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60 ar

Tiderne skifter, og arene gar,

der haender adskilligt, vi ikke forstar,

men et mal har vel sikkert en mening.

Til feelles gavn og til feelles respekt

en verden blev bygget for slaegt efter slaegt
af gammel og ung i forening.

Et tempo er skabt ved moderne teknik,
og stadig skal lyttes til fremtidsmusik

i kampen mod tvivl og intriger.

Fra damp til motor — fra M.Y. til atom
skal kreefterne nyttes som god skonom —
kritiken og kravene stiger.

Man blev voksen den dag, hvor der rundes 50—
kan med veerk og virke man veere tilfreds,

er de 60 sagtens konfirmationen,

hvor der frejdigt bekreeftes en barnetro,

pa at viljer og viden fik bygget en bro,

og med takten tilpasset tonen.

En verden er nu i sin stobeske

og venter talmodig — hver ny ide
gav tillid den rette betoning.

En skyfri himmel med stralende sol
kan blive et vaegtigt varigt symbol
pa frihed, fred og forsoning.

Hver maerkedag er en mindefest,

hvor fortiden mgder som selvbuden gaest
og giver besyv med i laget.

Med nutidsmod til et fremtidsprospekt
blev ord til handling, og vilier fik vaegt —
ved de 60 ar hejser vi flaget.

H. GEORG CHRISTENSEN




Brydningerne i forrige &rhundredes sidste
halvdel blandt arbejderne, deres hardnakkede
indsats for dannelse af fagforeninger til kamp
for bedre lgnforhold og kortere arbejdstid bredte
sig ogsa til tjenestemeendene, og den 1. januar
1959 er det 60 ar siden, at Dansk Lokomotiv-
mands Forenings oprettelse fandt sted. Et spand
af ar er forlgbet med en udvikling for lokomo-
tivmaendene praeget af godt og ondt.

Gennem foreningens arkiv og de fa doku-
menter der findes fra aret 1899, er det ikke mu-

Lokomotiv-
ferer C. W.
Roosen,
foreningens,
forste for-
mand fra
1899 til 1900.

ligt at fastsla den direkte arsag til at lokomotiv-
maendene samlede sig i en forening.

Man har - bl. a. i festskriftet fra 25 ars jubi-
leeet i 1924 ment — og vel til dels ogsa fastslaet —
at en ngdvendig hjeelp til nogle lokomotivmaend
i forbindelse med en jernbanekatastrofe (Gen-
tofteulykken 11. juni 1897) og en pa samme tid
tilfeeldig forbindelse med svenske kolleger ved
»Bergslager Jarnvidger« var den direkte arsag
til at »Dansk Lokomotividrer- og Fyrbgder For-
ening« sa dagens lys.

Men det fremgar ogsa af det sparsomme ma-
teriale, at foreningstanken lenge havde geeret
hos forskellige lokomotivmaend.

Det 13 i luften, som C. M. Christensen skrev
i 1924.

Den danske fagbeveegelse var pa det tids-
punkt i steerk veekst, og grundstenen til den
store sammenslutning »De samvirkende Fagfor-
bund« blev lagt pa mgdet d. 3. januar 1898.
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Ogsa banerne havde gennemgéet en organi-
sering.

Danmarks fgrste jernbane Kgbenhavn-Ros-
kilde og de gvrige sjellandske baner blev stats-
drift i 1880.

Efter en arraekke fra 1862 at have ejet bane-
nettet men ikke materialet og driften pa de
jydsk-fynske baner overtog staten i 1867 savel
materialet som driften - for i 1885 at samle alle
tre baner under eet og under den kendte beteg-
nelse »Danske Statsbaner«.

Denne organisering kom lokomotivmaendene
pa endnu neermere hold i 1893, da maskinafde-
lingen samledes under en chef, den velkendte og
afholdte maskinchef Busse.

Der var altsa samling i @teren, savel ude i
raekkerne blandt lgnmodtager som inden for
administrationen.

Alt dette — fremgangen i organisationerne og
udviklingen i banedriften har utvivlsomt styrket
foreningstanken blandt lokomotivmaendene.

