/s

Loehr og Holmelund

.« . Vi szlger varme /{;\e‘°““\
‘10,:$
AN

Fredericia Mejeri

Anbefaler sig med Gothersgade 14
1. Kl.s Mejeriprodukter

Hotel LANDSOLDATEN

FREDERICIA
altid bedst — derfor billigst

Gothersgade 15

Fredericia, TIf. 598
v. Doris Sgrensen

Blomster- og Kranseforretning anbefales de @rede Medlm.

»ILA BELLA«

Kob hos
ANNONCORERNE

Ekvipér Dem i

London-Magasinet
FREDERICIA

Fra kvist til kaelder
nar maling det gaelder

Neergaards bedst
Telf. 165 . Struer

Aut. installater
Henry Bertelsen

TIf. 691-191 . Giro 48003
Dstergade 5 . Struer

FREDERICIA KUL-

OG BRANDEHANDEL A
KUL- OG KOKS-IMPORT

Thomas Hansen’s
Bageri

bringes i velvillig Erindring

Brodet bringes overalt i Byen

Danmarksgade, Struer,Tlf. 308

For Synet en Vinding,
kob Brillen hos Sinding!

* STRUER . TIf. 119

Forhandler at Fredencia Gaskoks . P. WEILING
IMPORT AF A/s Struer Kullmport Struer . Tif. 93
ST Telf. 777 s o
BRANDSELSOLIER TELEF 955 Blomsterbinderi
BOGTRYKKERIET QOugaard & Jensen ]

Norrebrogade 5. Fredericia g Danmarksgade 21 A NYBO Frisorsalonen
A. Petersen . TIf. 1014 Fredericia STRUER Jyllandsgade 9 . Struer
Alle Arter Tryksager til smaaPriser Telefon 332 anbefales

Alt i herre- og drengetgij

Festsange - Telegrammer

- et godt Sted at handle

Gustav Jensen

Tapet . Malervarer . Rullegardiner

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

Farve=-
botten

| Sol og Plere

»Moselunds« gaa eller kore Brug
Rugbred Skotajsborscns Fodtoj
TIf. 309 anbefales

Struer - Telf. 109

AKTIESELSKABET

DANSK SVOVLSYRE- OG SUPERPHOSPHAT-FABRIK
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Tjenestemandenes lonforlig

Uden overdrivelse kan de nu afsluttede forhandlinger mellem
finansministeren og centralorganisationerne om den saerlige lgn-
overenskomst betegnes som langvarige og vanskelige. Og ikke
nok med det, de endte tillige med en splittet tjenestemandsstand.
Motiveringen herfor er til gengaeld vanskelig at fa gje pa, da
der pa et givet tidspunkt under forhandlingerne var oplaeg til
enighed, og da det foreliggende forligsforslag — som i de sidste
timer kunne samle Danmarks Leaererforening og Centralorgani-
sation I — ikke alene var acceptabelt for de organisationer, men
ogsa burde have veret det for de to andre organisationer. Men
allerede fra de fgrste forhandlingstimer radede der denne gang
en serlig atmosfere, mere praeget af lysten til at sprede end a1
viljen til at finde frem til kompromisset. En yderst uheldig og ret
ejendommelig indstilling af tillidsmeend. lkke mindst nar det
tages i betragtning, at forhandlingsudvalgene fra samtlige orga-
nisationer var sammensat af tillidsmend, for hvem det ikke var
fgrste gang, de mgdte til drgftelse af et s indviklet spgrgsmal,
som lgnninger til samtlige tjenestemaend fra bundklasser til top-
klasser. Men principrytteriet blev sat i hgjseedet og personen sat
over sagen, og alt imedens glemte man hovedopgaven, at gen-
nemfgre det bedst muligt resultat pa grundlag af ministerens
tilbud, der var det absolutte opnéaelige efter seks dages forhand-
linger. Det blev tillige helt overset, hvad der gav den rimeligste
og retfeerdigste fordeling af de belgb, som kunne hentes hjem.

Det nytter til gengeeld ikke at greede over spildt meelk, og de,
der sggte at kaste det hele overbord, sejler jo videre, vel vidende,
at ogsa deres medlemmer hgster fordel af det gennemfgrte, og at
fordelene er ubeskaret, uanset deres repraesentanters indstilling.
At man har taget dette forhold i betragtning, var os i virkelighe-
den ubekendt. Selv tanken herom havde end ikke strejfet os, fgr
Centralorganisation II i fagpressen og senere i dagspressen be-
brejder Centralorganisations I repraesentanter, at de ikke gen-
nemfgrte forslaget om lgnforbedring for elever og medhjalpere.
Et forslag, som er Co I ganske uvedkommende efter det forlghb
forhandlingerne fik, og som da ogsa blev rejst saerskilt af CO II,
der alene repreesenterer disse grupper.

Da vi deltog i forhandlingerne og derfor er medansvarlige for
Co I’s standpunkt, ma vi samtidig pa det bestemteste protestere
imod pastanden om, at denne organisation opfordrede finansmi-
nisteren til at treekke elev- og medhjslperforslaget tilbage. Da
ministeren blev gjort bekendt med organisationernes stilling til
forslaget om det seerlige og det midlertidige lgntilleeg, oplaeste
han forslagets indhold, hvorefter han gjorde opmarksom pa,
at der tillige var forslaget om reguleringen af elevers og med-
hjeelperes lgnninger. Ministeren spurgte, om det sidste havde
interesse for de to organisationer — Danmarks Leererforening og
Centralorganisation I — som havde tilsluttet sig hovedforslaget.
Herpé svarede begge organisationer — hvad rigtigt var — nej.
Da den centralorganisation, for hvem forslaget havde interesse,
i gvrigt ikke kunne acceptere ministerens forslag, matte denne
gé ud fra, at forslaget om elever og medhjelpere skulle ga ud.
Ville Co II have forslaget igennem, var der rig lejlighed hertil,
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Samnordisk kursusvirksomhed
gennem NJU.

I 1954 drgftede man inden for NJU
spgrgsmalet om mulighederne for at
f4 oprettet samnordisk kursus for
medlemrmer i de organisationer, der
er tilsluttet NJU. Man var enige om,
at sddanne kursus burde afholdes,
men der var lidt forskellig opfattelse
af, om disse kursus skulle holdes i de
nordiske lande eller uden for, f. eks.
pa Brantingsinstituttet i Paris.

Til at arbejde med spgrgsmalet
nedsattes et udvalg, sammensat af
kursusledere i de nordiske lande, og
disse ndede frem til opstilling af en
plan til forelaeggelse for sekretariatet,
idet der var visse spgrgsmal, man gn-
skede, at dette skulle tage stilling til,
fgr der blev udarbejdet en endelig
plan for et kursus.

Det er nu en kendsgerning, at kur-
set skal begynde i indeverende ar, og
det fgrste land, det vil blive afholdt i,
er Norge.

Deltagerantallet er fastsat til 28,
dog hgjst 32, og der bliver kun adgang
for de respektive organisationers til-
lidsmeend. Naturligvis hilses det nye
initiativ med gleede, men man mé
dog beklage, at der i forbindelse med
disse kursers indfgrelse sker det, at
den hidtidige udveksling af tillids-
mend mellem de respektive organisa-
tioner ved deres tillidsmandskursus
falder bort. Det ville dog have veret
naturligt, nar tanken hag det hele er
en udvidelse og effektivisering af de
nordiske kurser, at man si havde op-
retholdt en udveksling p& denne vis
frem for at skeere den fuldstendig
bort. Imidlertid f&r man at se, hvor-
ledes det nu oprettede vil vise sig hen-
sigtsmeessigt i praksis, og sd kan man
jo vende tilbage til spgrgsmalet ved
en passende lejlighed.

Ved det kursus, der nu er planlagt,
skal man i hovedtrekkene arbejde
med fglgende emner: 1) Nordisk
Jernbanemands Union, 2) Samord-
ning af samfaerdselsmidlerne, 3) Det
nordiske samarbejde og dets betyd-
ning for transportveesenet, 4) Arbej-
de- og tjenesteforhold for nordens
jernbanemeend.
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og det kunne meget let veere sket, hvis Co II's repraesentanter
havde reageret, men de forholdt sig passive. Og efter de nevnte
bladudtalelser kunne det tyde pa, at denne passivitet var dikte-
ret af parolen: »Vi kan roligt sige nej. De andre gennemfgrer
ogsa denne fordel for os«. Det kunne vi ogsd have gjort. Men vi
spillede eerligt spil og kunne derfor vanskeligt uopfordret tage et
forslag op, som var os uvedkommende. En sddan handling matte
Co II have taget os ilde op, da den jo blankt afviste ministerens
forslag.

Historien skal en gang skrives. Lad den blive korrekt frem-
stillet. Alene uenigheden under lgnforhandlingerne er efter vor
opfattelse beklagelig, og det forbedrer ikke forholdene, nar der
bagefter rettes urimelige beskyldninger mod en ellers samarbej-
dende organisation og de mennesker, som deltog i forhandlinger-
ne. Den stillingtagen Co I havde til det omstridte forslag var i gv-
rigt — som anfgrt oven for — den samme som lerernes, hvorfor
det uberettigede angreb far yderligere slagside, nar der kun fin-
des anledning til at neevne den ene organisation. Det er fra vor
side tilgiveligt hvis Co II har fglt sig forpligtiget til at tage af-
stand fra ministerens forslag, og vi ma affinde os med, at andre
kan have andre synspunkter end os, men vi finder det lident vee-
digt at bebrejde andre ens egne fejlgreb.

Forslaget, de to organisationer og finansministeren blev enige
om, er — nar dette skrives — forelagt Folketinget, men er endnu
ikke feerdigbehandlet. Foruden en forggelse af portionsantallet
i det midlertidige og i det seerlige lgntilleeg, er der denne gang
samtidig indfgrt en ny beregningsskala for de mellemste lgn-
ningsgrupper. Portionsstgrrelserne for pensionsgivende lgnnin-
ger mellem 3900 og 4499 kr. forhgjes fra 144 kr. til 156 kr., i lgn-
intervallet 4500—5599 kr. fra 168 kr. til 180 kr., og i intervallet
5600—6399 kr. fra 180 kr. til 192 kr. Ved denne omlegning af ska-
laen opnéds en delvis udligning af den skaevhed, der er opstaet
gennem de fortsatte reguleringer over de to tilleeg, for de nsevnte
Igngruppers vedkommende.

Det midlertidige lgntilleeg forhgjes i 1956—57 med 2 portioner
fra 14 til 16 portioner. For lgngrupper inden for de ovenanfgrte
intervaller beregnes portionerne efter den nye skala, medens
andre beregnes som hidtil. Fra samme dato omregnes yderligere
5 portioner efter samme skala, og efter samme princip ydes fra
1 april 1957 yderligere een portion.

Det scerlige lgntilleeg forhgjes i 1956—57 med 2 portioner fra
11 til 13 portioner. Disse beregnes ligeledes for de navnte inter-
valler efter den nye skala, og der omregnes samtidig efter sam-
me princip yderligere to portioner af dem, der blev ydet i 1954—
56. For finansaret 1957—58 forhgjes tilleeget med een portion.

Til ikke-forsgrgere over 30 ar udbetales tilleegene med sam-
me belgb som til forsgrgere. Det samme er tilfeeldet for ugifte
mellem 25 og 30 ar, der tillige far en af de bestdende portioner i
det midlertidige lgntilleeg med samme belgb, som til forsgrgere.

Samgifte tjenestemeend under 25 ar far begge tilleeg udbe-
talt som hidtil. Den hgjestlgnnede af samgifte far begge tilleeg
med det fulde belgb for forsgrgere. Den lavestlgnnede samgifte
over 25 ar far de nye portioner som forsgrgere og yderligere 9 af
de tidligere portioner efter samme princip.



Velkommen til kongres

Formandens dbningstale pd kongressen 1956

Pa hovedbestyrelsens vegne har jeg den cere
og gleede at byde foreningens afdelingstillids-
meend hjertelig velkommen til kongres.

Efter den fgrste 3 darige kongresperiode i for-
eningens historie er vi traditionen tro samlet
under vore smukke faner med vort gamle motto:
Enighed, Kundskab, Hjcelp. De opgaver, der
ligger foran os og som i de kommende 3 dage skal
underkastes kongressens behandling, kan opde-
les i de to afsnit: Stillingtagen til det arbejde,
hovedbestyrelsen har udfgrt siden sidste ordi-
neere kongres. Fastleggelse af de retningslinier,
den kommende hovedbestyrelse skal fglge i ti-
den fremover.

Et tilbageblik over tiden fremkalder vel et
billede preeget af skuffelser og gleder i en blan-
ding, som livet i almindelighed altid former sig.
Min opfattelse er dog, at omend vi kan rette det
kritiske gje mod mangt og meget og stadig finde
ujeevnheder i det ene eller andet forhold, som
star i forbindelse med hele vor tilverelse, eller
som er scerlig knyttet til lokomotivmeaendenes
gerning, er der sd mange lyspunkter, at vi for-
trgsningsfuldt kan se fremtiden i mgde.

Nar hovedbestyrelsen senere pd dagen skal
supplere tidligere udsendte beretninger op med
en mundtlig redeggrelse, kan den ggre det i be-
vidstheden om, at bortset fra 2 forslag af de, der
blev vedtaget pa sidste kongres, er alle forsla-
gene gennemfgrt i ngje overensstemmelse med
kongresbeslutningerne i 1953. Den wvil tillige
kunne stille resultater op fra hovedopgaver, der
den gang var uforudsete, men hvortil den har ta-
get stilling ud fra en vurdering af de situationer
og de vilkar, der blev budt i en tid, hvor nye og
mange problemer fgdtes i kraft af en udpraeget
rationalisering.

Af de tilbagestdende forslag, hovedbestyrel-
sen af kongressen i 1953 fik pdlagt at skulle gen-
nemfgre, findes det ene optaget pd dagsordenen
til denne kongres. Foreningens optagelse i De
samvirkende Fagforbund er stadiy
et aktuelt problem for lokomotivmendene, og
medens det arbejde, hovedbestyrelsen fik pad-
lagt i denne sag, nu er tilendebragt, star den af-
sluttende behandling heraf som en af kongres-
sens hovedopgaver. Med forslaget i hand har
hovedbestyrelsen gennem 3 dr underbygget af
en kongresbeslutning ladet emnet vere gen-

stand for en grundig og tilbundsgdende drgftelse
i medlemskredsen. Uanset hvilken stilling den
ene eller anden har hertil, gar jeg ud fra, at vore
ansvarsbevidste tillidsmend i afdelingerne pad
loyal mdde har fulgt kongressen i 1953 og benyt-
tet tiden til ogsd at tale med medlemmerne her-
om. Allerede pd formandsmgdet i 1954 blev sa-
gen indgaende diskuteret, og med ganske fa
stemmers undtagelse besluttede afdelingernes
férstemeend at give forslaget sin varmeste anbe-
faling til vedtagelse pda denne kongres.

Tiden har bragt mangt og meget med sig,
men intet har forrykket den urokkelige fagbe-
veegelse, som det mad veere naturligt, at enhver
fagorganiseret star tilsluttet. Tjenestemandsstil-
lingen kan pd mange omrdder veere afvigende i
forhold til andre lgnmodtagere, men feelles har
vi til opgave at sgge vore leve- og arbejdsforhold
forbedret. Det er derfor en usund tanke, nar der
fra visse kredse tilkendegives, at der findes
nogle, som ikke rettelig hgrer hjemme i De sam-
virkende Fagforbund. Der findes wvel klasser i
den allergverste del af lgnskalaen, for hvem den-
ne pdstand er berettiget, men derudover er der
ingen skel imellem tjenestemandsstillingen og
de, der erhverver deres daglige brgd udenfor
stat og kommune.

Med samfundets udvikling skal der efter si-
gende veere opstdet en mellemstand. Det har vel
sin rigtighed, men dens tilblivelse kan alene kun
skyldes en idé om, at det gamle tilhgrsforhold til
alle de pgvrige lgnmodtagere nu skal tilintetggres.
Jeg advarer imod at jolge denne linie. En splittet
fagbevaegelse er et yndet objekt som kastebold
for de politiske partier. Ingen, der skal have sin
lgn fastsat af andre, er tjent med denne fribyt-
tertilveerelse, hvorefter man kan heelde hovedet
til den ene eller anden side hver anden gang.
Det kan give gjeblikkelige resultater, men i det
lange lgb vil det snart vise sig, at den gyngende
grund indeholder for mange faldgruber.

En strukturendring indenfor organisations-
verdenen har veeret fremheevet, og ikke mindst i
dette forar har emmnet givet anledning til mere
indgdende drgftelser. Episoder under Ilgnfor-
handlingerne har kraftigt peget i samme retning,
og vi for vor part er enige i, at en omlegning —
skal vi kalde det en modernisering — ogsd pd
dette felt kan vere pakrevet. Der er dog ingen
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grund til oprettelse af nye institutioner eller an-
visning af nye veje. Udgangspunktet er det sam-
me, som da fagbevcegelsen i barndomsdagene
lagde grunden til den nuverende bygning. Del
er simpelthen stgrre samling, der skal til. Det
kan give en forenkling af arbejds- og forhand-
lingsformer, men ikke forrykke grundstenen.
Strukturendring krever naturligvis resignation
af den ene eller anden art overfor samtlige or-
ganisationer. Jeg tror imidlertid, det vil tjene os
alle bedst, og skulle der komme et fornuftigt
forslag frem herom, vil jeg anbefale vore tillids-
meend at overveje sagen.

Lokomotivmendene har nu i mere end 57 ar
stdet som en stor faglig gruppe, velplaceret som
organiserede, og med tyrkertroen pd, at ndr vi
star skulder mod skulder, kan vi hente de bedste
resultater.Vi har lagt skulderen mod kammera-
tens i de gvrige nordiske lande for mange dr si-
den, og pd samme mdde har vi stdet side om side
med hele den frie verdens organiserede arbej-
dere og tjenestemeend. Vi har, som de handvcer-
kere vi er, altid kunnet bevare begge fgdder ph
jorden. Lad os fortscette hermed og lad os fglge
linien op, sa det sidste led i wor organisations-
keede kan vere smedet ferdig inden vi om fa ar
skal tage stilling til en ny lov, der skal veere ret-
ningsgivende for os og vore medlemmer i kom-
mende tider. Lad tilslutning til De samuvirkende
Fagforbund vcere en kendsgerning inden wvor
gamle organisation passerer de 60 dr.

Vender vi os mod vor etat og lader tiden i de
3 dr passere revu, vil begrebet rationalisering i
nogen grad vise sig at have veeret det domine-
rende. Ndr der har veeret lagt stgrre vegt pa re-
tionaliseringen, og dette ord er fremkommet i
tide og i utide, skyldes det ikke, at det er et helt
nyt begreb for Danske Statsbaner eller for de an-
satte. Foranstaltninger til at imgdekomme de
krav, der stilles til jernbanedrift, alt efter som
udviklingen skrider frem, har altid eksisteret,
men i de senere dr har driftsomlegningerne og
forandringerne i personalets forhold wveeret sd
omfattende og er gennemfgrt i et sd hurtigt
tempo, at fglgen heraf har verket meerkbar. Det
har til tider veeret sveert for personalet at fglge
med og tage den omstilling i de tjenstlige vilkdr,
som er fulgt med rationaliseringen.

Lokomotizmeaendene bekender sig til ngdven-
digheden af, at Danske Statsbaner som landets
stgrste vognmandsforretning ma veere pd hgjde
med tiden og md kunne byde den store kunde-
kreds de bedst mulige rejsebetingelser. Og vi
leegger veegt pd, at vi som organisation eller som
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enkelt ansat medvirker til at hgjne etatens an-
seelse hos samfundet.og dets borgere. Vi advarer
til gengeeld mod urimelige pres pd personalet i
form af forggede krav under tjenestens udfo-
relse uden samtidig at tage hensyn til de belast-
ninger, personalet udscettes for, fordi andre om-
rader under arbejdet ligeledes er blevet skerpet.

Jeg peger i denne forbindelse pd de forggede
byrder for lokomotivpersonalet opstdet ved for-
ggede hastigheder, storre togbelastninger, mere
komplicerede signalsystemer og tjenesteforde-
linger med en anden udnyttelse af tjenestetids-
reglerne end forudsat ved reglernes gennemfg-
relse i 1949. Det ligger i sagens natur, at perso-
naleudnyttelsen mad veere effektiv, men det bgr
ikke glemmes, at tjenestetidsreglerne er ensar-
tede for tjenestemcendene, uansei stilling og
tjenestevilkdr. Den, for hvem ansvaret for togets
fremfgrelse pahviler, og som skal udfgre sin tje-
neste uanset hvilket tidspunkt pa dggnet, og som
skal hvile pd fremmede steder samt fordele
hviletiden over spredte tidspunkter, md der ta-
ges hensyn til ved reglernes benyttelse. Det er
vor opfattelse, at det ogsd tjener etaten bedst, nar
de nuverende tjenestetidsregler bliver praktise-
ret efter en mere human indstilling.

Den stabilitet i priserne, som der syntes at
veere optakt til i begyndelsen af 1953, har ikke
opndet det fodfeeste, vi alle sd inderlig habede.
Og selv om vi alle seetter vor lid til en begrens-
ning 1 disse stigninger, og vi leengst muligt bgr
bevare hdbet, synes der ikke at vere nogen stgr-
re udsigt til en opfyldelse af dette hdb. For der
bliver genemfgrt et avance- og prisstop, kan disse
forhold ikke forbedres. Det fremgar tydeligt af
den forlgbne tid, hvor stigende priser er fulgt
efter lgnreguleringer, som er opndet i kraft af
tidligere prisstigninger. Dette kaplgb vil fort-
seette, sifremt lovgivningsmagten ikke snarest
vedtager modforanstaltninger.

Hovedledelsens arbejde har i perioden veeret
omfangsrigt og til tider meget kracevende for de
enkelte medlemmer i hovedbestyrelsen. Bag det
hele har dog stdet den seedvanlige arbejdsglede
og den farve af livssyn, som livet i et frit land
kan give sine borgere. Vi har haft den lykke,
at vort samarbejde med administrationens folk
og med vore kammerater i inden- og udenland-
ske organisationer er blevet bevaret, og det har
medvirket til resultater af stgrre eller mindre
karakter. Den fordragelighed, som har hersket,
har veret af uvurderlig betydning, og i hib om,
at denne kongres vil arbejde i samme dnd, er-
kleerer jeg DLFs ordincere kongres 1956 for dbnet.



Foreningens virksomhed

Resumé af formandens beretning
tirsdag den 15. maj 1956

Med henvisning til det materiale og de oplys-
ninger tillidsmeendene har faet tildelt med pas-
sende mellemrum i kongresperioden — jeg ten-
ker her pa periodiske beretninger, de afholdte
feellesmgder og formandsmgdet — ma jeg anse
det for tilstreekkeligt, nar jeg i det efterfglgende
aflegger en beretning omfattende de stgrste sa-
ger. En dyberegaende udbygning af hele hoved-
bestyrelsens arbejde ma kunne undgas, saledes
at jeg alene beskaftiger mig med den politik,
som har veeret anlagt og har veeret grundlaget
for det udfgrte arbejde.

Lgnsagen.

Lgnningskommissionen er nu en kendsger-
ning og har veeret det gennem nogle ar. Vi skal
ikke pa denne kongres beskaeftige os med kom-
missionens arbejde eller tage del i en debat om
de enkeltheder, der er allerede fremkommet i
forslag fra de enkelte organisationer. Vi mé i
forbindelse hermed hylde princippet »at der er
stilhed, sa leenge retten er sat«. Men der vil veere
grund til overfor kongressen at tilkendegive, at
der fra centralorganisationerne er fremsat for-
slag til lovens fgrste og tredie del, medens kom-
missionen endnu ikke har indkaldt forslag til
lovens anden del, som omfatter lgnningsklas-
serne.

Hvornar arbejdet er si langt fremme, at en
opbygning af lgnskalaen kan finde sted, vides
endnu ikke, men det er vel nappe for meget
sagt, at det forventes, at denne ret vigtige del af
lgnningsloven vil komme til behandling i kom-
missionen i lgbet af dette finansar.

Den kommende hovedbestyrelse vil derfor
uden tvivl som en af sine fgrste opgaver blive
stillet overfor udarbejdelsen af forslag til frem-
tidig lgnplacering af lokomotivmaendene.

Men ingen kender som sagt hvilke ideer,
kommissionen har, med hensyn til hvilke prin-
cipper, der skal nedlegges for den kommende
lgnskala, hvorfor vi pd nuveerende tidspunkt
alene ma stille os afventende.

Lgnningsloven af 1946 har til gengeeld ikke
kunnet fglge tiden op. Som allerede navnt pa
kongressen i 1953 matte centralorganisationerne
aret fgr sgge forhandling med finansministeren
og anmode om kompensation for den deklasse-
ring, tjenestemandslgnningerne havde veeret ud-

sat for i forhold til de lgnninger, der udbetaltes
i privatindustrien. Der opndedes dengang en to-
arig overenskomst pa det midlertidige lgntillaeg
til afhjelpning af deklasseringen og et seerligt
Igntilleeg indfgrt til imgdegaelse af nivellerin-
gen, tjenestemandslgnningerne imellem.

Denne overenskomst har siden da veeret til
fornyet behandling i 1954 og nu i foraret 1956,
hvor det afsluttende resultat er opnaet for gan-
ske fa dage siden.

Det at skulle foretage rettelser i en bestdende
lov og samtidig opnd en retfeerdig behandling
af samtlige tjenestemeend i samtlige lgnnings-
klasser viser sig meget snart at veere beheeftet
med betydelige vanskeligheder. Maske er det ik-
ke sd bemeerkelsesveerdigt, nar det tages i be-
tragtning, at lgnningssystemets opbygning er
afheengig af sd& mange forhold og griber ind i en
del af lovens gvrige paragraffer. Nar hertil kom-
mer, at grundprincippet for en del lgnningsklas-
ser har ngje tilknytning til lgnninger i privatin-
dustrien, ma der ved en partiel revidering af lo-
ven ngdvendigvis opstd visse problemer.

De to lgnningstilleegs tilstedevaerelse er alt-
s& dikteret af deklasseringen og nivelleringen.
Begge problemer har veeret til stede for CO I,
hvorfor forretningsudvalget, som tillige er for-
handlingsudvalg, med styrelsens tilslutning har
taget stilling hertil og under de fgrte torhand-
linger sggt at anvende de penge, som kunne hen-
tes hjem, pa en made, der gav den rimeligste {or-
deling blandt deres medlemmer.

Hvis den opfattelse derfor skulle have gjort
sig geldende, at CO I i almindelighed ikke gn-
sker at drgfte portioner omregnet efter procent-
skala, vil jeg gerne med det samme have denne
misforstaelse rettet.

Af resultaterne i 1954 og 1956 fremgar det
tydeligt, at fordelingen af de midler, vore for-
handlere kunne f4 tilslutning til, er sket over en
Ignskala, som ikke alene giver de store grupper
af tjenestemzendene en lgnfremgang, men ogsa
i nogen grad imgdegar de skgnhedsfejl som op-
stdr ved anvendelsen af andre lgnprincipper end
dem loven er opbygget efter.

Da vi i 1952 indgik pé en fjernelse af det seer-
lige »loft«, som begrensede stgrrelsen af de pro-
centberegnede portioner, fik vi tillige de lave-
ste portioner pa 120 kr. og 132 kr. forhgjet fra 12
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kr. til 24 kr. For pensionsgivende lgnninger pa
4500 kr. og derover blev portionerne samtidig
fastsat til 3 procent af lgnningen, dog mindst
162 kr.

Ved de her anfgrte forandringer opnéedes
ikke en fuldt tilfredsstillende behandling af de
mellemste lgnningsklasser, der nu procentvis i
lgnfremgang 14 noget tilbage i forhnld til gvrige
Ignningsklasser. Det var derfor ngdvendigt i 1954
at f4 grundsatsen for procentberegningen flyttet
fra 4.500 kr. til 6.000 kr. og samtidig forhgje de
162 kr. til 168 kr. I virkeligheden burde en ny
skala have veaeret opstillet allerede pa det tids-
punkt, men skulle forlig opnas pa grundlag af
det belgb, ministeren kunne stille til radighed,
var det ngdvendigt, at nogen viste resignation,
og da det foreliggende forslag i gvrigt var anta-
geligt for CO I, afstod man fra at endre ved
dette forhold.

Gennem de forhandlinger, der har veret fgrt
i forbindelse med disse lgntilleeg, har centralor-
ganisationerne hidtil kunnet samles om et for-
slag, selv om det i nogle tilfeelde fgrst er sket
pa et eller andet tidspunkt under forhandlin-
gerne. Foraret 1956 vil derfor historisk blive
skelszettende, fordi det viste sig, at to organisa-
tioner ikke kunne akceptere det forligsforslag,
som efter lange og vanskelige forhandlinger pa
et givet tidspunkt blev stillet fra finansministe-
ren.

Ligesom tilfeeldet havde veret i 1954, frem-
sendte CO I sit forslag, medens CO II, Dan-
marks Leererforening og Statsembedsmaendenes
Samrad fremsatte feellesforslag. Uden at der var
nogen naevnevaerdig forskel i opfattelsen af de
krav, de forskellige organisationer mente skulle
fremsaettes, blev denne fremgangsmade valgt,
men efterhdnden som forhandlingerne skred
frem, bgjedes parterne imod hinanden, og pa et
givet tidspunkt var der endog udsigt til en enig
tjenestemandsstand. I hvert fald fra de organisa-
tioners side som reprasenterer de store grupper.

Grundlaget for de fremsatte forslag var for
alles vedkommende bygget pa det maeglingsfor-
slag, som var anbefalet fra Arbejdsgiverfor-
eningen og De samvirkende Fagforbund. Der
var derfor heller ingen forskel i de gnsker, or-
ganisationerne havde for det midlertidige lgntil-
leegs vedkommende. Kun i spgrgsmalet om hvor-
vidt man fortsat i fuldt omfang kunne kraeve de
reguleringstilleegsportioner omregnet til pro-
centbasis, som var fremkommet siden lgnfor-
handlingerne for to ar siden, var der nogen
uenighed. CO I matte anse det for rimeligt, at
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man i den skriftlige henvendelse til finansmini-
steren afholdt sig fra at opstille et bestemt antal
portioner, som gnskedes omregnet. Man burde
fgrst — og det kunne tidligst ske under forhand-
lingerne — have klarhed over, hvor stort et be-
lgb der kunne bevilges udover, hvad maglings-
forslaget i privatindustrien gav udtryk for. Nar
dette var afklaret, var det dernsest rimeligt at
sgge den uret gjort god, som stadig eksisterede
for de mellemste lgnningsklasser, ogsa efter gen-
nemfgrelsen af smasendringerne i 1954.

CO I's synspunkt viste sig at veere korrekt og
uden at komme ind pa flere enkeltheder end
hgjst ngdvendigt om forhandlingernes forlgb er
der grund til at pege pa, at der ved lgnforliget i
1956 blev indhentet forbedringer til den store
gruppe af tjenestemaend, og et samlet overblik
over resultaterne 1952, 1954 og 1956 vil vise, at
der til vore medlemmer er skabt lgnforbedring i
jeevn og god takt med lgnfremgangen i privat-
industrien.

I 1954—56 blev det midlertidige lgntilleeg for-
hgjet med 5 portioner og det seerlige lgntilleeg
med 2 portioner, og der indfgrtes samtidig en ny
beregningsskala, hvorefter lokomotivfyrbgdere
far portionsstgrrelsen pa 144 kr. mod tidligere
120 kr.

For 1956—58 opnéedes 3 portioner pa det mid-
lertidige lgntilleg og 3 portioner pa det sarlige
Igntilleeg. Samtidig indfgrtes en ny skala, hvoref-
ter der for 13. 1kl. og 12. pa begyndelseslgn regnes
med 156 kr. pr. portion. For den gvrige del af 12.
k1., 11. 1kl og 7. Ikl. pa 1. og 2. Ignningstrin fast-
settes portionerne til 180 kr., og for sidste lgn-
trin i 7. 1kl. til 192 kr. mod tidligere henholdsvis
168 kr. og 180 kr. Der blev tillige yderligere om-
regnet 5 portioner i det midlertidige lgntilleeg
efter den her naevnte skala.

For de to lgnoverenskomstperioder, hvorom
der har veeret forhandlet siden sidste kongres, er
der gennemfgrt en lgnforbedring for lokomotiv-
fyrbgderne pa 1.272 kr. og for vore lokomotivig-
rere i 11. 1kl. 1.680 kr. og for 7. 1kl. 1.776 kr. Der er
ved begge forhandlinger opnéet en yderligere
forbedring for de ugifte og samgifte tjeneste-
meaend.

Forliget i 1954 blev opnéet med fuld tilslut-
ning af samtlige centralorganisationer, hvilket
desvaerre ikke blev tilfaeldet i 1956, hvor kun
Danmarks Leererforening og vor centralorgani-
sation sluttede forlig med ministeren.

Selv om een gang almindeligvis betragtes
som ingen gang er det alligevel pa baggrund af
det forslag, som de to organisationer sluttede



overenskomst med ministeren pad og med hen-
visning til det uheldige i, at det ikke er en sam-
let tjenestemandsstand, der mgder frem med for-
slag til ministeren trods alt spgrgsmalet, om der
ikke bgr tilstreebes at opna en stgrre samlet or-
ganisering af statstjenestemzend. De sidste for-
handlinger viser i hvert fald, at det er for smé
spgrgsmal, som fremkalder den klgft imellem
organisationerne. En klgft, som ene og alene kun
kan veere til skade for de interesserede tjeneste-
meend.

Det tjener efter min opfattelse medlemmerne
bedst, nar et forlig kan gennemfgres med mini-
steren. En stgrre politisk debat om vore lgnnin-
ger i folketinget er ikke at foretreekke pa nuvee-
rende tidspunkt. i

Ingen af de gennemfgrte lgnsager har med-
fgrt en forenkling af lgnningernes udregning, og
det er bade gnskeligt og pakraevet, at lgnnings-
kommissionen slutter sit arbejde, s vi undgar
nye forhandlinger med pafglgende lapperier af
Ignningsloven af 1946.

Funktionsvederlag.

Blandt forslagene til denne kongres findes
ogsé forslag vedrgrende beregning af funktions-
vederlag. Jeg finder derfor grund til allerede nu
at ggre opmeerksom pa, at foruden de at hoved-
bestyrelsen fremsatte forslag til lgnningskom-
missionen, har der veeret fgrt forhandling med
generaldirektoratet om dette spgrgsmal. Der er
derfor ingen grund til at optage en del af kon-
gressens tid til drgftelse af de indsendte forslag,
som 1 gvrigt tangerer tidligere forslag behandlet
pa tidligere kongresser og derfor har veret ret-
ningsgivende for vor forenings henstilling til
lgnningskommissionen. Hvilket resultat man
kommer til i kommissionen er jeg ogsi her ude
af stand til at besvare, men jeg er ikke ubekendt
med, at de 16 punkter i ordre A, hvorefter funk-
tionsvederlag beregnes, har fremkaldt en del
problemer ude omkring i afdelingerne. Indholdet
af disse 16 punkter har lidt samme skaebne som
ordre og bestemmelser s& ofte er udsat for. Me-
dens den and og de tanker som ggr sig geeldende
hos de mennesker, der udarbejder bestemmel-
serne bliver efterfulgt i arene umiddelbart efter
bestemmelsernes fremkomst, opstar der pa et
eller andet tidspunkt pludselig hos nogle ideen
om, at nu skal helt nye tanker gdgre sig geel-
dende. Derfor ser vi sd ofte en bestemmelse bli-
ve fortolket pad een made gennem en del ar,
hvorefter nye fortolkninger kommer frem.

Séaledes er det ogsd giet med funktionsreg-

lerne, og selv om det skal indrgmmes, at de 16
punkter er tunge at arbejde med, havde det vee-
ret rimeligt, om deres anvendelse i praksis var
blevet uforandret, til nye bestemmelser var fast-
sat.

P& hovedbestyrelsens bord ligger nogle uaf-
gjorte sager, hvoraf nogle er seerlige greensetil-
feelde, men efter velvillig indstilling fra perso-
nalchefen er der begrundet hdb om en snarlig
og retfeerdig afggrelse heraf.

Jubileeumsgratiale.

Fra centralorganisationen blev det for ar til-
bage henstillet til finansministeren, at der for
statens tjenestemaend indfgrtes en forbedret ord-
ning vedrgrende gratialer ved jubileer. Der
kunne den gang henvises til, ikke alene den me-
get utidssvarende og utilfredsstillende praksis,
hvorefter der udbetales et meget ringe belgb til
de lavestlgnnede statsansatte, men ogsa til, at
de kommunale tjenestemeend gennem flere ar
var blevet honoreret med et mere passende be-
1gb.

Skgnt det kan siges at veere en ejendommelig
fremgangsmade, nar jubilaren direkte eller indi-
rekte skal anmode om den gave arbejdsgiveren
eventuelt bgr yde, er det ngdvendigvis organisa-
tionerne, der ma fremsaette ogsd den form for
forslag.

I fgrste omgang var det centralorganisatio-
nernes opfattelse, at gratialet burde ydes med et
lige stort belgb, f. eks 400 kr. ved 25, 40 og 50 ars
jubileeum. Fra finansministerens side var der
enighed herom, men ved den senere behandling
af sagen mellem de politiske partier blev forsla-
get sendret til at omfatte 10 kr for hvert tjene-
stear, hvorfor belgbene er blevet 250 kr. ved 25
ar, 400 kr. ved 40 ar og 500 kr. ved 50 ars jubilee-
um. Forslaget er gennemfgrt i forbindelse med
finansloven 1956—57 og har virkning fra 1. april
1956.

Normeringslove.

I de udsendte periodiske heretninger er oplyst
hvilke krav hovedbestyrelsen har stillet til de
tre normeringslove, som er gennemfgrt i kon-
gresperioden. Det fremgar ligeledes af beretnin-
gerne, hvilke resultater vi har opnéaet, og det
skulle derfor veere ungdvendigt med en genta-
gelse heraf. Jeg finder dog anledning til at knyt-
te enkelte bemeerkninger til det allerede oply-
ste, ikke mindst fordi der fra medlemsside har
veeret forelagt os mange spgrgsmal direkte op-
stdet i forbindelse med den udvikling, norme-
ringsloven har medfgrt for lokomotivpersonalet.
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Lokomotivinstruktgrstillingen.

Fra 1. april i ar ligger antallet af lokomotivin-
struktgrstillinger pa ialt 10, idet vi nu har 7
i 7. Ignningsklasse og 3 i 6. lgnningsklasse. Siden
stillingernes oprettelse er deres berettigelse og
deres betydning for hele driften blevet aner-
kendt, og det er min opfattelse, at medlemmerne
har haft den gavn af instruktgrerne, som blev
papeget, da der blev ansggt om dem. Vi har i
dag instruktgrstillinger pd Kgbenhavn Gb. Hel-
goland, Fredericia, Aarhus og Struer, og vi har
dem bade indenfor dampdriften og motordrif-
ten. Der bgr imidlertid efter min og hovedbesty-
relsens opfattelse ske en yderligere udvikling af
denne institution, da de nuvaerende arbejdsom-
rader optager instruktgrerne mere end fuldt ud.
Det vil veere rimeligt at stationere tilsvarende
stillinger i endnu flere byer, sa det straeknings-
omrade, der er tildelt de nuveaerende, kunne for-
deles. En stgrre effektivitet i instruktgrarbejdet
kunne pa denne méade opnaés.

I forbindelse hermed skal jeg nevne opryk-
ningen af de 5 depotledere ved Enghave mdt. til
7. lgnningsklasse. Et gnske hovedbestyrelsen fle-
re gange har fremsat over for generaldirektora-
tet, men som fgrst blev imgdekommet pa norme-
ringsloven 1955—56. En bedre lgnmaessig place-
ring af disse mennesker har leenge veret et be-
rettiget krav.

Som nzevnt pa sidste kongres blev vi stillet
over for et organisationsproblem, da det lykke-
des vor forening at f4 andre lokomotivmands-
stillinger ud over 11. lgnningsklasse end lokomo-
tivmesterstillingerne. Efter Jernbaneforeningens
opfattelse burde lokomotivmeend i 7. og 6. lgn-
ningsklasse overfgres til denne forening, men
vi fik dengang en overenskomst, sa disse menne-
skers medlemsskab i DLF kunne bevares. Over-
enskomsten med Jernbaneforeningen blev ind-
gaet skriftligt, og vi fik efter min mening en for-
nuftig lgsning i denne sag. Der har jo ikke hidtil
veeret noget os og Jernbaneforeningen imellem,
skgnt denne til en vis grad ogsa kan paberabe sig
forhandlingsretten for lokomotivigrere i lavere
lgnningsklasser, og hvorfor skulle vi derfor stri-
des, fordi nogle af vore medlemmer far en bedre
lgnmeessig placering : kraft af en indsats fra vor
organisation.

Ved oprykning af depotlederne ved Elektro-
kontrollen fandt Jernbaneforeningen, at den be-
stdende overenskomst ikke var overholdt, med-
mindre disse 5 mennesker blev overfgrt som med-
lemmer i Jernbaneforeningen. Ogsa her stod vi
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uforstdende overfor kravet. De pagseldende har
altid haft betegnelsen depotledere og udpegnin-
gen til disse stillinger sker fra lokomotivmeen-
denes raekker uforandret som hidtil.

Efter forskellige drgftelser med Jernbanefor-
eningen lykkedes det os desveerre ikke at opna
enighed, og det har siden resulteret i, at den fgr
omtalte overenskomst blev opsagt af Jernbane-
foreningen. Vi har taget dette som et udtryk for,
at det forhold, der bestod vedrgrende forhand-
lingsret de to organisationer imellem, fgr over-
enskomsten blev indgaet, nu er den samme, og
vi regner derfor med, at der er ro om denne sag.
Det er mit hab — og jeg tror det deles af alle
vore tillidsmaend — at uanset hvor hgjt pa rang-
stigen vore medlemmer kommer, vil de bevare
medlemsskabet i deres gamle organisation, i
hvert fald indtil en eventuel mere omfattende
organisationsendring finder sted. Vi har ingen
gnske om at foretage angreb pa andre organisa-
tioners medlemmer, og vi tror, at ledelserne in-
denfor de gvrige jernbaneorganisationer derfor
heller ikke har gnsker i den retning.

Traktorernes bemanding.

Motoriseringen ved Danske Statsbaner har i
de sidste tre ar taget et ret omfattende opsving.
Ligesom i mange andre lande fjerner jernbane-
ledelsen sig mere og mere fra den gamle hader-
kronede dampdrift, og man har herhjemme valgt
at ga over til dieseldrift. Det sker bade for ran-
gertjenestens og strakningstjenestens vedkom-
mende. Selvom dieseldrift ikke er af nyere dato
ved DSB, har indfgrelsen af Ardelt-traktorer og
MY-lokomotiver ikke alene givet et stgrre op-
sving i motordriften, men det har tillige medvir-
ket ret omfattende i de planlagte rationaliserin-
ger.

Efter de oplysninger, jeg har kunnet give pa
sidste kongres vedr. bemandingen af de nye trak-
torer, havde vi grund til at habe, at der efter den
to-arige prgvetid ikke alene var skabt mulighed
for at bevare denne rangertjeneste til lokomo-
tivmeendene, men at der ogsa var blevet tilveje-
bragt de ngdvendige erfaringer for, hvorledes
tjenesten kunne tilretteleegges ved samtlige sta-
tioner, hvor traktorerne skulle stationeres, sa
lokomotivmeendene kunne bestride arbejdet
alene.

Der var imidlertid andre kreefter igang for at
gennemfgre andre bemandingsforhold. Og da vi
pé et givet tidspunkt méatte forlange en afklaring
i denne sag, viste det sig, at generaldirektora-



tet kun ville anerkende lokomotivmend til be-
tjening af traktorer ved de rangertjenester, som
omfattedes af stationer, hvor der var maskin-
depot, som stod under lokomotivmesterledelse.
Forhandlingerne herom var vanskelige og lang-
varige, men selv om vi pa et givet tidspunkt stod
overfor helt at skulle give afkald péa stiilinger
ved traktorer, har vi kunnet slutte forlig, hvor-
efter der kun er frataget os de mindre ranger-
steder.

Hovedbestyrelsen og jeg er ikke umiddelbart
tilfreds med denne ordning. Men set pa baggrund
af udviklingen og motoriseringen pa sa mange
andre omrader her i landet og med henvisning til
den i samme forbindelse ret omfattende over-
gang til anvendelse af ufagleert arbejdskraft har
vi akcepteret ordningen. Jeg vil dog gerne un-
derstrege, at jeg stadig er af den opfattelse, at
Danske Statsbaner ikke i det lange lgb vil fa den
gkonomiske fordel ud af denne ordning, som har
veeret sd kraftig fremhaevet fra ledelsens side.
Det forekommer mig tillige, at statsbanerne
burde have undgaet dette indgreb over for vore
stillinger.

Modernisering af statsbanedriften kan ikke
gennemfgres uden at der tillige palegges loko-
motivpersonalet yderligere ansvar og uden at
belastningen af den enkelte under tjenestens ud-
gvelse bliver stgrre. Det fremgar bl. a. af de kgr-
selsfordelinger, som har veret i anvendelse de
senere ar, af den kombinerede motor- og damp-
drift, der fremkalder uretfeerdige tjenesteforde-
linger, fordi en kombination af de to driftsformer
ikke er anvendelig med et damplokomotiv og en
motorvogn, men klares bedst, nar begge er loko-
motivtyper, og det fremgar af kgrselsfordelinger
opbygget alene efter store maskintyper, efter-
handen som de mindre typer udgar.

Under behandling af traktorsagen gjorde vi
derfor geeldende, at den udvikling i sagen, som
medfgrte reducering i anvendelse af lokomotiv-
mend i damptjenesten matte betinge en opryk-
ning af et antal lokomotivigrere ved denne drifts-
form i en hgjere lgnningsklasse.

Slutresultatet i sagen er blevet det, vi alle er
bekendt med, at vi fik tildelt traktorfgrerstillin-
gerne ved maskindepoter med lokomotivmester
og stillingerne blev placeret i 13. lgnningsklasse.
Som kompensation for det, vi matte give afkald
pa, fik vi tillige 20 stillinger som kgrelerer ved
dampdriften placeret i 7. lgnningsklasse. Ved
denne lejlighed fik vi saledes en anerkendelse
for damplokomotivigreren i en hgjere lgnnings-
klasse.

MY-lokomotiverne.

Medens dansk industri gennem &arene har haft
held til at bygge egnede motorvogne, bade ben-
zin- og dieseldrevne, har bygningen af diesel-
lokomotiver ikke umiddelbart veeret en succes.
Det skal indrgmmes, at vort lands lidenhed ikke
giver de stgrste betingelser for at indhgste ngd-
vendige erfaringer, og maske skal arsagen til de
danske diesellokomotivers sksebne sgges heri.
Fra Mw over Mx’erne til Mk-Fk er resultaterne
ikke sé oplgftende, at man fra maskinafdelingens
side har kunnet bygge et dieselprogram op. Da
Danske Statsbaner derfor tvunget af situationen,
fordi bl. a. kulpriserne var kommet op i svimlen-
de hgjder, og konkurrencen stadig blev hardere
og hardere, pany maétte overveje indkgb af diesel-
lokomotiver, var det naturligt, at ledelsen sggte
til et land, som havde indhgstet gode erfaringer
pa forskellige lokomotivtyper. Valget faldt pa
General Motors, og man fik i fgrste omgang be-
vilget midler til indkgb af 4 lokomotiver, som fik
litrabetegnelsen MY og blev leveret over det
svenske firma Nohab, som har den skandinaviske
licens. Senere er dette antal udvidet med 20.
Samtidig er der hos A/S Frichs afgivet bestilling
pa 2 tilsvarende lokomotiver, som det er menin-
gen at indkgbe endnu flere af, safremt de skulle
vise sig at svare til forventningerne. Andre og
mindre typer er under konstruktion, men hvor-
nar de fgrste heraf kan veere pa skinner, vides
endnu ikke.

Ved MY-lokomotivernes ankomst stod ho-
vedbestyrelsen overfor nye bemandingsproble-
mer, idet der fra statsbanernes side blev tilken-
degivet den opfattelse, at lokomotiverne var at
sidestille med de store damplokomotiver, og der-
for matte lokomotivpersonalet hertil lgnnes ef-
ter samme linie. Administrationen var tillige ind-
stillet pa eenmandsbetjening af lokomotiverne.

Hovedbestyrelsen ansd det sidste for accep-
tabelt, men kunne ikke anerkende en lavere pla-
cering af lokomotivfgrerne hertil end i 7. lgn-
ningsklasse. Der hengik nogle forhandlinger, fgr
vi ndede frem til det resultat, de delegerede er
bekendt med, men der vil ikke veere nogen grund
til at komme neermere ind pa enkeltheder her.
Blot skal det naevnes, at pa grundlag af de nu
indkgbte lokomotiver har vi pa normeringsloven
1954/55 og 1955/56 ialt faet 125 stillinger i 7. lgn-
ningsklasse.

For samtlige disse opslagspladser, hvortil
kommer, foruden de allerede naevnte, 5 stillinger
som censorer ved motordriften, geelder, at man-
ge problemer har méattet tages op til behandling,
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og det tgr vist i sandhedens interesse fastslas, at
ingen havde ventet, at denne tilfredsstillende ud-
vikling for vore medlemmer skulle medfgre sa
meget ekstra arbejde, som der i virkeligheden
har veeret.

Udpegningen af de mennesker, som har féet
stillingerne tildelt, er sket ifglge de almindelige
regler om opslag. Og selv om anciennitetsprin-
cippet under disse betingelser ikke kan fasthol-
des, har vi med nogle {a undtagelser faet de ald-
ste ansggere til stillingerne. En del af de, der af
distrikter og generaldirektorat blev foreslaet
forbigaet, kom ved organisationens hjelp allige-
vel i betragtning under fgrste behandling af an-
sggerlisten. Senere har vi yderligere kunnet
hjeelpe en del af dem, som blev forbigaet, og til-
bage er der kun nogle enkelte.

Med det nye fglger altid en del problemer. Vi
har ikke tidligere haft disse opslagspladser, men
har til gengeeldt fuldt normativ ved de enkelte
maskindepoter, dog med de undtagelser, som
er indhentet ved en tilbageholdelse i forflyttel-
ser og forfremmelser til erstatning for afgdende
eller ved dgdsfald. Det siger sig selv, at nar et
enkelt depot pludselig skal have 10 til 16 mand
besat efter opslag, hvortil alle lokomotivigrere i
landet er berettigede ansggere, star vi over for
risikoen for at tilfgre et maskindepot en sa over-
tallig styrke, at tvangsforflyttelser af yngre kol-
leger kan blive resultatet. Det har derfor i nogen
grad veeret vanskeligt at overholde en ensartet
fremgangsmade ved pladsbesattelserne ved
samtlige maskindepoter. Vi har imidlertid efter
bedste evne medvirket til, at retfeerdigheden i
stgrst mulig omfang er sket fyldest. Overgangs-
vanskelighederne skulle veere overvundet, men
ingen kan naturligvis med sikkerhed fastsla
dette, fgr de nuveerende tilrettelagte MY-planer
er kommet i drift. Evt. afgang og pladsledighed i
stillingerne vil i fremtiden ikke volde de samme
vanskeligheder.

De geldende betingelser for 60- og 63-arige
— der ikke, som af nogle opfattet, er indfgrt at
mig, men har veret geldende for andre tjeneste-
mandsgrupper, ogsa fgr lokomotivmeendene fik
opslagsstillinger — har vi naturligvis mattet un-
derkaste os. Det skal fra min og hovedbestyrel-
sens side erkendes, at der pa grund af disse al-
dersgreenser er mange eldre og trofaste kolleger,
som ma se sig forbigdet. Jeg beder imidlertid om,
omend skuffelsen er stor, og jeg sad udmeerket
godt kan forsta dens tilstedeveerelse, at man ik-
ke lader skuffelsen ga over til bitterhed. Denne
sag ma ses som det den er. Resultaterne er op-
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naet gennem hovedbestyrelsens vilje til at ud-
nytte en situation, hvor rationaliseringen kunne
komme en del medlemmer til gode.

Samme betragtninger vil jeg ogsa gerne ggre
geldende over for de medlemmer ved maskin-
depoter, hvor det ikke har veeret muligt at op-
rette stillinger i 7. lgnningsklasse. I ma se denne
sag i dens sande perspektiv. Som en helhed for
organisationen. Resultaterne af produktet af det
gennemfgrlige. Havde der veeret andet og mere
at hente hjem, havde vi naturligvis gjort det.
Det ma stadig erindres, at resultaterne bygger
pa normeringslovsforslag og ikke pa lgnnings-
lovsrevision. Mellem disse to instanser er der
en vaesentlig forskel.

Vi har igvrigt pad normeringslovene sggt en
steerkt pakreevet forbedring af damplokomotiv-
fgrernes lgnmeessige placering og tilsvarende for
lokomotivfyrbgderne.

Vi har i dag 161 pladser i 7. lgnningsklasse og
3 1 6. lgnningsklasse mod 4 pladser i 7. lgnnings-
klasse i 1946. Bruges samme ar som sammenlig-
ningsgrundlag, findes der i dag 1690 fgrerstillin-
ger og dermed avancementspladser for lokomo-
tiviyrbgdere mod 1441 i 1946. Det giver en frem-
gang pa 249 stillinger.

Vi skal imidlertid veere opmaerksomme pa
udviklingen og ikke veere blinde for, at en fort-
sat motorisering vil fremkalde begrensede be-
skeeftigelsesmuligheder for lokomotiv{yrbgder-
ne. Uden at der pd nuveerende tidspunkt kan si-
ges at veere saddanne forhold til stede, at vi har
grund til at frygte det veerste, mé vi ggre os klart,
at nye opgaver vil melde sig. For i nogen grad at
daekke op for overtallige lokomotivfyrbgdere har
vi i forbindelse med begraensningen i antagelse
af aspiranter tillige ansggt og faet generaldirek-
toratets tilslutning til en betydelig udvidelse i
antallet af motorkursus. Beveggrunden hertil
har tillige veeret gnsket om en uddannelse i mo-
torveesenet til vore folk, inden de nar op i for hgj
en alder. De retningslinier, der i 1946 blev fast-
sat for antallet af motorkursus, har som bekendt
ikke kunnet fglges, og det, der pa denne made 1
arene er blevet forsgmt, vil det veere rimeligt
bliver oprettet nu.

Ved omtale af bemanding af treekkraften er
der grund til at nsevne spgrgsmalet om remise-
arbejdernes anvendelse udover de bestemmelser,
som der herom er fastsat. Fra generaldirektora-
tets side og igvrigt med stgtte fra distrikternc
har vi flere gange i kongresperioden veeret pree-
senteret for forslag, hvorefter remisearbejderne
skulle have adgang til de store maskintyper. I



fgrste omgang ville man begrznse deres anven-
delse til kun at omfatte litra S, men efterhanden
som de sma maskintyper er blevet helt eller del-
vis udrangeret, kom kravet om at give remisear-
bejderne ubegrenset adgang til tjeneste pa
samtlige lokomotivtyper.

Vi har mattet tilbagevise disse krav, og den
sidste forhandling herom er afslutiet med, at
sagen stilles i bero indtil videre. Det er mit hab,
at der nu er opnéet ro om denne sag, at vore che-
fer kan forstd ngdvendigheden af, at der til lo-
komotivigrerens medhjeelp pa de store maskin-
typer ma kraeves fagleert arbejdskraft. Det kan
ikke veere rimeligt, at man reducerer kravene til
uddannelsen af det personale, som skal betjene
lokomotiverne samtidig med, at man udbygger
kravene til den indsats, der ma ydes under tog-
fremfgrelsen.

Uniformsudvalget.

Fra 1. april 1954 har vi faet nyt uniformsreg-
lement og uniformsregulativ. I begyndelsen af
januar 1954 kunne uniformsudvalget af 1952 af-
give betenkning. Foruden en udfgrlig redegg-
relse i Dansk Lokomotiv Tidende og i de periodi-
ske beretninger har jeg tillige haft lejlighed til
at klarleegge hele denne sag overfor medlem-
merne pa de medlemsmgder, som har veeret af-
holdt over hele landet. En yderligere detailleret
fremstilling anser jeg derfor for ungdvendig og
skal derfor alene indskraenke mig til at nevne
hovedresultaterne.

For samtlige fgrerstillinger fik vi en forbed-
ret stofkvalitet, og elektrofgrerne fik tildelt
skindvest og lokomotivigrerne uldvest. Samtlige
lokomotivmeend far nu tildelt samme uniforms-
genstande med de samme terminer, uanset stil-
lingsbetegnelsen. Den eneste fravigelse herfra
er lokomotiviyrbgdernes vinterkapper, der har
% ars leengere varighedstermin end andres. Til
gengeeld fik lokomotiviyrbgderne cfter det nye
regulativ ogsa tildelt regnfrakke og samtidig re-
duceredes terminen for overtrakstgj til 10 ma-
neder mod tidligere 12.

Resultaterne ma ses pa haggrund af de vilkar,
udvalget fik at arbejde under, og hvorefter mini-
steriet intet havde imod visse sndringer i det
bestdende, men de matte gennemfgres uden yder-
ligere udgifter for staten. De nye distinktioner
skyldes vaesentlig et gnske fra administrationen,
og selv om der i fgrste omgang har veeret visse
vanskeligheder med at finde frem til en tilfreds-
stillende bundfarve, har der igvrigt ikke veeret
grund til klage herover.

Tjenestetidsregler.

I forslag til behandling pa kongressen findes
et ikke uveesentligt antal vedrgrende sendringer
til tjenestetidsreglerne.

Uden pa nuveerende tidspunkt at tage stilling
til de enkelte forslag, vil jeg dog gerne henlede
opmarksomheden pa, at kongressen ikke kan
treeffe endelig beslutning i forslagenes enkelthe-
der. Tjenestetidsregler er i sig selv et gmtaleligt
omrade, og enhver lokomotivmand mé erkende,
hvilke vanskeligheder der er forbundet med at
opna en human opstilling af tjenestefordeling for
de mennesker, som er underkastet kotinuerlig
drift. Erfaringerne gennem mere end en menne-
skealder er fuldgyldige beviser herfor.

Det er derfor ikke anbefalelsesverdigt, at vi
i denne forsamling treeffer beslutning om forslag,
som ikke ngje er prgvet i udvalg og hvortil der
ikke har veeret lejlighed til at fastsla forslage-
nes effektivitet i forhold til en indpasning i reg-
ler, der skal veere geeldende for lokomotivman-
den, uanset hvor i landet han befinder sig.

De nuverende tjenestetidsregler er ikke af
&ldre dato. De blev indfgrt i 1949 med en a jour-
fgring, hvorefter de skulle veere tilpasset efter
tiden og udviklingen. Denne skifter imidlertid i
hurtigere tempi og har i arene siden 1949 taget
en form, som ogsa har haft indflydelse pa loko-
motivmendenes tjenstlige forhold.

Hovedbestyrelsen har veeret opmerksom
herpa. Og overfor CO I har vi peget pa ngdven-
digheden af, at tjenestetidsreglerne tages op til
revision. Omend der ikke pa nuverende tids-
punkt foreligger nogen officiel meddelelse her-
om, er jeg dog bekendt med, at finansministeriet
har givet tilsagn om en tjenestetidskommission,
sd snart lgnningskommissionen har tilendebragt
sit arbejde.

Da dette naeppe kan veere afsluttet fgr tidligst
om ca. 2 ar, og da der stadig sker forandringer 1
de tjenstlige forhold, dels pa grund af rationali-
sering, dels fordi en omlegning af statsbane-
driften fortsat er ngdvendig, efterhdnden som
udviklingen skrider frem, mé& kongressen veere
tilbageholden med hensyn til at anlaegge ret-
ningslinier for tjenestetidsregler.

Det skal til gengeeld indrgmmes, at de tanker,
som gjorde sig geeldende i den sidste tjenestetids-
kommission, og det forhold, hvorpa reglerne blev
bygget op, ikke mere har fodfaeste hos tjeneste-
fordelerne. Det kan ikke bortforklares. Tjeneste-
fordelingerne er i de senere ar blevet strammet,
og behandlingen af personalet sker pa dette om-
rade ikke efter de retningslinier og efter den op-
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fattelse, hvorpa vi i sin tid godkendte reglerne.
Personalet kan ikke veere tjent hermed, men
heller ikke statsbanerne hgster fordel af at tvin-
ge organisationerne til at stille nye krav i tjene-
stetidsspgrgsmalet. En mere human fremgangs-
made ved anvendelsen af de nuveerende regler
burde akcepteres af administrationen, det tjener
statsbanerne bedst og forhindrer nye krav fra
organisationerne.

For helhedens skyld skal det naevnes, at ho-
vedbestyrelsen i den forlgbne periode har be-
skeeftiget sig med flere tjenestetidssager, og her-
under opstilling af nye bestemmelser i forbin-
delse med eendringer i driftsformerne.

Séledes har vi for traktortjenestens vedkom-
mende fgrt forhandlinger om forberedelses- og
afslutningstjenesten. Forhandlingerne er afslut-
tet med en forelgbig overenskomst, da man fra
begge sider har gnsket at std frit overfor even-
tuelle krav om en revidering efter en passende
prgvetid.

For motordriftens vedkommende har vi i
gvrigt behandlet forberedelses- og afslutnings-
tjenester for de dieselelektriske vognes vedkom-
mende. Det har her i seerlig grad drejet sig om
koldtileeg, og sagen er lgst pa en tilfredsstillende
made.

Umiddelbart fgr kongressen har vi pa opfor-
dring fra de afdelinger, hvor der er stationeret
MY-lokomotiver, pdbegyndt arbejdet med op-
stilling af tjenestetid for de samme arbejdsperi-
oder som navnt for traktorer og dieselvogne.

Spadseretiden for personale, der skal til af-
Igsning udenfor maskinafdelingernes omréade,
har ligeledes veeret rejst overfor generaldirek-
toratet, og under hensyn til de mange uensartede
afstande, som der kunne blive tale om, har vi
akcepteret, at fastseetelsen af disse tider sker ad
lokal vej, og sa vidt jeg har erfaret, har man de
fleste steder faet denne sag bragt i orden.

Velfeerdsforanstaltninger og lejeholiger.

Antallet af lejeboliger for lokomotivpersona-
let er ikke forgget veesentligt i de senere ar. Ud
fra det fordelingstal, organisationerne far stillet
til radighed til dette formal, kan der kun tildeles
os én bolig arligt. Da der ligger en gkonomisk
gevinst i at opfdgre dobbeltboliger, har vi i nogle
tilfeelde mattet skyde et ar over, hvori vi ingen
bolig fik, men hvor vi s& til gengeald fik en dob-
beltbolig aret fgr eller aret efter.

Medens der blandt vore medlemmer fandtes
mange uden bolig ved tjenestestedet i de fgrste
5 til 8 ar efter besatelsen, er der i de senere ar
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sket en lysning i dette forhold. I hvert fald for de
byers vedkommende, hvor vi kan fa opfgrt leje-
boliger. Det kan som bekendt kun lade sig ggre
i de forholdsvis mindre byer, medens personalet
i de stgrre byer ma henvises til de stedlige bolig-
udvalg.

Inden for det omrade, der omfattes af vel-
feerdsforanstaltninger i opholds- og overnat-
ningsbygninger, har vi i kongresperioden faet
stillet et ikke ringe belgb til rddighed. Det har
abnet os adgang til en forbedring og modernise-
ring af lokalerne ved en del maskindepoter, og
vi har samtidig opnéet en vaesentlig fornyelse af
inventar.

De fleste af jer her kender resultatet, som
hovedbestyrelsen noterer som et betydeligt frem-
skridt.

Gennemfgrelsen af enkeltveerelser er vi kom-
met et skridt neermere. Vi er kommet vaek fra de
triste skindbetrukne brikse. Har faet fjernet de
utidssvarende jernsenge med de dertil hgrende
ubehagelige madrasser og dyner.

I stedet har vi nu moderne mgbler, tiltalende
lys og venlige veerelser, hvortil organisationerne
har leveret — omend i reproduktion — s& dog
god kunst til udsmykning af vaeggene.

De nye forhold geelder endnu ikke samtlige
maskindepoter, men vi har allerede faet et rime-
ligt antal med. Jeg er bekendt med de forhold,
der hersker ved en del maskindepoter, og er og-
sd opmearksom pa, at vi snarest ma have dette
rettet. Vi har imidlertid veeret handicappet i det
sidste ars tid, fordi der ikke blev stillet noget be-
lgb til radighed.

Men selv om vi har mgdt velvilje gennem
nogle ar, ma vi alvorligt henstille til vore chefer,
at de overfor finansudvalget klart tilkendegiver
ngdvendigheden af, at der ingen standsning sker
i moderniseringsarbejdet. Der findes endnu alt
for mange uhumske og derfor ganske uanvende-
lige veerelser, som benyttes til overnatningsrum
for personalet. Ingen er tjent hermed. Og ikke
mindst de mennesker, som skal benytte verel-
serne efter en ofte lang og streng tjeneste, mé
have krav pa mere tiltalende veerelser med hvile-
pladser, som byder dem den kraevede afslapning.

Ogsa for opholdsveerelserne er der gennem-
fgrt en modernisering, og det er hensigten at fort-
sete hermed, efterhdnden som ombygning eller
istandseettelse skal finde sted. Vi vil pa disse
veerelser ligeledes fa hyggeligere forhold, og
mgbleringen vil ske efter en moderne stil. For
at fa ensartede mgbler og skabe har vi formaet
statsbanerne til at levere szerlige opslagsskabe



og faneskabe til afdelingerne, men udgifterne
hertil skal deekkes af organisationen. Billederne
til veerelserne leveres gennem statshanerne, men
bekostes ogsa af foreningen.

Ved de maskindepoter, hvor der ma paregnes
at blive ren motordrift, oprettes kun én opholds-
stue, hvorfor der i overgangen kan forekomme
tilfeelde, hvor samtlige kategorier er fzelles om
stuen.

De resultater, som er opnéet pa velfeerdsom-
radet, er et lykkeligt fremskridt. Skal vi imid-
lertid bevare det eller nad lengere, er det ube-
tinget ngdvendigt, at vore tillidsmesend sammen
med alle de gvrige medlemmer raekker os en
hjelpende hand. Og det mé ske i kraft af, at der
nu bliver veernet om de nye ting, at der udvises
samme respekt for veerelser og inventar, som der
udvises over for vore egne hjem. Den ngdven-
dige disciplin m& opretholdes overalt, og der
gelder ingen undskyldning for misbrug af mgb-
ler eller andet, som findes pa verelserne.

Personaleforhold.

Tidligere har jeg nevnt den standsning i lo-
komotivigrerforfremmelserne, der er opstaet som
fglge af eendringerne i driftsformerne og omlaeg-
ningen af driften mange steder. Lad mig tillige
ggre opmeerksom pa lokomotivfyrbgderstyrken,
som i den senere tid synes at have veeret for stor
i 2. distrikt, medens 1. distrikt har haft behov for
nogle flere lokomotivfyrbgdere.

Disse forhold fremkalder visse vanskelighe-
der, som jeg allerede pegede pa under kongressen
1953, men som ikke er reduceret veesentligt si-
den. Vanskelighederne opstar, fordi antallet af
lokomotivfyrbgderaspiranter ogsa forholdsmees-
sigt har veeret stgrre i 2. distrikt end i 1. distrikt.
hovedsagelig fordi man i sidstnaevnte distrikt har
afviklet de kgrende ekstrahidndvaerkere i mere
jeevn takt med overgangen fra damp- til motor-
drift, medens man i 2. distrikt tog afskedigelsen
af ekstrahdndvaerkere over en kortere tid, sam-
tidig med en forggelse af aspirantantallet.Ved an-
settelsen som lokomotivfyrbgder vil lokomotiv-
fyrbgderne derfor i stor udstreekning blive sta-
tioneret i 1. distrikt, uanset i hvilket distrikt de
har veeret aspirant.

Skgnt denne fremgangsmade naturligvis vil
hgre op pa et eller andet tidspunkt, hvor distrik-
terne har balance i styrketallet, har de allerede
stedfundne forflyttelser, og der mé péregnes at
komme flere endnu, medfgrt, at vi har en del sa-
kaldte 2. distriktsfolk gdende her i 1. distrikt,
skdnt de har bopel pa den anden side Storebeelt.

Det fremkalder en del utilfredshed, ikke mindst
fordi det at skulle erhverve sig en lejlighed i en
fremmed kommune er meget vanskeligt, og det
er selvfglgelig ikke alene besverligt, men ogsa
utilfredsstillende, at det stgrste antal timer pa en
fridag skal tilbringes i tog og pa feerge mellem
tjenestested og bopeel.

Vi kan imidlertid ikke hjeelpe alle disse men-
nesker tilbage til uddannelsesdepotet, og vi ma
opfordre dem til at seette alt ind pa at fa lejlig-
hed ved tjenestestedet. Nogle forflyttelser vil jc
altid forekomme, men det sikreste er at indstille
sig pa ikke at blive forflyttet inden for en ar-
rekke.

Vi har ogsa nogle lokomotivfgrere i samme si-
tuation, men det er selvsagt kun et mindre antal,
og de er i de fleste tilfeelde stationeret i samme
distrikt, hvori den by ligger, deres familie er bo-
siddende i.

Styrken pr. 1. maj 1956 ser igvrigt sadledes ud:
Lokomotivinstruktgrer i 6. 1kl. 3,1 7. 1kl. 7, loko-
motivigrere i 7. 1kl. 95, heraf 5 som depotledere
ved Enghave maskindepot, lokomotivigrere i 11.
1kl. 1414 og elektrofgrere i samme 1kl. 14, elektro-
fgrere i 12. 1kl. 46 og elektrofgrere i 13. 1kl. 27.
Motorfgrere i 13. 1kl. 19. Af lokomotivfyrbgdere
har vi 683, medens aspirantantallet ligger p& 41.

Lokomotivpersonalets hjeelpefond.

Ifglge loveendringerne vedtaget pad kongres-
sen i 1953, hvorefter hjelpefonden ophgrte som
selvsteendig institution og blev indlagt under
hovedbestyrelsen, skal jeg pa denne kongres af-
leegge beretning om fondens arbejde.

Den 24. april 1954 havde fonden virket i 40 ar.
Vi lod dagen markere ved en historisk omtale i
Lokomotiv Tidende, og da vi tillige var i den lyk-
kelige situation at have fondens egentlige stifter,
fhv. rddmand Rich. Lillie, og fondens fgrste for-
mand, nu pensioneret lokomotivigrer K. Johan-
sen, i vor midte, samlede vi disse pionerer sam-
men med vore andre @resmedlemmer, repree-
sentanter for administrationen og auditgren til
en lille festlighed. I dagens anledning blev der
tillige udarbejdet et mindre festskrift, som altsa
kunne underskrives af stifteren og den fgrste for-
mand. I skriftet er indsat et eksemplar af hver
af de hjelpefondsmerker, som har veeret ud-
stedt i de 40 &r og som ophgrte med at udkomme
med udgangen af 1953. Mindeskriftet opbevares
i foreningens arkiv.

I den 3 arige periode har der veeret afgivet
bisidderassistance i 43 tilfaelde til et samlet belgb
af 2.219 kr. Vi har betalt bgder i 38 tilfaelde til et

101



belgb af 2.528,19 kr., heri er medregnet sagfgrer-
saleer, emolumenterstatning og laegeregning. Af
den arlige juleunderstgttelse er der udbetalt kr.
2.890,00, hvilket svarer til knapt 1.000,00 kr. pr.
ar. Igvrigt skal jeg henvise til de udsendte regn-
skaber.

Ferie- og Rekreationshjemmet.

Om vort Ferie- og Rekreationshjem kan der
berettes om 3 jevnt gode sasoner, hvoraf 1955
tegner sig som den bedste.

Vi mé imidlertid stadig have for gje, at vort
feriehjem drives efter det seerlige princip, at vi
ud af indteegterne ikke alene skal varetage de
udgifter, som star i forbindelse med pensionsop-
holdene, men tillige ogsd udgifter til bygninger
og inventar, bade ved nyanskaffelser, ombygnin-
ger og vedligeholdelse. Igennem &rene har vi
kunnet holde vore pensionspriser pa et niveau,
der langt fra svarer til prisudvikiingerne, set i
relation til de pensionspriser, som blev ansat ved
hjemmets abning i 1922. Det eneste, vi kan dis-
ponere over foruden indtaegterne er den gave-
konto, som oprettes ved de belgb, som skaenkes
af medlemmerne, samt renterne af feriehjems-
andelene. Feriehjemmet som sadan har ingen
kapital, og nar der derfor skal gennemfgres om-
bygninger og moderniseringer — som vi jo nu
engang er tvunget til, hvis vi skal fglge udvik-
lingen — skal der ydes hjemmet gkonomisk stgt-
te ad anden vej.

Den generation af lokomotivmend, der i dag
kan glaede sig over et godt og velholdt feriehjem,
i virkeligheden skeenket dem af tidligere genera-
tioner, skulle derfor efter min mening allerede¢
nu veere pa vagt over for udbygning af det gode,
de gamle gennemfgrte. Og det bgr ggres ved at
oprette en kapitalkonto, hvorfra hjemmet kan
f4 midler til at imgdegd de ngdvendige udgifter.
Der er derfor under forslag til denne kongres
fremsat en idé, som jeg héber vil blive vel mod-
taget, selv om jeg naturligvis har taget i betragt-
ning, at visse ting i forslaget kan gnskes eendret.

I 1954 foretog vi en ombygning af nederste
etage i hovedbygningen, idet vi lod de to stuer
mod gardsiden indga som en udvidelse af spise-
stuen. Sggningen til hjemmet har i de senere ar
veeret sa stor, at spisestuen ikke mere kunne rum-
me geesterne, og da verandaen derfor efterhan-
den matte udnyttes fuldtud under maltiderne.
mistede den fuldstendig karakteren af sit for-
mal. Ombygningen har virket tilfredsstillende og
har gleedet de mange gaester, som kommer pa
hjemmet.
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Derudover har vi ikke haft stgrre arbejder i
gang, men vi har haft den gleede at modtage en
reekke lygter, som er opstillet langs balustraden.
Lygterne er udfgrt og skeenket af nu afdgde loko-
motivigrer Kjer Knudsen, Nyborg, der inden
sin dgd naede at se det stgrste antal af lygterne
opstillet. Den resterende del blev feerdigt i efter-
aret 1955 og vil blive opstillet inden sasonens be-
gyndelse i ar.

Vi har erhvervet flaghgjen, der ligger sydgst
for hovedbygningen. Kgbet var fordelagtigt, men
ikke foretaget fordi hjemmet manglede jord. Da
ejeren af »Klintebo« gnskede at salge og grun-
den er egnet til bebyggelse, fandt hovedbestyrel-
sen det rigtigst, at vi blev ejer, sa vi undgik at fa
naboer sa teet op til hjemmet.

Ligesom vi tidligere har sggt at raekke en
hjelpende hand til mennesker, for hvem skab-
nen har veeret seerlig hard, tog hovedbestyrelsen
i 1955 initiativet til at udbygge det hjelpearbej-
de, dagbladet Social-Demokraten i forening med
svagfgrekomitéen har udfgrt i en arrakke. 46
invaliderede blev indbudt til et 8 dages ophold
pa hjemmet i september maned. Et arrangement,
som stillede store krav til vort personale og de
mange andre mennesker, der stillede sig til ra-
dighed, men tillige et arrangement, vi havde me-
gen forngjelse af, og som pa alle omrader blev
meget vellykket, skgnt det var fgrste gang, hjem-
met patog sig opgaven med svagfgre.

Afslutning.

Med disse bemeerkninger har jeg sggt at
treekke hovedpunkterne op for det principielle i
hovedbestyrelsen arbejde siden 1953. Det er
naturligvis langt fra udtgmmende for, hvad der
har beskaftiget ledelsen, men scm tidligere
naevnt er det kun at betragte som et supplement
til de periodiske beretninger.

Inden jeg slutter er der tillige grund til at
understrege, at vi som hidtil har bevaret et godt
og udmeerket samarbejde med den gamle kreds
af velkendte organisationer. Ofte har vi sggt feel-
lesskabet udbygget ved at kontakte disse organi-
sationer, dels for selv at indhente materiale, dels
for at bistd med, hvad vi efter evne kunne yde
andre. Gode erfaringer og gode rad er indhentet
hos kammerater i ind- og udlandet, og det er mit
hab, at dette feellesskab, denne samhgrighed, ma
besta ogsa i tiden fremover. Uanset hvilke syns-
punkter vi kan have, og selvom vi af og til kan
brydes i meninger og opfattelser af et eller andet
problem, viser det sig, at star vi skulder mod



skulder, ligger resultatet ikke sa langt vaek, som
hvis vi slar hdnden af hinanden.

Ma jeg sluttelig rette en tak til hovedbesty-
relsens gvrige medlemmer for et loyalt og godt
samarbejde i den forlgbne periode. Den stabili-
tet, vi har opnéet i hovedbestyrelsens sammen-
setning ved zoneinddelingen, har betydet meget
for arbejdet og resultaterne. Der er heller ingen
grund til for mig at skjule den fordel, der ligger
i en 3 arig kongresperiode og i, at lokomotivfyr-
bgderne kan blive en lengere arrzkke i hoved-
bestyrelsen end tidligere. Uanset hvilken lands-
del man repraesenterer, er hver iser med le-
vende interesse og kraftig aktivitet géet op i de
opgaver, som har ligget pa vort bord. Vi har vel
neppe altid kunnet haft de samme synspunkter

og har derfor af og til mattet tage de store og
voldsomme debatter. Men det er aldrig nogen
skade til, at meningerne kommer til udtryk, det
bebrejdes aldrig nogen, at han har en mening og
et standpunkt. Det vigtigste er, at vi altid har
fundet hinanden i et feellesskab til gavn for med-
lemmerne, og at kammeratskabet ingen over-
last har lidt.

Ogsa tillidsmaendene ude i afdelingerne, det
veere sig dem, som er her pa kongressen, som
dem, der i arenes lgb er fratradt, takker jeg for
et loyalt og godt samarbejde, og pd samme maéade
takker jeg kontordamen pa Hellerupvej.

Med disse ord overlader jeg hermed hovedbe-
styrelsens beretning til kongressens videre be-
handling.

Feriehjemmet

Lt lille sommerlotteri. hvori alle seesonens
geester er gratis deltagere.

Der er alligevel en hel del om, at nar frk.
Petersen og Palle kommer til Rgsnees, melder
foraret sig med det samme. Medens maj maned
gjorde sin entre med et par kolde dage og langt
fra virkede overbevisende som forarets virkelige
forkynder, meldte tredie og fjerde maj sig i fuid
forarspragt med sol og varme. Samtidig drog de
to venner fra Fynsland for at tage feriehjemmet
i besiddelse og tage fat pa det forberedende ar-
bejde, sa alt kan vere klart til gaesterne kommer.

Og det tegner sandelig til at blive en stor see-
son efter antal geester at dgmme. Allerede fgr vi
kom til maj maned, har vi mattet melde udsolgt
for en del perioder. Saledes er der fra &bnings-
dagen den 1. juni og langt ind i denne méaned fuld
belzegning, og for juli maned ser det naturligvis
endnu bedre, eller skal vi sige veerre, ud. De, der
har faet plads, tager selviglgelig denne medde-
lelse med sindsro, medens de, der endnu ikke har
faet bestemt sig, ma veere forberedt pa ikke at
fa plads. En lille trgst er det, at vi udskifter alle
dage undtagen sgndage, og herved fremkommer
der en del »huller« i belegningen, som vi kan
ggre godt med overfor efternglerne. Hvor der er
hjerterum er der ogsa husrum, og vor flinke kon-
tordame og hovedkasserer Svendsen gennemfg-

rer gerne en »omrangering« pa planen for at
imgdekomme sa mange, som vel muligt. Men
send ansggning ind omgaende, bade for Deres
egen og vor skyld, vi vil sa ngdig cige nej til no-
gen, og jo fgr vi har ansggningerne, jo bedre kan
vi disponere, bl. a. ved at tale med andre ansg-
gere, der har mulighed for at flytte ankomst- og
afrejsedagene til den ene eller anden side.

Sa har vi igvrigt frisket op pa en del veerelser
i ar med hvidtning af lofter og nyt tapet. Hvert
veerelse har faet sit eget tapet i farve og mgnster,
og samtidig er de veerelser, som er istandsat,
blevet »moderniseret« med stikkontakt til elek-
triske barbermaskiner. I det store anneks er til-
lige belysningen lagt om og nye leeselamper mon-
teret.

Ny kunst ti! nye diskussioner.

Med velvillig stgtte af en god ven har vi igen
i ar lejlighed til at saette gaesternes diskussions-
lyst i beveegelse. Men denne gang skal de have et
nyt, men til gengaeld lige s& godt emne ind i de-
batten. Sidste ar var det professor Niels Ler-
gaards bornholmerbillede, som satte sinde i be-
veegelse, og i ar har vi med bistand fra samme
side som sidste ar haft held til at lane to billeder
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at maleren Oluf Hgsts store og smukke produk-

tion. P4 den ene vaeg skal vi have Hgst’s store
»Sankt Hans Nat« og pa den anden et mindre
gardbillede; det er begge top-billeder fra hans
produktion.

Oluf Hgst er fgdt 1884 i Svaneke og er &res-
borger i samme by. Han er en af Danmarks nu-
levende mest kendte og agtede malere. I kunst-
historien betegnes Hgst som romantiker, mysti-
ker og lyriker. Om sig selv siger Hgst: »Jeg gi'r
Fanden i hele kunstforvirringen; jer er natur-
salmist«. Oluf Hgst har siden 1929 boet fast i
Gudhjem, og herfra stammer langt de fleste af
hans billeder. Pa hgjsletten over Gudhjem — pé
Bokulknuden — ejer Hgst en mindre gard,
»Bognemark«, og herfra henter han det ene stem-
ningsbetonede motiv efter det andet, som regel
med den nedadgdende aftensol glgdende gennem
den &abentstdende ladedgr. Ildebrand og Sankt
Hans bal er et andet af hans yndlingsmotiver.
Nar det braender i Gudhjem eller omegn, ringes
der automatisk til Hgst samtidig med brandalar-
men, og Hgst »rykker ud« for at tegne skitser.
Desveerre er hans billeder sjeldne og yderst van-
skelige at f& fat i — men trods sin hgje alder ma-
ler Hgst stadig pa livet lgs; og man har lov til
endnu i en arraekke at vente veerdifulde billeder

fra et af dansk malerkunsts aller stgrste navne.
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Forhandlingerne om kgb af grun-
den sydgst for hjemmet (til hgjre
for billedet) er nu endelig afsluttet,
og ved smsonens begyndelse kan vi
rejse hjemmets gamle flagstang pd
den gamle flaghgj. Desverre er ny-
erhvervelsen ikke med pd dette bil-
lede, men vi kan betro geesterne, at
den nye grund utvivlisomt vil blive
et yndet opholdssted, ikke mindst pd
grund af dens beliggenhed og dgn
seerlige udsigt, der er herfra.

Som en introduktion til vore geester fgr de
ankommer til hjemmet har vi i disse fa linier for-
talt lidt om Oluf Hgst, og lad os hertil fgje en
kunstkenders kortfattede, men meget sigende
bemeerkning:

»Jo mere man beskaftiger sig med Hgsts bil-
leder, jo mere far man ud af dem. Det er billeder,
der holder og bliver ved med at give beskueren
nogete.

Det lille sommerlotteri.

Ogsa pa anden maéade vil maleren Oluf Hgst
veere reprasenteret pa feriehjemmet.

Som gave har vi nemlig modtaget 35 repro-
duktioner af et andet af Hgst’s gode billeder. Det
er af marinebilledet, som er et af de fgrste arbej-
der Hgst har udfgrt. Vi har derfor faet den idé
at foretage lodtreekning blandt hjemmets geester,
nar seesonen er afsluttet. Lodtrekningen vil selv-
fglgelig blive foretaget af hjemmets gkonoma, og
det sker ved de szrlige belegningskort, som til-
stilles hjemmet for hver gaest. Gaester, der be-
sgger hjemmet mere end en gang i saesonen, vil
naturligvis ikke kunne komme i betragtning ved
mere end det ene af beleegningskortene.

Velkommen til Rgsnees.



Centralorganisation

Ud fra det midlertidige tillaegs historiske oprindelse
kunne tjenestemandsorganisationerne forud for de nu
afsluttede forhandlinger kun formulere deres krav om
endring ud fra det, som i sin tid gav stgdet til tilleegets
indfgrelse: en forskydning i forholdet mellem arbejder-
nes grundlgn og tjenestemaendenes lgn, der forrykkede
det indbyrdes forhold, som ved lgnningsloven af 1946
var skabt mellem dem. Det var den sndring, der pavis-
tes i 1948, som medfgrte det fgrste midlertidige tilleg,
og det er de deri senere skete @ndringer, der har varet
det grundlaeggende i de efterfglgende forhandlinger,
sidst i 1954. I 1952 kom der et nyt moment ind, nemlig
den sakaldte omregning af allerede tildelte regulerings-
tilleegsportioner, som skulle daekke en nivellering, der
var sket som fglge af de mange reguleringstillaegsportio-
ner, som var kommet siden 1946. Ud fra dem havde man
skabt nivelleringsproblemet: en reguleringstillaegspor-
tion betgd ikke samme procentvise stigning for de hgjere
Ignninger som for de lavere, derfor var der sket en til-
nermelse mellem lavere og hdjere lgnnedes virkelige
Ignninger, som skulle udjsevnes gennem en omregning
af et eller andet antal reguleringstilleegsportioner, sa de
udgjorde ikke 168, 180 eller 192 kr., men 3 pct. af den
pagaldende stillings pensionsgivende lgnning.

Men dette nivelleringstillaegs tilsynekomst @&ndrede
ikke ved, at de lavere Ignningsklasser fortsat matte
bruge en sammenligning med det, arbejderne ved de
periodiske overenskomstforhandlinger opnaede, og det,
man mente at veere kommet bagefter, selv om en va-
sentlig del af statstjenestemaendenes stillinger ved over-
forsel til det frie erhverv ikke kunne vente at komme
1 betragtning, nar overenskomsternes lgnningsbestem-
melser skulle bringes ud i livet.

Nar arbejdernes overenskomstforhold var i orden,
var det fgrste, tjenestemeendene i de senere ar har
spurgt etter: hvad kan det give til os? Og ud fra den
opfattelse har man fra CO I's side og i nogen grad ogsa
fra CO II's og lerernes side hidtil formet sine forslag
til finansministeren, medens den organisation, der isaer
repraesenterer de hgjerelgnnede, Danske Statsembeds-
maends Samrad, siden 1952 isar har lagt an pa at fa
flest mulig gamle reguleringsportioner omregnet til pro-
centbasis, idet man har raesonneret som sa, at de gvrige
organisationer i egen interesse sgrgede for at fa flest
mulige portioner lagt til det midlertidige tillaeg til felles
bedste, en politik der kan sgge sin begrundelse i netop
denne organisations sammensatning.

Men allerede pa et meget tidligt tidspunkt i for-
handlingernes raekke i ar havde CO II og Danmarks
Leaererforening sluttet sig til den opfattelse, at deres
medlemmer kunne henfgres til de hgjestlgnnede, der
havde serlig interesse i de omregnede portioner, og
at man med sindsro kunne lade CO I om at tage sig af
det midlertidige tillaegs portioner. Og det skabte den
spaending om forarets lgnforhandlinger, der flere gange
truede med, at forhandlingerne blev resultatlgse, og at
hele lgnningssagen ville finde sin endelige form i en
folketingsafggrelse uden medvirkning fra organisations-
side, men helt og holdent ud fra politiske synspunkter.
Om det lykkes at fa det endelige forlig mellem CO 1
og Danmarks Lererforening og finansministeren uaen-
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dret gennem folketinget, vil tiden vise, men det er i sa
fald ikke CO II og Samradets skyld.

Optakten til forhandlingerne hos finansministeren
var, at de respektive organisationer fremlagde gnskerne
og motiverede dem. CO I lagde vaegten pa forhgjelse af
det midlertidige tillzeg, idet man henviste dels til den
Ignglidning, der har fundet sted, og den forhgjelse, der
sker gennem forligsmandens forslag rent gkonomisk
eller gennem indfgrelse af sociale goder. De tre andre
organisationer gnskede ogsa en forhgjelse af det midler-
tidige tilleeg, men de lagde sarlig vegt pa gnsket om
omregning af 7 reguleringstilleegsportioner til procent-
basis, og man tillagde det punkt i forhandlingerne en sa
betydelig veerdi i modsaetning til en forggelse af det
midlertidige tillaeg, at det blev det fgrende princip i
debatten.

Hvad der iseer var bemerkelsesveerdigt, var, at det
pa et tidligt tidspunkt i forhandlingerne klart blev an-
tydet, at man fra de gvrige organisationer var rede til
at afstd fra en overenskomst med finansministeren,
man var klar til at lade lgnsagen blive et politisk
spgrgsmal, der skulle afggres af folketinget. Det blev
ikke sagt, men det 14 i luften, at man neerede en tyrker-
tro til, at der fra konservativ side ville blive taget vel
imod en siddan indbydelse til at bruge tjenestemande-
nes lgnningssag til propaganda ved et kommende valg;
ingen havde troen pa, at det var velvilje fra Venstre
eller radikale, der lokkede i det fjerne.

Ved forhandlingerne i 1954, da der indfgrtes en
serlig form for beregningen af det midilertidige tillaeg,
var der indlgbet en konstruktiv fejl ved skalaen, hvor-
efter tilleeget udbetales, som medfgrte, at der til 13. og
hgjere lgnningsklasser opnaedes en forholdsvis mindre
forhgjelse end til andre, og det ville CO I have andret
denne gang. Derfor foreslog CO I, at der opstilledes en
ny skala, der gav alle med en pensionsgivende lgn fra
3900 til 6400 kr. en noget gunstigere stilling end fgr.
Dette forslag omfattede altsa bade CO I’s mellemklasser
og CO II’'s mest talsteerke Kklasser, kontorassistenter,
assistenter, overassistenter m. v., ligesom det omfattede
praktisk talt alle leerere. Videre omfattede forslaget, at
det ikke alene skulle bruges overfor nye portioner, men
ogsa skulle gaelde de i 1954 og 1955 tilkomne portioner.

Det var at vente, at man fra i hvert fald CO II og
laererne ville komme pa andre tanker og indrgmme, at
deres medlemmer trods alle opadstraebende fglelser i
Ignningsmaessig henseende havde fordel af dette forslag,
og at de gkonomisk havde fordel af at fa tilleeget i form
af forhgjelse af det midlertidige tilleeg, der kommer alle
under ca. 6000 kr. til gode, hvorimod omregningen fgrst
rigtig kommer til udfoldelse for de hgjere lgnninger.

Indenfor CO I’s delegation var der enighed om, at
det ville veere en overordentlig ubetaeenksom handling
at afsla finansministerens tilbud og lade hele lgnsagen
vandre den politiske vej. Og isaer var man overrasket
over, at man fra CO II’s side kunne taenke sig at spille
organisationerne helt ud og lsegge an pd, at der ved
allehdnde politiske raevestreger kunne skaffes mere til
den hgjestlgnnede del af tjenestemandsstanden, efter
at den veaesentlige del af medlemmerne var sikret gen-
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nem CO I's forslag. At der indenfor Samradet muligvis
var en sadan optimisme tilstede, kunne bedre forstas.

Det endelige forslag, som blev tiltradt af CO I og
Danmarks Leererforening, byder f. eks. 16.—14. 1kl. en
forhgjelse pa 336 kr. i ar, fra naeste ar 504 kr. 12. 1kl.
468—540 kr. i ar og 660—768 kr. naeste ar, og som f. eks.
til assistenterne giver fra 504—768 kr. fra 1. april naeste
ar, og til lererne giver fra 336—762 kr. i ar og fra
604—1143 kr. neeste ar, en forhgjelse, der set i forhold
til forhgjelserne af arbejderlonningerne, ma siges at
veere et akceptabelt resultat, kunne end ikke fa CO II
fra at sige nej, og de sd dermed gerne hele lgnsagen
overladt til politikernes afggrelse.

Det er en hidtil anerkendt regel. at tjenestemandene
ved forhandlingerne var bedst tjent med, at der op-
naedes enighed med finansministeren, og man har hid-
til anset det for den fornemste opgave at opna enighed.

Men denne opfattelse nyder gjensynligt ikke samme
anerkendelse som fgr, hvis man skal ga ud fra den poli-
tik, CO II har fért ved de nu afsluttede forhandlinger.

Vi skal ikke prgve pa at granske hjerte og nyrer hos
dem, der har ledelsen indenfor CO II, eller prgve pa at
finde den dybere baggrund for, at man ikke nu nerer
samme betaenkelighed ved at spille kortene ud af orga-
nisationernes hander og give dem til politikerne, som
man ved tidligere forhandlinger har lagt for dagen. In-
denfor tjenestemaendenes egen kreds er der ikke sket
sadanne begivenheder, der skulle kunne opfordre tii at
@ndre taktik; kan der findes en ydre foranledning, ma
den findes udenfor de fire organisationers kreds.

Vel er de danske statstjenestemaend organisations-
maessigt set opdelt i fire organisationer, men det fritager
ikke for et feelles ansvar for, at der ved forhandlinger
om et sa vitalt spgrgsmal leegges an pa at tjene det feel-
les vel og holde uvedkommende synspunkter udenfor.
Det er indenfor vor centralorganisation den almindelige
opfattelse, at CO II’s ledelse helt har glemt denne hidtil
indiskutable kendsgerning og i hgj grad har lyttet til
rgster udenfor vore raekker, der har andre opgaver end
at varetage tjenestemandenes interesser.

Lonoverenskomsten i tal

FForsergere 2 port. Omregning 2 port. Omregning
midl. af 3 port. swerligt  af 2 port. 1 port. 1 nort.
lontil- midl. lon-  tilleeg swerlist TIalt pr. midl. swerligt Ialt pr.
Lieg cf tillieg fra  efter  tillaeg fra 114-36 lpntillieg tillieg 114-57
ter ny 1954-skalaen  ny  1954-skalaen efter ny efter ny
skala til ny skala skala  til ny skala skala skala
14. Ikl.  beg. lgn 288.00 0 48 0 336,00 144,00 24.00 504,00
slutlgn 288.00 0 48 0 336,00 144,00 24,00 504,00
13.Ikl.  beg. Ign 312.00 60 72 24 468.00 156.00 36,00 660,00
slutlgn 312,00 60 72 24 468,00 156.00 36,00 660.00
12.1kl.  beg. lgn 312,00 60 72 24 468.00 156,00 36,00 660,00
| alderst. 360,00 60 96 24 540,00 180,00 48,00 768,00
slutlgn 360,00 60 96 24 540,00 180,00 48,00 768,00
IT. 1Kl beg. lgn 312,00 60 73 24 468,00 156,00 36,00 660,00
I. alderst. 360,00 60 96 24 540,00 180,00 48,00 768,00
slutlgn 360,00 60 96 24 540.00 180,00 48,00 768,00
7. IKl.  beg. lgn 360,00 60 96 24 540,00 180,00 48,00 768,00
| alderst. 360,00 60 96 24 540,00 180,00 48,00 768,00
slutlgn 384,00 Sl 96 9 540,00 192,00 48,00 780,00
6. Ikl. beg.lgn 384,00 6 96 9 495,00 192,00 48,00 735,00
| alderst. 403,20 0 157/ 0 520,20 201,60 58,50 780,30
slutlgn 424,80 0 147 0 571,80 212,40 73,50 857,70
Ikke forsergere 2 port. 2 port. ()l})nﬂ;egning' — -
3 o f rexni 3 1 swrlig 2 port. port. port.
mellem 25 og 30 ar lg}xltdlll- (31’11;(ll%glwi’(]l?g%fl;nnt‘i)]r-‘ }hﬂ"it asaerlitzt Ialt pr. midl. serligt Ialt pr.
lieg el- lieg fra 1954 til ny efter tillweg fra 1/4-56 lontilleeg tilleeg 114-57
ter ny skala ny 1954-skalaen efter ny efter ny
skala 4 port. 1 port. Talt skala tii ny skala skala skala
14. 1kl. beg. Ign 288 0 48 48 128 96 560 144 64 768
slutlgn 288 0 48 48 128 96 560 144 64 768
13. 1kl. beg. Ign i3 [ 48 60 108 182 120 692 156 76 924
slutlgn 312 48 60 108 152 120 692 156 76 924
I1. Iki. beg. lgnr 312 48 60 108 152 120 692 156 76 924
I. alderst. 360 48 68 il6 184 136 796 180 92 1068
slutlgn 360 48 68 116 184 136 796 180 92 1068
7. 1kl. beg.lgn 360 48 68 116 184 136 796 180 92 1068
1. alderst. 360 48 68 116 184 136 796 180 92 1068
slutien 384 40,80 70,80 111,60 192 134 821,60 192 96 1109,60
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Arbejderne forer vore
krav frem

siger formanden for Fyrovwsenets
Funktionwr Forening

I 1954 blev Fyrvaesenets Funktionaer Forening
optaget i De samvirkende Fagforbund med sine ca.
250 medlemmer. Det er folk, der arbejder pa fyr-
skibe og inspektionsskibe og som fyrpassere pa vore
fyrtarne landet over. De er tjenestemeend under
forsvarsministeriet og tilsluttet sglvsnorene.

— Vi er blevet medlemmer af DSF, siger for-
manden, J. Storgaard, fordi vi fglte det som vor
moralske pligt at veere med i arbejderbevegelsen.
Vi ved nemlig, at arbejderne gar i brechen for os,
og at de er en slags murbraekkere for vore egne
krav. Lad mig eksempelvis naevne, at vi pa fyrski-
bene i gennemsnit har en arbejdsdag pa 9 timer, og
péa inspektionsskibene endnu mere. Havde arbejder-
ne nu i denne overenskomstsituation kunnet opna
en arbejdstidsforkortelse, ville der uden tvivl ogsa
have veret en chance for os.

12 fyrskibe er placeret rundt om i danske far-
vande, og her er omkring 110 mand beskaftigede.
Man er isoleret fra omverdenen under arbejdet om-
bord. Saledes er Gedser Rev fyrskib et af dem, der
ligger naermest land, men der er dog 14 sgmil ind
til Gedser. Arbejdet er tilrettelagt pa den made, at
fyrskibenes besatning er i tjeneste 1 méaned ad
gangen, hvorefter fglger 14 fridage i land. Inden for
et ar er der 7% maéaneds tjeneste ombord i fyrski-
bene, medens man er fri 4% maned. Selve ferien
falder inden for den sidste periode.

Endvidere er fyrveesenets fem inspektionsskibe
samt et par kuttere udelukkende bemandet med
funktionerforeningens medlemmer — kun med
undtagelse af styrmaend og kaptajner. Inspektions-
skibenes opgave er at kontrollere bgjer og lystgn-
der, afmeerke tvangsruter, udbringe proviant til
fyrskibene etc. Man har ogsd dykkere med, sdledes
at vrag i sejlruter kan bortspraenges, og en af in-
spektionskutterne foretager et arligt togt til grgn-
landske farvande. Endelig er der tilsluttet forenin-
gen ca. 70 fyrpassere ved fyrene landet over.

Som naevnt er arbejdstiden lang, og man ser fra
funktioneerforeningens side med laengsel hen til en
arbejdstidsforkortelse. Som forholdene imidlertid
ligger, vil det veere arbejderne, som méa ga i spid-
sen — veaere murbraekkere, siger formanden.

Med hensyn til 1lgn rangerer man i 11. til 15.
Ignklasse, hvilket vil sige en arslgn pa mellem ca.
9 000 og 12 000 kr. Nyantagne i fyrveesenet méa fun-
gere i 2 ar som aspiranter, inden de fastanssettes
med ret til pension.

De nye folk rekrutteres almindeligvis blandt sg-
folk og fiskere, og de skal i reglen veere under 23
ar. I modssetning til krigsdrene og umiddelbart ef-
ter er der nu ret vanskeligt at komme ind i fyrveae-
senet. Der er mange ansggere.

Funktionarerne pa fyr- og inspektionsskibene
afholder selv udgifterne til forplejning, og hertil
yder staten et kosttilleeg pr. udedag pa 2,88 kr.

Dette belgb er fastsat af Ignningsradet, og det er
gennem de sidste 5 ar — uanset alle prisstigninger
— kun blevet forhgjet med 5 gre.

De reelle kostudgifter ligger pa mellem 5,80 og
6,50 kr. pr. dag pa fyrskibene og en smule hgjere
pa inspektionsskibene. Foreningen anser derfor sta-
tens kosttilskud for at veere alt for karrigt, og man
gdr en iheerdig indsats for at fa gennemfgrt en for-
hgjelse. Det er et af de aktuelle spgrgsmal for os
fyrvaesensfunktionaerer, siger formanden J. Stor-
gaard, som der snarest ma findes en lgsning pa.
Disse tilskud er fastsat efter et helt andet pris-
niveau end det, vi har 1 dag.

— Men samtidig setter vi staerkt ind pa en @n-
dring af arbejdsudligningen, fortsaetter Storgaard
videre. 1 vor tjeneste vil der ganske naturligt fra
tid til anden blive tale om overarbejdstimer. Som
reglementet er nu samles overarbejdstimerne sam-
men indenfor et &r og afspadseres fgr udgangen af
januar maned — enten ved fridage eller overar-
bejdsbetaling. Vi sgger nu gennem forhandlinger at
fa overarbejdstimerne udlignet for hver méaned —
altsd her at fa arsnormen aflgst af en manedsnorm.
Ellers kan vi eksempelvis sta over for at skulle ud-
ligne 150 overarbejdstimer pa een gang, og det er
en uheldig ordning for begge parter.

— Endelig har jeg navnt arbejdstidsspgrgsma-
let, men det er jo en ting, som for vort vedkommen-
de ma Igses i takt med, hvad der opnés af den gvrige
fagbeveegelse.

Der er fra foreningsledelsens side stort set til-
fredshed med den forbedring af arbejdsforholdene
pa fyr- og inspektionsskibe, som er gennemfgrt i de
senere ar. Det kan i hgj grad tilskrives foreningens
virke, at der er sket en modernisering rundt om-
kring, at der er blevet indrettet bedre messer etc.

Man haber, at der inden laenge vil blive givet
de ngdvendige bevillinger til bygning af et nyt in-
spektionsskib til fyrvaesenet. Planerne herom ligger
fuldt udarbejdede. Det nye skib vil f& enmands-
kamre, baderum, moderne fryserum etc.

Vi taler til slut med formanden og M. K. Han-
sen, der i bestyrelsen repraesenterer inspektions-
skibene, om foreningens organisatoriske forhold.
I maj maned skal der holdes generalforsamling, men
det er sveert at fa samlet de delegerede -— alminde-
ligvis omkring 50 mand. Det skal helst passe sa-
iedes, at inspektionsskibene er i havn etc. Vigtige
beslutninger og loveendringer lsegges dog ud til
medlemmerne til urafstemning.

Pa funktionaerforeningens vegne har formanden
netop pa DSF’s kontor indbetalt konfliktkontingen-
tet, og han er péa vej tilbage til Gedser Rev fyrskib,
hvor han til daglig ggr tjeneste som maskinist og
radiotelegrafist.

— Selv om vore forhold som tjenestemaend i fle-
re henseender er forskelligartede, siger Storgaard,
sd er vi lykkelige over at std sammen med arbej-
derne i fagbevaegelsen — pa lige fod. I sin kserne
er vore interesser de samme, og hvert skridt, som
arbejderne vinder frem, er ogsa vundet for os. Det
er helt klart, at vi pa vor side vil give arbejderbe-
gelsen al den stgtte, vi formar, og derfor er vi ogsa
medlem af De samvirkende. F. M.
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Togmateriel der kan kore

MAN fremstiller en 12-cylindret
jernbanedieselmotor med omtrent
samme stgrrelse som den omtalte 12-
cylindrede Mercedes-motor, nemlig
175 mm boring og 210 mm slagleng-
de, svarende til 60,6 liter cylinder-
rumfang.

Desuden fremstiller MAN en svee-
rere type jernbanedieselmotorer med
vaesentlig stgrre cylindre, nemlig 220
mm boring og 300 mm slaglengde
og med meget lavere omdrejningstal,
nemlig 900—1000 omdrejninger pr.
minut. Den produceres badde med 6
og 8 cylindre pé linie og 12 og 16 cy-
lindre i V-orientering. De mindre
typer er indbygget i mange loko-
dog ikke lokomotiver til
forbundsbanerne, men til ikke-tyske

motiver,

jernbaneselskaber. Den 12-cylindre-
de motor kan i nyeste version med
mellemkgling udvikle 1560 hk, og
den 16-cylindrede 2080 hk.

MAN har gennem flere ar udviklet
en dieselmotorkonstruktion, hvis ud-
bleesningsgasturbinedrevne kompres-
sor giver luft ved meget hgjt tryk.
Denne motors brandstofforbrug var
kun 136 g pr. hkt, hvilket svarer til
en virkningsgrad pa mere end 46 pct.

Den pageldende motor var en for-
sggsmotor. Men nu er der udviklet
en brugsmotor, som har karakteri-
stiske traek til felles med forsggs-
motoren, men som i henseende til
dimensioner er udviklet af den for-
annavnte jernbanemotor.

Den nye motor har 240 mm boring
og 300 mm slaglengde. Den udvikler
ved 900 omdrejninger pr. minut ik-
ke mindre end 3500 hk; den er der-
med verdens kraftigste jernbanedie-
selmotor.

Det er herefter blevet muligt at
konstruere et dieselhydraulisk loko-
motiv med 2 motorer pa tilsammen
7000 hk. Det kan udstyres med 4
konvertere af standardtypen pa 1600/
1500 hk, sa& lokomotivet kan udvikle
i det mindste 6000 hk ved drivhjuls-
periferien. Hver af konverterne kan
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traekke to drivaksler. Lokomotiverne
kan vare rammelokomotiver med 4
faste aksler og 2 to-akslede bogier,
eller de kan vere bogielokomotiver
med 2 fire-akslede dobbeltbogier.
Skgnt dieselmotorerne er ret tunge,
vejende 5—6 kg pr. hk og omkring
20 t hver, kan lokomotivveegten sik-
kert holdes nede pa under 160 t, sa
akseltrykket ikke bliver over 20 t;
muligvis kan det bringes helt ned
pa 18 t.

Det er vel tvivlsomt, om de tyske
forbundsbaner vil anskaffe si kraf-
tige lokomotiver. Hvis der endelig
bliver behov for si& mange hk og sa
stor adhaesionsveaegt for et enkelt tog,
vil man formodentlig foretraekke at
anvende to helt selvstaendige eller
permanent sammenkoblede mindre
lokomotiver, der kan fjernbetjenes
fra en fgrerplads i det ene lokomotiv.
Jevnfgr den amerikanske praksis
med hensyn til de almindelig diesel-
elektriske lokomotiver, der
formeres af 3—4 enheder.

Til den eventuelle stejle Store-
baeltsbro ville man vel ogsd fore-
trekke to mindre lokomotiver f. eks.
et foran og et bag togstammen, hvor-
af det sidste kun kgrer mellem Kor-
sgr og Nyborg.

Dieselhydrauliske lokomotiver, lyn-
tog og motorvogne bliver navnlig
fremstillet i Tyskland. De fremstilles
her i meget stort antal, endda ikke
alene til Forbundsbanerne, men og-
sa til oversgiske landes baner.

Der fremstilles faktisk ikke laen-
gere dieselelektrisk togmateriel i
Tyskland. Dette er hgjst bemarkel-
sesvaerdigt pad baggrund af, Tyskland
fgr krigen var det fgrende land m.
h. t. det dieselelektriske togmateriel,

gerne

navnlig lyntog, som brugtes i stort
antal af Rigsbanerne og som efter-
lignedes i andre lande. Allerede da
gennemprgvede Rigsbanerne en del
dieselhydrauliske lyntog og motor-
vogne, som bortset fra kraftoverfg-
ringen var mage til de dieselelektri-
ske konstruktioner, hvorved det blev

muligt at foretage direkte sammen-
ligninger mellem de dieselelektriske
og de dieselhydrauliske kraftoverfg-
ringssystemer under langvarige
drifts-forhold.

De tyske -hydrauliske drejemo-
mentkonvertere bliver nu licensbyg-
get i mange andre industrilande, der
normalt er selvforsynende m. h. t.
togmateriel; eksempelvis fremstilles
Mekydro-konverterne i England,
Frankrig, Italien U. S. A. og maske
flere lande. Ogsd de hgjt udviklede
tyske jernbanedieselmotorer bliver
licensfremstillet i en rzekke andre
lande. British Railways har saledes
bestilt 3 diesellokomotiver med hver
to 12-cylindrede Maybach-motorer
og Mekydro-konvertere, desuden 5
lokomotiver med hver to 12-cylindre-
de M. A. N.-motorer af af den hur-
tigterende type og Voith-konvertere,
og fremdeles 6 lokomotiver med kun
et enkelt M. A. N. motor og Voith
konverter samt 10 lokomotiver med
samme motor, men med elektrisk
kraftoverfgring.

Af den senere tids nybestillinger
i mange lande synes det at fremgé&
klarere end nogensinde, at udviklin-
gen gar fra dieselelektrisk togmate:
riel dels mod dieselhydraulisk, dels
mod dieselelektrisk togmateriel. Det
te gaelder bade motorvogne, motor-
vognstog og lokomotiver.

De hydrauliske Kkraftoverfgrings-
systemer er lettere end de elektriske.
Togmateriel med hydraulisk kraft-
overfgring udmeerker sig desuden
fremfor materiel med elektrisk kraft-
overfgring ved at byde pa en stgrre
effektiv adhaesionsfaktor. Dette be-
ror dels pé, at drivhjulene ikke plud-
selig kan begynde at snurre rundt
med forgget hastighed, uden at og-
sd motorerne begynder at rotere hur-
tigere, og dels pa, at drivakslerne
gerne er sammenkoblet parvis, i visse
lokomotiver endda tre sammen, via
kardan-aksel-systemerne, der over-
fgrer kraften fra konverterne til driv-
hjulene. — Den mindre vagt og den



stgrre adhaesionsfaktor har serlig in-
teresse, hvis opgaven drejer sig om at
skabe grundlag for bygningen af en
bro over Storebelts @stre Rende med
stgrst mulige stigning af hensyn til
broleengden og dermed omkostnin-
gerne for broanleeggene, som er af
ganske anden stgrrelsesorden end
omkostningerne for en serie lokomo-
tiver, af hvilken art og stgrrelse disse
end ma vere.

De hydrauliske kraftoverfgringssy-
stemers succes er maske lige sd be-
meerkelsesveerdig som dieselmotorer-
nes succes.

Ogsa kardansystemernes succes ma
fremhaeves. — Den har vist vearet en
overraskelse for de fleste, da den er
indtruffet efter, at de elektriske
kraftoverfgringssystemer er blevet
meget udbredt.

Pa denne baggrund kunne man
maske ligefrem vente, at nogle af de
eventuelle nye damplokomotivkon-
struktioner udstyres med hurtigtrote-
rende »dampmotorer« og kardantreak,
ligesom de tyske 4- og 6-akslede die-

selhydrauliske lokomotiver eller det
franske 4-akslede pescare-lokomotiv
og dets planlagte 6-akslede efterfgl-
gere. Men de stadig meget hgje pri-
ser pa kul og breendselsolie har ma-
ske svaekket interessen for damploko-
tiverne sd meget, at der slet ikke bli-
ver udviklet flere egentlige nykon-
struktioner, hverken med stempelma-
skiner eller turbiner og hverken med
direkte mekanisk, indirekte meka-
nisk, elektrisk eller hydraulisk kraft-
overfgring.

For gjeblikket er det diesellokomo-
tiverne, der gar deres sejrsgang, hvor
man ikke elektrificerer banerne.

Gasturbinelokomotiverne er dog
ogsd ved at kunne haevde sig under
specielle forhold. Union Pacific Rail-
road, der allerede har 25 store gastur-
binelokomotiver med elektrisk kraft-
overfgring og hver pa 4500 hk varigt
ved drivhjulsperiferien, har lige be-

stilt 15 gasturbinelokomotiver som de
fgrste blandt 45 af en endnu stgrre
type, der kan udvikle 7000 hk varigt
ved drivhjulsperiferien i stor hgjde

og mellem 9000 og 10000 hk neer hav-
niveauet og ved hgjt atmosferetryk
og lav temperatur.

Desuden er en rekke nye mellem-
former mellem stempelmaskiner og
turbinemaskiner, eller rettere sagt
compound-former, under udvikling.
Der kgrer allerede prototyper af
Pescara, Gotaverken- og Geislinger-
lokomotiverne.

En anden af de nye kraftmaskinty-
per, der er under udvikling, skal om-
tales naermere.

English Electric, der har konstrue-
ret Deltic-motoren og det tidligere
omtalte, meget kraftige dieselelektri-
ske lokomotiv, er et meget stort firma
med en overordentlig alsidig produk-
tion og forskningsvirksomhed. Det
fremstiller sdledes flyvemaskiner og
flyvemaskinmotorer. I de senere &r
har flyvemaskinemotorafdelingen, det
gamle Napier-firma, udviklet en mo-
tortype, der ma karakteriseres som en
kombination af en stempelmotor og
en turbine, altsd ikke blot en motor
med spildgasturbine til at drive kom-

English-Electric’s nye lokomotiv med to Napier-Deltic motorer er for gjeblikket verdens kraftigste dieselelektriske
enkeltlokomotiv, skgnt det kun vejer 108 metriske t. De to indbyggede dieselmotorer, som hver kan udvikle indtil
1600 hk i det pdgeeldende lokomotiv, kan i virkeligheden godt yde flere hk, endda helt op til 2750 hk for den versions
vedkommende, som den engelske marine bruger til motortorpedobdde o. lign. Dette er ncesten lige s@é meget, som de
kraftigste tyske lokomotivdieselmotorer kan yde, idet den 16 cylindrede MAN motor kan yde 3500 hk og den 20
cylindrede Mercedes motor 3000 hk og den 16 cylindrede Maybach motor ligeledes 3000 hk ved hgj overladning og
mellemkgling og stort omdrejningstal. En kombination af en stempelmotor og en turbine, karakteriseret ved, at
turbinen afgiver kraft til drivakslen foruden til kompressoren, som pumper luft ved meget hgjt tryk til stempel-
motoren, kan yde langt flere hk. Pd basis af Napier-Deltic motoren er der allerede udviklet en sddan compound-
motor, som kan udvikle ikke mindre end 5500 til 6000 hk. Et dieselelektrisk lokomotiv med to sddanne motorer kan
i og-for sig let bygges. Men dets dynamoer og banemotorer kan normalt ikke absorbere si@ mange hk. Dog kan det
konstrueres ved store dynamoer og med banemotorer, som i korte perioder kan tdle den store belastning uden at
blive for varme. Derved bliver den for hk-ydelsen begrensende faktor adhcesionsveegten, ligesom det er tilfceldet
for de rene elektrolokomotiver. i
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pressoren, men en egentlig com-
pound-konstruktion. Motoren er en
to-takts-dieselmotor med 12 cylindre,
der er anbragt liggende i to grupper
over for hinanden. Cylinderrumfan-
get er 41.1 liter. Forhraendingsluften
ei{spanderer ikke til det szdvanlige
lave tryk i cylindrene, men gar ud
ved betydeligt tryk og hastighed og
pavirker en turbine. Denne driver en
kompressor, som leverer luft ved hgjt
tryk til stmpelmotoren, og som des-
uden traekker direkte pa hovedakslen.
Omkring halvdelen af den kraft, der
tilfgres akslen, kommer fra stempel-
motoren, og den anden halvdel fra
turbinen. Hele aggregatet kan udvikle
omtrent 3600 hk; dette er ved vand-
indsprgjtning, men uden reaktionsef-
fekten ved store flyvehastigheder af
den fra turbinen bortgaende luft-
strgm, som kan blive betydelig ved
forbraending af ekstra brandstof i
den bortfarende luft. Aggreatet vejer
ikke mere end 16000 kg. Braendstof-
forbruget er under gunstige omsten-
digheder kun 150 g pr. hk-time, hvil-
ket er rekord for en flyvemaskine-

motor.
Da det netop er Napier-fabrikken,
der har udviklet Deltic-motoren,

matte det veere neerliggende ogsa at
udvikle en compound-kraftmaskine
af denne. Dette er allerede ved at
ske. En prototype er af det engelske
Admiralitet godkendt til at yde ikke
mindre end 5500 (engelske) hk, og
der regenes med, at ydelsen snart
kan bringes op pa omtrent 6000 (en-
gelske) hk. Firmaet rekommenderer
dog en version pa kun 3850 (engel-
ske) hk til kommercielt brug. Men
allerede det er en meget bemeerkel-
sesveerdig ydelse. Turbinedelen fyl-
der sa lidt, at den kun forgger kon-
struktionens totalleengde med ca 50
cm.; og veegten forgges med min-
dre end 1 t. Totalvaegten af hele ag-
gregatet bliver derfor kun godt 4,8 t.

Et sadant aggregat kan naturligvis
ogsa bruges til lokomotiver, f. eks.
lokomotiver, der ligner det fornylig
feerdigbyggede store lokomotiv, men
blot med en enkelt 18-cylindret Del-
tic-motor, som driver to dynamoer af
samme type som i det eksisterende
lokomotiv eller en enkelt dynamo af
en stgrre type.

Deltic-motoren (som egentlig mo-
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tor uden turbine) fremstilles allerede
nu i stort antal til skibe og stationsere
anlaeg. Firmaet sereiefremstiller ipv-
rigt en transportabel som
ved sin hele fremtoning, beskyttelses-
plader m. m. tager sig ud omtrent
som en kasse. Denne helhed kaldes
»Kompace«. Motoren er den kommer-
cielle standardmotor pa 1725 (engel-
ske) hk ved varigydelse og maksi-
malt 1900 hk. Helheden omfatter for-
uden motoren en vekselstrgmsgene-
rator, der for forskellige
spaendinger og frekvenser, eller med
jeevnstrgmsgenerator. Standardtre-
faasegeneratoren er dimensioneret
for 1200 kw. Aggreatets ydre dimen-
sioner er omkring 24 i laengden, 11 i
hgjden og 8 fod i bredden, d. v. s. om-
kring 7, 3 m X 3,35 X 2,45 m. Dets
vaegt er 15,5 (metriske) {. Prisen an-
gives i »Qil Engine and Gas Turbi-
ne«, januar 1956, s. 324, til 24 000 £.
Men i »Electric Journal«, 16. decem-

version,

leveres

ber 1955, side 2027, angives prisen at
vaere omkring 35500 f£.

Man kan maéaske forvente, at fir-
maet i Igbet af et par ar optager pro-
duktionen af en lignende kompakt
og transportabel konstruktion med
en dieselmotor-turbine, lignende den,
der nu er under udvikling, og som
udvikler hen ved 4000 hk i den ver-
sion, der anses for at veere egnet til
kommercielt birug, og sammenbygget
med en dynamo eller generator pa
omtrent 3000 kW.

Der kunne ogsa taenkes en version,
som kan yde veaesentlig flere hk i
korte perioder, og som er koblet til
en dynamo eller generator, der kan
yde tilsvarende mere i korte perioder
uden at blive overbelastet og ophe-
det for meget. Eventuelt kan gene-
ratoren vare en enfasegenerator.

Sadanne aggregater ma kunne ind-
bygges i specielle jernbanevogne til
stationeert eller mobilt brug. Jvfr.
de elektricitetsveerker med damp-
kraft- eller gasturbinecanlaeg, der er
bygget gentagne gange i de senere
ar, ikke mindst i USA.

Det ma formodentlig blive muligt
at indbygge to sddanne kraftanlaeg i
en fireakslet bogievogn, uden at vaeg-
ten overstiger 80 t, hvilket betyder,
at akseltrykket kan holdes nede un-
der 20 t.

En sddan vognenhed kan da kob-

les sammen med et elektrolokomo-
tiv. Der fremkommer derved et die-
selelektrisk lokomotiv-kompleks. Da
generatorvognen kan kobles til snart
et, snart et andet elektrolokomotiv,
bliver det muligt at bruge selve elek-
trolokomotiverne i gennemgaende
togdrift, savel pa ikke-elektrificerede
som elektrificerede strakninger, og
at ngjes med et lille antal generator-
vogne til brug pa de ikke-elektrifi-
cerede straekninger samt de elektri-
tilfeelde af
kort

ficerede straekninger i
storre ledningsbeskadigelser,
sagt som krigstidsreserve.

Elektrolokomotiverne kan eksem-
pelvis vare ensretterlokomotiver
med jeevnstrgmsbanemotorer, lig-
nende de franske ignitronlokomoti-
ver; de har to toakslede bogier; de
vejer omtrent 84 t, idet der tillades
21 t akseltryk, lidt mere end for
damplokomotiver pa de samme ba-
nestraeekninger. Disse lokomotiver
kan udvikle 3600 hk ved timeydelse
og 4400 hk i korte perioder. Trak-
kraften ved drivhjulsperiferien kan
under gunstige omstaendigheder
overstige 40 t, grundet pa den store
adheaesionskoefficient.

Denne beror pa, at alle motorerne
far strommen tilfgrt parallelt. I mod-
seetning dertil ledes strgmmen i de
almindelige dieselelektriske lokomo-
tiver til motorerne parvis eller flere
i serie, hvilket f. eks. er tilfeeldet for
MY -lokomotiverne og det store Del-
tic-lokomotiv. (Dette sidste angives
at have en maksimal trsekkraft af
27 t, hvilket dog ma geelde under al-
mindelige middelgunstige eller ugun-
stige driftsforhold). I de almindelige
hel-elektriske jeevnstrgmslokomoti-
ver far ligeledes to eller flere moto-
rer strgmmen tilfgrt parallelt, og
desuden bliver der under igangseet-
ningen indskudt modstande i serie
med motorerne af hensyn til reduk-
tionen af motorspaendingen til en
langt mindre stgrrelse end den kon-
stante speending mellem kontaktled-
ningerne og jorden. Pludseligt ind-
treeffende spillen af et drivhjulspar
cg tilsvarende motorrotation kan da
ikke medfgre s3 megen ekstra effek-
tiv stgrre modstand, at strgmstyrken
derved @&ndres sa meget, at den pa-
geldende motor bergves den vaesent-
lige del af sin traekkraft og derved



hindres i at bringe drivhjulene til at
spille.

Det er utvivlsomt muligt at frem-
stille ensretterlokomotiver med seks
aksler og fire banemotorer, men i
gvrigt konstrueret efter samme stan-
darder som de fireakslede lokomo-
tiver. Den seksakslede type ma kun-
ne udvikle omkring 60 t treekkraft
under gunstigste omsteendigheder.

Hvis den fireakslede type udrustes
med en lige sd stort dimensioneret
transformator som den seksakslede
type, kan den antagelig udvikle lige
sd mange hk, men naturligvis kun
i ganske korte perioder og kun ved
et hgjere hastighedsomrade. Ensret-
terne kan nemlig overbelastes steerkt
i korte perioder. Ogsa banemotorer-
ne kan overbelastes meget i korte
perioder uden derved at blive for
varme. Der skal her blot mindes om,
at det ene af de franske hastigheds
rekordlokomotiver, hvis banemotorer
og bogier var nasten mage til dem,
der bruges i standardlokomotiverne
med ensretter, udviklede langt over
12000 hk i kort tid under rekordfor-
sgget.

Lokomotiverne kan ved strgmtil-
fgrsel fra den omtalte kraftforsy-
ningsvogn udvikle ca. 6000 hk ved
drivhjulsperiferien, safremt stempel-
turbine-motorer udvikler hver 3850
hk, d.v.s. tilsammen 7700 engelske
eller 7800 metriske hk. I korte peri-
oder ma endnu stdgrre motorydelser
kunne tolereres i betragtning af, at
allerede prototypen kan udvikle 5500
engelske hk og tillades en sadan
ydelse, ganske vist under forhold
hvor driftsgkonomien kun spiller en
underordnet rolle. Regnes der med
5000 hk pr. motoraggregat, d. v. s.
10000 for dem begge, kan der fgres
sd megen energi til elektrolokomo-
tivet — i form af ret hgjspendt vek-
selstrgm, — at lokomotivet kan ud-
vikle ca. 8000 hk ved drivhjulsperi-
ferien, men som sagt kun i korte pe-
rioder, navnlig for den fireakslede
types vedkommende.

10 000 motor-hk for et 500 t tog
svarer til 50 kg pr. hk. Til sammen-
ligning er det tilsvarende tal for et
MY-lokomotiv uden vogne godt 8000
effektive hk for et tog, som vejer
500 t, deraf ca. 350 + vognvaegt, er

tilstraekkelig til at 1gfte toget med en
60 kg pr. hk.

konstant hastighed af 1,2 m pr. se-
kund i teorien og i praksis vel lidt
over 1,0 pr. sekund under hensyn til
de gvrige former for togmodstand.
Dette svarer til 80—85 km i timen
pa en 4% pct. stigning. Hvis togvaeg-
ten er 1150 t, d. v. s. omkring 1000 t
togstammeveaegt, kan der opretholdes
en konstant hastighed af ca. 40 km
i timen pa den stejle stigning; et tog
kan acceleres fra stilstand til denne
hastighed, blot lokomotivets adhee-
sionsvaegt og adhaesionskoefficient
er tilstraekkelig til, at det kan satte
toget igang.

De pageldende lokomotivkom-
plekser vil ogsd fa overordentlig
stor starttraekkraft, til trods for at
antallet af drivhjulspar kun bliver
4 eller 6. Man kan formodentlig reg-
ne sikkert med, at de to slags loko-
motiver selv under allergunstigste
omstendigheder kan udvikle mindst
30 henholdsvis 45 t traekkraft, regnet
ved drivhjulsperiferien eller skin-
nerne.*) Dette betyder, at de skulle
kunne igangssette tog pa henholds-
vis 500 og 750 totalvaegt pa en stejl
brostraekning med 4Y% pct. stigning
selv under ugunstigste omstaendig-
heder, idet den fornddne Igftekraft
for et 500 t tog her er 22% t, og den

Hvis lokomotiverne udstyres med
apparater, der ggr det muligt at fjer-
ne olie og andet smuds fra skinnerne
i lgbet af et par sekunder (Jvfr.:
»Railway Locomotive and Carse, ja-
nuar 1956, side 59 ff.: High driver-
rail adhesion without sand), kan den
minimale traekkraft rimeligvis brin-
ges op pa omkring 35 t for den fire-
akslede type og 50—55 t for den
seksakslede type.
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ekstra igangsaetningsmodstand for-
modentlig omkring 7 t, tilsammen ca.
30 t.

Hermed vare naturligvis ikke sagt,
at den skitserede form for diesel-
elektrisk togdrift netop reprsesen-
idealet for driftsformen pa
straekningen mellem Korsgr og Ny-
borg udfdrt med en stejl bro over
Ostre Rende. De anfgrte eksempler
tjener kun til at vise, at det ma vaere
muligt at igangsatte og accelerere
temmelig tunge tog og at fremfgre
dem med meget betydelige og ikke
aftagende hastigheder pa selv den
stejleste delstraekning, uden at man
derfor behgver at ty til anvendelse
af urimeligt tunge, besvearlige og
kostbare lokomotivformationer, be-
stdende af flere enheder, som er me-
get kostbare, og som tilmed ikke kan
udnyttes ret godt.

Ogsa andre driftsformer kan gdre
god eller endnu bedre fyldest. Ek-
semplet viser endda umiddelbart, at
problemet kan Idgses effektivt ved
brug af de omtalte simple og billige
elektriske lokomotiver alere, hvis
banestraekningen mellem Sjalland
og Sprogg og eventuelt ogsda de til-
graensende banestraekninger elektri-

terer

ficeres.

Under alle omsteendigheder ma kon-
klusionen veere, at der nu er grund-
lag for at udfdre Storebaltsbroens
delstraekning over Ostre Rende med
en betydelig stigningsgradient, der
muligggr begraensning af broens
leengde til blot de ca. 2% km, der
er mellem de ganske sma vanddyb-
der pa Halsskov Rev og Sprogg Rev.
— Fglgelig ma det veere muligt at
reducere brolengden fra de hidtil
forudsete 12—14 km til kun 2—3 km,
— kort sagt spare omkring 10 km
brostraekning.
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Kvaeghyrden der blev lokomotivets opfinder

Eventyret om Georg Stephenson.

175 drsdagen for hans fodsel.

Han var en fattig dreng fra Wyland neer ved
Newcastle — Georg Stephenson, der endte som en
af verdens stgrste ingenigrer med et udgdeligt navn
blandi bererne af verdenskulturen.

Han fgdtes den 8. juni 1781 i et lille 2-etages
hus, fra hvis vinduer han fra ganske lille s kul-
vognene glide forbi, trukket af heste pa& skinne-
vejen fra og til Wyland-grubberne, hvor faderen
var fyrbgder ved en gammel pumpestation. Der var
6 bgrn i det fattige hjem, og Stephenson matte som
barn bidrage til familiens underhold ved at vogte
kdger; hans vigtigste opgave var at holde dem vak
fra skinnevejen.

Hans lgn var ikke stor, den androg godt 10 gre
om dagen, men det lagde ikke noget tryk over hans
barnesind. Hans fantasi syslede naesten altid med
maskiner, han modellerede dem i ler og satte
skarntydestilke som skorstene. Allerede pa det
tidspunkt var det hans drgm at blive maskinist.

Imidlertid méatte han fgrst i en tid arbejde ved
hardt landarbejde, men hans lgn steg da ogsa til
25 gre om dagen. Derefter var han kulplukker og
havde det ansvarsfulde hverv at skille sten fra og
andre fremmede genstande. Senere kgrte han en af
fabrikshestene.

Alt dette kom han igennem, inden han fyldte
14 ar, og endnu havde han ingen skolekundskaber
faet, faderen havde ganske simpelt ikke rad til at
lade ham ga i skole.

14-ars alderen blev et slags skel i hans liv, thi
nu opnédede han en stilling som hjzlpefyrbgder hos
sin far og fik 90 gre om dagen. Det var i al fald sa
meget, at han kunne spare en lille skilling sammen,
som tre ar senere satte ham i stand til i en aften-
skole at skaffe sig undervisning i laese-, skrive- og
regnekunsten. Samtidig havde han faet det hverv
at tilse maskinen og pumperne i en grube i neer-
heden af Wyland, og han gav sig nu til grundig at
studere maskinen; han var ved den ogsa i sin fritid
om aftenen, han skilte den ad for at leere dens en-
kelte dele at kende, han puslede om den, som en
mor om sit barn.

Da han var 20 &r, blev han »bremser« ved kul-
gruben, hvilket var hans fgrste virkelige ansvars-
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fulde hverv, da bremserne skulle sgrge for, at der
ikke skete nogen ulykke ved grubekurvernes op-
og nedhejsning. Kort efter giftede han sig, og sk¢gnt
hans gkonomiske forhold nu efterhdnden bedrede
sig, var han dog ngd til at skaffe sig ekstrafortjene-
ster ved at lappe stgvler og reparere ure, to hand-
teringer han selv havde lert sig. Efter 4 ars =gte-
skab dgde hustruen, og han satte da sin lille sgn i
pleje og drog selv til Skotland for at passe en Watts
maskine.

Af lang varighed blev hans ophold i Skotland
ikke, thi leengslen efter sgnnen gav ham ingen ro,
fgr han atter var hjemme hos ham; men han var
dog lenge nok ved den Wattske dampmaskine, til
at han havde leert den at kende indtil de mindste
enkeltheder, hvilket snart skulle komme ham til
gode.

Faderen og sgnnen som hinanden leeremestre.

Da sgnnen Robert voksede til, sgrgede faderen
for, at han fik en god skolegang, og nu opstod det
smukke forhold, at fader og sgn blev hinandens
leeremestre. De kundskaber faderen endnu mang-
lede, tilegnede han sig ved nu om aftenen at gen-
nemgad lektierne med sgnnen. De lerte begge to
grundigt skolebggerne, og ved siden af laeste de
tekniske og videnskabelige veerker, som Robert
hentede i Newcastle, hvor han gik i skole, de larte
begge at »laese en tegning fra bladet«, uden fgrst
at se teksten.

Pa denne méade lagde de grunden til at blive de
verdensbergmte teknikkereli de blev: Georg Ste-
phenson som lokomotivets opfinder og verdens fgr-
ste jernbanebygmester, sgnnen Robert Stephenson
som verdens bergmteste brobygger.

I 1812 var Georg Stephenson blevet maskinpas-
ser ved Killingworth kulgrube. Her opfandt han en
sikkerhedslampe for kulgruber, og pa samme tid
vaktes hans interesse for benyttelsen af dampma-
skinen som bevagelseskraft for vogne. Andre havde
tidligere beskaeftiget sig med det samme spgrgsmal,
men uden held. En af de tidligere dampvogne métte
standse hvert kvarter for at dampen pany kunne
seettes op, en anden veltede pé sin fgrste prgvetur
i Paris’ gader, den fik overbalance ved at dreje om
et hjgrne, hvorefter den straks blev lukket inde p&
tgjhuset som »livsfarlig for sine omgivelser«, en
tredie gjorde ved spildedampenes udblesning sa
maegtigt spektakel, at der matte gives ordre til at
holde stille hver gang en hest var i syne.

Det fgrste brugbare lokomotiv.

Stephensons fgrste forsgg gjaldt at skabe en kg-
remaskine, der kunne transportere kullene fra Kil-
lingworth minerne ned til udskibningsstederne, sa-
ledes at hestekraften kunne aflgses af mekanisk



treekkraft. Det var imidlertid ingen let sag at bygge
en sddan maskine, med datidens primitive og klod-
sede veerktgj, og med en hesteskosmed fra West
Moor som maskinfabrikant, men det lykkedes dog
Stephenson efter 10 maneders arbejde i 1814 at ska-
be det fgrste brugbare lokomotiv. Uden at anvende
en hgj skorsten fik Stephenson tilvejebragt godt
lufttreek gennem ilstedet, idet han lod spildedam-
pen strgmme ud i skorstenen og rive luften med sig
til vejrs; han anbragte endvidere kedel og maskine
pa fjedre, hvorved stgd og rystelser fik mindre ind-
flydelse; han sammenkoblede for- og baghjul, s&
alle hjulene blev tvunget til at fglges ad, og pa
mange andre mader indfgrte han tekniske forbed-
ringer, der i al deres simpelhed var genialt udfun-
det.

Med dette Stephensons fdrste lokomotiv var
spgrgsmalet om dampkgrsel pd skinneveje i virke-
ligheden lgst. I de fglgende ar indfgrtes da ogsé lo-
komotivet pa flere andre skinneveje, og en regel-
meessig persontrafik ved dampkraft sattes i gang
pa en skinnevej, der var anlagt mellem kulminerne
ved Darlington og kystbyen Stovkton.

Let var det imidlertid ikke at ggre lokomotivet
populeert, thi de nye »ildvogne« stod for mange som
et tegn pa dgd og ulykke, man mente at uhyret ville
forstyre husdyrenes ro, at gnisterne ville teende
huse i brand, og rggen kvale plantevaksten og ud-
rydde himlens fugle, og man var rsedselsslagen ved
tanken om, at disse djsevelske vogne kunne fare
hen ad skinnevejen med den urimelige fart af 30
kilometer i timen.

Georg Stephenson fik overdraget at bygge jern-
vejen mellem Nordenglands to stgrste industribypr
Manchester og Liverpool, og fordommene mod lo-
komotiverne blev bragt til tavshed. Hele dette
maegtige, med overvindelsen af uhyre terren-
vanskeligheder forbundne ingenigrarbejde havde
Georg Stephenson faet overdraget. 63 broer skulle
bygges deriblandt en viadukt pa 142 meters leengde
og 22 meters hgjde over Sankey-flodens dalfgre,
en tunnel boredes under byen Liverpool, omfangs-
rige afgravninger foretoges og en 4 eng. mil lang
daemning lagdes tveaers over den yderst farlige Chat
Moos sump. Uden forbilleder, uden stgtte andet-
steds end i sin egen erfaringskreds formede den
geniale englaender her de talrige tekniske elemen-
ter, som danner grundlaget for moderne jernbane-
vaesen; sporskifter, vigespor, drejeskiver, signalap-
parater — alt matte skabes fra nyt. Efter tre ars
arbejde var det hele feerdigt, og efter en konkur-
rence om det bedste lokomotiv til banen, i hvilken
Stephenson sejrede med sin navnkundige maskine
»Rockett« (raketten) toges banen i brug i efteraret
1829.

Efter denne tekniske storddd blev Stephenson
radgiver for de fleste stater ved deres fgrste bane-
anlaeg, og det skyldes navnlig ham, at de fra fdgrst
af blev bygget sd solidt, at man undgik skuffelser.

Hans eventyrlige liv sluttede den 12. august
1848. I skeeret af hele verdens beundring gik han
i sin grav som en af kulturens stgrste.

E. B.

Kooperationen satter ind

over for monopoliseringen af
byggematerialer

Det er vanskeligt ud fra et forbrugersynspunkt
at se, at dansk erhvervsliv ikke péa alle omréader
fungerer efter de mest sunde, naturlige og harmo-
niske principper. Produktion og varefordeling fore-
gar ikke altid ud fra behovshensyn, men bestemmes
af de foreliggende muligheder for opnéelse af pro-
fit, og der opstdr herved i vort gkonomiske liv en
reekke modseetningsforhold, som det kan veere van-
skeligt at overvinde. De stadigt stigende priser og
de dermed fglgende vanskeligheder med at fa bud-
gettet til at sla til, som enhver husmoder kender,
er et udtryk herfor.

Igennem det mgnster, som det private erhvervs-
liv danner, er vevet et net af aftaler, sammenslut-
ninger, monopoler og andre former for konkurren-
cebegransende foranstaltninger, hvorved man péa
forbrugernes bekostning sgger at opnd den stgrsi
mulige indtjening.

Ikke kun vore daglige forbrugsgoder fordyres
pa denne meningslgse made, men ogsa et sa vigtigt
omréade som boligbyggeriet — der jo bade har sam-
fundsgkonomiske og dybt alvorlige sociale side-
virkninger — er ramt af prisfordyrelser, som di-
rekte eller indirekte kan henfdres til de forbruger-
fjendtlige metode, som tages i anvendelse for at
sikre profitten for sadvel bygmestre som leveran-
dgrer af byggematerialer.

Byggematerialebranchen er blandt de brancher,
som har vaeret steerkest hserget af aftaler. Nogen
samlet oversigt over, i hvor hgj grad byggemateri-
alerne er monopolbundne findes ikke fgrt op til
dato, men til brug for Indenrigsministeriets Bygge-
udvalg af 1940, som afgav betankning i 1945, blev
der udarbejdet en oversigt pa grundlag af 1939-
priserne, som viste, at ca. 60 pct. af materialerne
til en almindelig 5-etagers kgbenhavnsk beboelses-
ejendom, var monopolbundne. Det tilsvarende tal
for provinsen var 75—80 pct.

Rgr-, sanitet- og centralvarmebranchen har vee-
ret seerlig preeget af uheldige forhold. Tidligere
eksisterede de sakaldte eksklusivaftaler — d. v. s.
aftaler, som forhindrede udenforstdende i at handle
i branchen — men selvom disse nu er ophavet, er
der dog langt fra blevet tale om frie konkurrence-
muligheder.

Konkurrencebegransningen finder sted péa flere
mader. Dels er branchen domineret af nogle fa,
meget store fabrikanter, dels er grossistsammen-
slutningen sa steerk, at fabrikkerne ikke vover at
levere til foretagender, som star udenfor, og endelig
er omkring to trediedele af alle varerne i rgr-,
sanitet- og centralvarmebranchen — og heri indgér
samtlige hovedartikler — prisbundne.

Prisbindingerne medfgrer en uheldig salgsstruk-
tur med alt for hgje fordelingsomkostninger. Hvad
en fornuftigere salgsordning betyder prismassigt,
frembyder centralvarmekedler et udmeaerket eksem-
pel pa. For nogle ar tilbage solgtes disse kedler af
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krossisterne hovedsageligt som lagervarer, og der
ydedes ikke nogen serlig rabat for kedler solgt som
forskrivningsvarer — d. v. s. leveret direkte fra fa-
brik til forbruger, medens grossisten kun er et
salgsmellemled. Det offentlige skred imidlertid ind
og fik gennemtvunget en seerlig rabat for forskriv-
ningsvarer pa 7,5 pct., og resultatet har veret, at
centralvarmekedler nu hovedsageligt sselges som
forskrivningsvarer uden at passere den fordyrende
omvej gennem grossistens lager.

Trustkommissionens beteenkninger har bragt ar-
tige forhold fra flere brancher frem i lyset. I kalk-
branchen viste det sig, at de finansielle forbindelser
var meget udbredte, idet de fgrende virksomheder
ejede eller kontrollerede 11 af de 27 kalkverker,
som i 1948 producerede brendt kalk. Disse 11 veer-
ker havde 88 pct. af produktionen.

De prisforhgjelser, som forskellige former for
trustdannelser medfgrer, traeder ikke aitid lige ty-
deligt frem for forbrugerne. Ved oprettelsen af det
nu nedlagte salgskontor for de jydske veerker, Den
jydske Kalkcentral, i 1935, var forhgjelsen imidler-
tid igjnefaldende.

I perioden 1929—35 var der nemlig for det jyd-
ske omrade ingen prisaftaler, og kalkprisen 1& som
fglge heraf gennemgédende 10 pct. under prisen pa
Sjelland for breendt kalk. Efter 1935, da centralen
dannedes, steg den jydske pris imidlertid til 20 pct.
over prisen pa gerne!

Fra kooperativ side arbejdes der pa forskellig
made for en billigggrelse af byggematerialerne. I
1947 oprettede dansk arbejderkooperation saledes
indkgbscentralen Bolind, der som formal har at
drive handelsvirksomhed som importgr og grossist
med alle arter af varer og fabrikater, som anvendes
i byggeindustrien og til boligmontering med ser-
lig henblik pa det almennyttige byggeri.

Bolind har nu en arlig omsatning pa ca. 10 mill.
kr., men kan med tilfredshed notere sig en indfly-
delse, der reekker langt ud over, hvad dette tal an-
tyder, idet selve eksistensen af den kooperative
virksomhed har haft en prisdempende virkning,
ligesom Bolinds aktive deltagelse i tilbudsgivningen
gver en meget gavnlig indflydelse i konkurrencen.

Det er ikke altid lige dadelfri metoder, som fra
de private konkurrenter tages i anvendelse for at
hindre det kooperative foretagende i at udfgre sin
her beskrevne, meget forbrugergavnlige virksom-
hed. Det holdes ude, hvor det er muligt, og ved til-
budsgivning rundt i landet udseettes Bolind for
ufine konkurrencemetoder.

Dansk Durisol er en anden kooperativ virksom-
hed, som ved fremstilling af et nyt letbetonmateri-
ale, har sggt — og ogsa opnaet — stor indflydelse
i byggematerialebranchen. Ligesom Bolind har Du-
risol-fabrikken veaeret udsat for harde konkurrence-
metoder. Det nye, rationelle og billige byggemateri-
ale er naturligvis ikke blevet budt velkommen af
teglveerkerne, og visse steder er man ikke veget til-
bage for at seette hviskekampagner i gang mod den
kooperative fabrik, ligesom forskellige former for
boykot har veaeret forsggt anvendt.

Ikke alene ved nationale foranstaltninger, men
ogsa ved et samarbejde over granserne, sgger ko-
operationen en billigggrelse af byggematerialerne
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gennemfgrt. Saledes arbejder de kooperative bygge-
og boligorganisationer i de fire nordiske lande gen-
nem deres feellesorganisation, Nordisk Byggnads-
kooperativ Organisation, for tiden pa at fa iveerksat
en nordisk samhandel af byggematerialer.

N. B. O. repraesenterer et meget stort forbrug,
idet de tilsluttede organisationer disponerer over
en samlet boligmasse pa ca. 250.000 lejligheder til
en samlet vaerdi af mere end 8 milliarder kroner.
Det arlige nybyggeri er pa omkring 25.000 lejlig-
heder — d. v. s. mere end den samlede arlige bolig-
produktion her i landet.

Forelgbig befinder man sig i bestraebelserne for
skabelsen af et feellesnordisk marked for bygge-
materialer kun pa et forbedrende stade, idet de
praktiske samarbejdsmuligheder er ved at blive un-
dersggt, men der er allerede nu ingen tvivl om de
store perspektiver et samarbejde vil kunne dbne —
forgvrigt ikke alene hvad det snavert kooperative
sigte angar, men ogsa i det stgrre perspektiv: fael-
lesnordisk, gkonomisk samarbejde.

Det arbejde, som kooperationen udfgrer for at
bringe byggematerialepriserne ned, er ikke nogen
isoleret bestrabelse, men ma betragtes som et led
i den indsats, som fra kooperativ side udfgres for at
bringe omkostningsniveauet pa alle byggeriets om-
rader ned.

Den geeldende form for tilbudsgivning inden for
byggeriet gennem den licitationspraksis, som an-
vendes af de private handveerksmestre, er utilfreds-
stillende og fordyrende. De kooperative byggefags-
virksomheder landet over sgger gennem en forbru-
gervenlig prispolitik at bgde pa disse forhold og 1
en offentlig kommission, som kooperationen har
sat steerkt ind pa at fa nedsat, tager man nu byg-
geriets tilbudsproblemer op til behandling.

De alt for hgje huslejer, som mange unge hjem
ma slds med, er for en stor del en fglge af speku-
lanters og profitmageres virksomhed, og selvom
kooperationen vel endnu ikke alene formar at tvin-
ge priserne ned — vi lever jo i et overvejende ka-
pitalistisk samfund — kan denne demokratiske be-
veegelse ved fortsat aktivitet og stadig ekspansion
drage stgrre og stgrre dele af byggeriet ind under
forbrugernes kontrol og dermed pavirke prisni-
veauet i nedadgaende retning.

Bent Hansen,

Det kooperative Feellesforbund.
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Kender du ham?

Han hedder »Stgj«, han passer sin tjeneste
punktlig og samvittighedsfuldt i enhver henseende.
Tager man et kgretgj efter ham, kan man veere sik-
ker pa, at alt er i orden, som det skal veere. Han er
til enhver tid hjalpsom og omgaengelig, parat med
rdd og dad. Er ligeledes meget interesseret i for-
eningens arbejde og mgder til generalforsamlinger-
ne, sadfremt hans tjeneste tillader det. Dertil er han
jovial og gemytlig, kort sagt en god kollega i enhver
henseende. Men, ja for der er et men, han har een
stor fejl trods alle sine fordele, og det er: Kommer
han til et depot, hvor han har ophold, kan man over
hele opholdsbygningen hgre, nar han kommer
trampende, meget ofte i traeskostgvler. Dgrene
lukkes op og i med megen stgj. Madkassen og lagen-
dasen sattes pa gulvet sd& hardt, at det kan hgres
langt vaek. Vinduet, der har staet dbent, lukkes med
et smald. Stolene skubbes hen over gulvet. Rulle-
gardinet rulles ned med en raslende lyd. S& gér
turen hen til vaskerummet, hvor der larmes med
vandhanerne. Tilbage igen og nu skal senges redes.
Hov! der faldt laget til lagendésen pa gulvet og tril-
lede ind under bordet, stolene skubbes atter for at
fa fat i det. Na endelig er sengen redt, og nu, fgrst
nu kommer traeskostgvlerne af, og hr. »Stgj« gar til
ro, men sa er samtlige andre, der opholder sig i byg-
ningen, ogsad vagne. Der gar nogle timer, kaldeman-
den kommer og meddeler, at klokken er si og sa
mange, og sa gentager hele forestillingen sig igen
blot i omvendt orden, og atter vaekkes alle andre.
Hvis du tilfeeldig skulle kende ham, sig sa til ham
pa en pen méade, at det kan man ikke veere bekendt,
i seerdeleshed ikke, ndr man selv er den fgrste til at
forlange ro, sdleenge man er pa depotet. — For det
skulle vel ikke veere dig selv? Hvis det er det, tag
ham sa i nakken og fa& ham til at love, at det skal
bestemt ikke ske mere.

»Stille«.

Danske jernbaneorkestre

Det nystartede Nyborg jernbaneorkester star i
ar som arranggr af det traditionelle arlige jernba-
neorkesterstevne.

Der er anmeldt deltagelse fra orkestrene i Kg-
benhavn, Fredericia, Esbjerg, Varde, Nyborg og
cvk. Aarhus. Orkestret fra Struer har pa grund
af andet arrangement med en rejse til udlandet
meldt frafald. Foruden disse orkestre deltager et
jernbaneorkester fra Hamar i Norge som Nyborg
jernbaneorkesters sarlige geester.

Der er lagt op til et par dejlige dage i beeltbyen,
hvor orkestermedlemmerne indkvarteres dels privat
og dels pa det kendte kursted »Nyborg strand«.

Det planlagte program byder pd en velkomst
til orkestrene straks efter disses ankomst til Ny-
borg. Orkestermedlemmerne samles da ved Nyborg
radhus, hvor borgmester C. E. Bjerring vil tale.

Borgmesteren tilhgrer selv etaten og er glad for

pa denne made at byde medansatte samt de uden-
landske geester velkommen til sin by.

Efter velkomsten ved raddhuset marcherer orke-
strene til Handveerkerforeningen, hvor der er ar-
rangeret feellesspisning, kammeratlig sammenveer
med underholdning ved orkestrenes egne kreaefter.
Aftenen slutter med et par timers dans.

S¢gndagen den 27. ds. indledes med en fellesprg-
ve om formiddagen. Om eftermiddagen starter or-
kestrene fra byens yderdistrikter og marcherer un-
der fuld musik gennem byen til de gamle volde,
hvor de s&@ mgdes og giver den egentlige koncert
pa friluftscenen. Hvert enkelt orkester giver et par
numre, og som toppen pa kransekagen slutter alle
orkestre sig sammen, og samtlige ca. 200 mand vil
s under musikdirektgr Johs. Kruses ledelse spille
Griegs »Landkjending« — Lumbyes »Dronning
Louise vals« og en amerikansk mach »Sons of the
bravec.

Som man forstar er der lagt op til et dejligt
steevne, og Nyborg bys befolkning gleder sig alle-
rede til begivenhederne.

@WW
= =
=

Sommerens feellesrejse!

Som tidligere meddelt her i bladet, agter lands-
oplysningsudvalget i tiden 16.—23. september d. a.
at arrangere en faellesrejse til Nord-Tyskland og
Harzen.

Rejsen vil forme sig pa en sddan made, at vi
savel besgger de kendte og smukke i Harzen, sdsom
Goslar — Claustal — Burgberg osv., ligesom vi i
Kassel og Hamburg vil fa lejlighed til at se det store
genopbygningsarbejde, der er sket — og stadig sker
— i disse to byer.

Kassel er bergmt for sin meget smukke slotspark
»Wilhelmshohe« med kaempestatuen af Herkules,
ligesom der ogsd findes et smukt botanisk anlaeg.
Under og efter sidste verdenskrig har byen faet en
anden — noget mere tvivlsom — bergmmelse, idet
omKkring 95 pct. af byen blev udslettet ved store
luftangreb. Ogsa for os lokomotivmend har Kassel
et kendt navn, idet det er her de store Henchel loko-
motiv- og fyvemaskinfabrikker er beliggende.

Hamburg er vel nok den by i Tyskland, der er
bedst kendt af danske, det skal derfor kun oplyses,
at der her vil blive en busrundfart med besgg ved
bl. a. den verdensbergmte havn, ligesom der vil
blive arrangeret et besgg i Hagenbecks zoologiske
have, og endelig — ikke at forglemme — vil der
ogsa blive en aftentur pa Reberbahn.

Rejsen er lagt an saledes, at den savel er en stu-
die- som forngjelsesrejse, den skulle, efter udval-
gets formening, ikke blive seerlig anstrengende, idet
togrejserne er lagt om dagen, og med hurtige gen-
nemgaende tog.

Den endelige pris er endnu ikke udregnet, idet
vi her ma afvente tilslutningens stgrrelse, inden en-
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delig aftale med hoteller, busselskaber osv. kan
treeffes. Men, som tidligere neevnt, regner vi med en
pris pa omkring 600 kr. for et egtepar, fordelende
sig med ca. 265 kr. for deltagere med frirejse i ud-
landet, og ca. 335 kr. for deltagere uden frirejse. I
gvrigt skal nzevnes, at udvalget haber, at denne pris
vil kunne trykkes noget.

Det forelgbige program for rejsen er ansat som
fglger:

Sgndag den 16. september, Afrejse, fra Kh. kl.
ca. 7,40, fra Fredericia kl. ca. 10,33, de to hold sam-
les i Hamburg, hvorfra afg. bliver kl. ca. 16,02 med
ank. til Bad Harzburg kl. ca. 19,40.

Sgndag den 17. septemer: Formiddagen til fri
radighed. Eftermiddag med svaevebane til Burgberg.

Tirsdag den 18. september: Busrundtur i Harzen
med besgg i Goslar samt bjergverksmuseet i Clau-
stal — Zellerfeld. :

Onsdag den 19. september: Med tog over Goéttin-
gen (evt. ophold) til Kassel.

Torsdag den 20. september: Byrundtur i Kassel
om formiddagen. Eftermiddag udflugt til Wilhelms-
hohe.

Fredag den 21. september: Tog fra Kassel til
Hamburg.

Lgrdag den 22. september: Busrundtur i Ham-
burg, besgg ved havnen, med evt. sejltur her om
formiddagen. Eftermiddag udflugt til Hagenbeck.

Sgndag den 23. september: Hjemrejse: Deltage-
re til Sjelland afg. Hamburg k1. ca. 14,44, ank. Kh.
kl. ca. 23,20. @Qvrige deltagere afg. Hamburg Kkl. ca.
14,50 ank. Fredericia kl. ca. 19,22.

Anmeldelse om deltagelse bedes tilsendt under-
tegnede senest den 15. juni d. 4. Program osv. vil da
— sasnart det er udarbejdet — blive tilsendt hver
enkelt af deltagerne.

Allerede indtegnede deltagere bedes tage oven-
naevnte som forelgbigt svar pa de oplysninger, der er
er anmodet om, idet der ikke for gjeblikket vil
kunne gives yderligere og mere udtgmmende op-
lysninger om den pataenkte rejse.

p. u. v.
J. V. Christensen, Ormslevvej 69, 1., Viby J.

Statsbanepersonalets Sygekasse

Jernbanelaege M. Petri (4. A leegedistrikt), Kastels-
vej 1, er bortrejst fra 1. juni—30. juni incl.

Hans praksis varetages i naevnte tidsrum af lege P.
Heiberg, der afholder konsultation i jernbanelaegens
konsultationslokale.

Konsultationstid:
telf. tid 8—9.

13,30—14,30, lgrdag dog 11—12,

HUSK

for at undgd standsning i forsendelsen af D.L.T. ved
flytning at meddele postvcesenet den nye adresse. Det
heender ikke sd sjeeldent, at medlemmer undlader el-
ler glemmer ovenneevnte meddelelse til postvcesenet,
hvilket fordrsager ulemper bdde for medlemmet og for
kontoret.
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Tak .
Hjertelig tak for den udviste deltagelse ved min
mand, pensioneret lokomotivfgrer S. M. R. Poulsens
begravelse.

Christine Poulsen.

Nyborg og Assens afdelinger.

Hjertelig tak for venlig deltagelse ved vor mor og
svigermors dgd og begravelse og tak for den smukke
krans.

Thea og J. H. Gyllum, lokomotivfgrer.
Anna og Th. Gyllum, overassistent.

Opmeerksomhed frabedes
Al opmarksomhed ved mit 40 ars jubileeum f{ra-
bedes venligst.
H. Hansen (Vejle), lokomotivfgrer, Gb.

Al opmeerksomhed ved mit 40 ars jubileeum fra-
bedes venligst.
Chr. F. Jochumsen, lokomotivfgrer, Aarhus.

Eventuel opmaerksomhed ved mit 40 ars jubileeum
den 23. maj frabedes venligst.
J. H. Pedersen, lokomotivfgrer, Fredericia.

Al opmeerksomhed i anledning af mit 40 ars jubi-
leeum frabedes.
A. Andersen (Granslev), lokomotivigrer, Aarhus.

Al opmarksomhed ved mit jubilaeum i juni frabedes
venligst.
E. M .J. Gravesen, lokomotivigrer, Aarhus.

PERS

Forflyttelser efter ansggning pr. 1-5-56.
Lokomotivfgrerne:
I. Nielsen, Kgbenhavn Gb., til Helgoland.
A. P. Sgrensen, Kgbenhavn Gb., til Helgoland.
E. W. Jespersen, Kgbenhavn Gb., til Helgoland.
P. L. Ingstrup, Kgbenhavn Gb,, til Helgoland.

Forflyttelse efter ansggning pr. 2-5-56.
Lokomotivfgrer:
E. Jensen, Padborg, til Tgnder H.

Forflyttelser efter ansggning pr. 1-5-56.
Lokomotivfyrbgderne:
K. Z. Andersen, Gedser, til Roskilde.
J. K. Pedersen, Roskilde, til Korsgr.

Ansat som lokomotivfyrbgdere pr. 1-5-56.
Lokomotivfyrbgderaspiranterne:
K. H. Pedersen, Kgbenhavn Gb., i Kgbenhavn Gb.
T. H. Jgrgensen, Helsinggr, i Helsinggr.
H. Andersen (Varmark), Korsgr, i Kgbenhavn Gb.
S. Jgrgensen, Korsgr, i Gedser.



K. K. Hansen, Gedser, i Gedser.
L. L. D. Krusbak, Kgbenhavn Gb.,
R. @. Dinesen, Kgbenhavn Gb.,

i Kgbenhavn Gb.
i Kgbenhavn Gb.

Afsked.

Lokomotivfgrer (11. 1kl.) A. L. Wedebye, Slagelse, af-
skediget efter ansggning pa grund af alder med pen-
sion (30-6-56).

Lokomotivfgrer (11. lkl) C. Christensen, Esbjerg, afske-
diget efter ansggning pa grund af svagelighed med
pension (30-6-56).

Lokomotivfgrer (11. 1kl.) C. Fagerbgl, Kgbenhavn Gb.,
afskediget pd grund af svagelig med pension (30-
6-56).

Dgdsfald.

Lokomotivfgrer S. A. Andersen (Stig), Kgbenhavn Gb.,
er afgdet ved dgden den 27-3-56.

Pensioneret lokomotivfgrer S. M. R. Poulsen, Enghave
Passage 3, 2., Kgbenhavn V., er afgiet ved dgden
den 13-4-56.

Uden Udbetaling

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

10 Maaneders
FAMILIE-KONTO

J. ALBERTSEN

NORRE FARIMAGSGADE 68-70
Husk: Den hgje Stue

Linie5-7-14-15-40 til Frederiksborggadekrydset

Pensioneret lokomotivfgrer J. C. C. Larsen, Bjgrn-
sonsvej 78, 1., Valby, er afgdet ved dgden den 13-
4-56.

MEPLEMSLESTEN

Optaget som ekstraordinecert medlem pr. 1-5-56.
Pensioneret lokomotivfgrer L. P. Vorborg, @rnevej 58, 2.,
Kgbenhavn NV.
Pensioneret lokomotivfgrer J. J. Scheel-Paulsen, Skjern.

NYE AMDRES ST ER

Lokomotivfgrerafdeling:
Herning: Formandens adresse rettes til: Ostergade 29, 3.

Lokomotivfyrbgderafdeling:
Korsgr: Formandens navn og adresse rettes til:
Kristensen, Lindeallé 59, st. tv. Telf, 1372.

B. K.

ASACCUMULATOR

"ODENSE # AALBORG '+ AABYHQ@J

C.OLESEN

AKTIESELSKABET

C.OLESEN

MANUFAKTUR EN GROS

KOBENHAVN K,
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Dot or altid

Stort .
Jensen & Nielsen Udvalg i

Grav-
Kirkegaardsvej 1, Aarhus, TIf. 1379 monumenter

4

Aktieselskabet

AARHUUS PRIVATBANK
Aarhus Kebenhavn

Fisk - Vildt - 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

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

Skanderborgvej 21 . TIf. 43045

NB. Leverander til Brugsen Varerne bringes overalt

Knud
BROGGER Special Optiker
Aarhus - Ostergade 28 - TIf. 24768

Hathus Hmtstidende

S. Bendtsen & (o.s Eftf. Telefon

: Aarhus 3720
Skraederforretning 7

Leverander

Fallestoreningen for Danmarks Brugsforeninger

Ryesgade 27, Aarhus il DSB Hovedkontor: Njalsgade 15, Kobenhavn
Telefon 4015
RADIO-THYGESEN
Raadhuspladsen 1 . Aarhus . Telefon 1010 - 1040 A B L. A. Jo rgen sen
Forende Specialforretning i |mporf|(ompagnlef /5 o Rosenga arde n 13
RADIO - GRAMMOFONER - PLADER G
Kalundborg T
R
; TIf. Byen 1502 Y
Sig det med Blomster Import af VA K
P. B. VAHL .
it L Fr. Alle 149, Aarhus, TIf. 5150 | KUL, KOKS &
| BRIKETTER
LEDIG
Telf. *33 (Flere Ledn.)

AKTIESELSKABET

Accumulator-Fabriken

TFLEFON LYNGBY 1645

Andersson & Bardram %/
Studiestrede 10 . TIf. 8638 . Kobenhavn K

Alt i Pakninger og Stempelringe til Motorer

THURMERS

originale Snittej

*/s Kulimporten Dania

*

Vestre Boulevard 9, Kbhvn.
Central 3443
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Weinrich Nielsens
Bageri og Conditori

Pa 5
o A\ A o
anbefales ‘,‘\ R,

- ot lange lof vif D synes ledst om

ALBANI PILSNER

Besog ,urhotellet”
Nyborg Strand . Tl 112

Bevar Nyborg Tapet- og Farvelager
eSKy
Forsken C. Ostergaard Jensen

| MAL!| Nr. Voldgade 66 . TIf. 283

*/s €. F. Schalburg
VINGAARDEN | NYBORG
Grundlagt 7. Juni 1817

Nyborg Kulimport
og Nyborg Cichorietgrreri A/s
Telefon 15 og 23

NORREGADES KIOSK Boger
Nerregade 9 (Alfred Johansen) Telf. 261 BthChel" ’]ensen fapir
Alt i Dag- og Ugeblade — Tobak og Spiritus Kongegade, Nyborg, TIf. 33 Musik

Engelsk Bekladnings-Magasin

Telefon 346 NYBORG lelefon 346

Drevsen & Nellemann
NYBORG - TELF. 25 og 189

Isenkram-, Stebegods-, Glas-, Porcelaen- og
Udstyrstorretning

NYBORG DAMPVASKERI
OG TRI-RENSERI

Kemisk Tejrensning
Telefon 54

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

L KRUSE & BECH | | JOHS, WICHMANN'
and-
Gas- & Lysinstallationer Trzs":::;:;etn.ng

d'Hrr. Lokomotivmand

Telf. Nyborg 144, 381-1144

WERNER HANSEN
Urmager og Guldsmed
Briller med Dobbeltglas

anbefales til Tjenestebrug.
Deres Sygekasse giver Tilskud.

HJ}. MARTENS EFT.

vl Peter Christensen

Guldsmed Norregade 6,
& Graver Nyborg, TIf. 369

Forlang KAFFE

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

Forlang!

Carisminde

ol og vand

Nyborg Ligkistemagasin Radio-Magasinet
K. Jacobsen  Snedkermester
Beserger alt vedr. Begravelse el. Ostfyns storste Grammofon-
Pladelager

Ligbranding. Grdl. 1897

v/ Slottet . TIf. 171 Nerregade 13 . Telf. 1060

HJORTSH@) CHRISTENSENS Tandteknik
NYBORG - TELF. 920

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

Direkte Salg fra Drivhus

ingen Butlksieje
derfor bliligste Priser

C. Knackstredt

TIf. Nyborg 550

RICHARD LEHN

1. KI. Herreekvipering TIlf. Nyborg 68

Til daglig og Fest
»BORGERFORENINGEN«
altid bedst

Tif. NYBORG 1313 H. Nicolaisen

Nyborg
Telf. 111 2 L.
Altid 1ste Kl. Varer

N. Urban Serensen




Fornylig leverede SKF sin

akselkasse nr. 1000 000

— en rekord, der viser SKF's absolutte farerstilling.
SKF har konstrueret akselkasser

til godsvogne, personvogne og lokomotiver

i mere end 50 lande.

Udsegte materialer og en stab af specialister

i hojeste klasse er, sammen med

den vidt forgrenede SKF-organisation,

de vesentlige arsager til

denne succes.

DANSK KUGLELEJE AKTIESELSKAB SKF

K@BENHAVN ARHUS
BREDGADE 31 . MINERVA 3330 VESTERGADE 9. TELF. 2 48 44

FREOERIKSBERG BOGTRYKKER!
561364
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