Men - mon ikke det var smeden — hédndveer-
ket — forbindelsen med den organisation »Dansk
Smede- og Maskinarbejder Forbund« der siden
fagbevaegelsens barndom altid har veeret rigt og
steerkt repraesenteret indenfor dansk fagbevee-
gelse, der har fgrt lokomotivmaendene pa »det
rette spor«.

En lille munter vise om den danske smed
slutter sine vers med omkveedet:

Ja alle er vi smede,
fra vugge og til grav.

Disse ord har gyldighed selvom smedebeteg-
nelsen @endres til en tjenestemandsstilling med
en udvidet uddannelse og et arbejdsfelt der sta-
digt er hdndveerkspraeget, men alligevel har fjer-
net sig fra skruestik og drejebaenk.

Og det méa veere denne direkte kontakt med
den faglige side, og lokomotivmandens faglige
stolthed over det hdndveerk som gennem arene
har kendetegnet hans uddannelse, der ligger som
den egentlige baggrund for »Dansk Lokomotiv-
fgrer- og Fyrbgder Forening«s stiftelse d. 1. ja-
nuar 1899.

Foreningen blev stiftet pa et forholdsvis lgst
grundlag, men de spredte traek og de tidligere
anfgrte kendsgerninger styrkede organisations-
tanken som pa daveerende tidspunkt ikke var al-
mindelig og kun af meget ringe stgrrelse blandt
tjenestemaendene.

Man ma vel huske pa, at forsikringsopgaven
ikke mindst arbejdslgshedsforsikringen - som



bidrog til forgget tilgang til fagbeveegelsen ikke
havde betydning for tjenestemanden med den
faste stilling.

Dertil kom, at den opfattelse datidens tjene-
mand havde overfor graensen for, hvad han tur-
de tillade sig og kreeve som ret, virkede haem-
mende for en samling af stats- og kommunal
ansat personale i fagorganisationer.

De samme motiver var da ogsd en medvir-
kende arsag til, at man i de tjenestemandsorga-
nisationer der stiftedes fgr 1899 brugte det sel-
skabelige som grundlag for at samle de spredte
kreefter og fremme kollegialfglelsen.

Det er derfor neerliggende at tro, at i vor for-
ening har »smeden« eller med andre ord faget
ogsa den gang haft sin indflydelse.

Dansk Lokomotivmands Forening grundlag-
des nemlig straks som en faglig organisation.

Fra sin stiftelsesdag og indtil nu har den om-
fattet al det personale som betjener »Danske
Statsbaner«s fremdrivelsesmidler pa skinneve-
jen og i en kortere periode end ogsa privatba-
nerne.

Men selvom vor organisation sd dagens lys
pa et tidspunkt, hvor landets fagorganisationer
efter 25 ars faglig og politisk kamp havde samlet
arbejderne i den fagbeveegelse, som i dag er et
veerdifuldt led i samfundet, var DLF’s tilblivelse
ikke kamplgs.

Starten gik efter datidens forhold stralende,
men de fglgende ar skulle vise, at steerke meend
var ngdvendig for at bevare enighed og samling.

Det var ikke ydre vanskeligheder, men ogsa
indre uroligheder besverliggjorde arbejdet for
de mend, der ofrede deres tid, evne og arbejds-
kraft, og dertil havde lagt det mod for dagen,
som dengang var pdkraevet for at fgre tanken
ud i livet.

Men med en strdlende energi og en beun-
dringsveerdig evne til at foretage de ngdvendige
mangvrer i form af omorganiseringer, blev van-
skelighederne overvundet og foreningen fgrt
frem til et stade som i dag fuldt ud star pa hgjde
med lignende organisationer.

Udviklingen op til foreningens 50 ars bestaen
er tidligere indgdende beskrevet, hvorfor vi ved
dette 60 ars jubileeum vil se lidt pa de sidste 10
ars udvikling, en periode der ikke har veeret
mindre rig pa interessante og betydningsfulde
opgaver end de forudliggende.

En ny tjenestemandslov f& ar fgr denne peri-
ode, nye tjenestetidsregler i jubileeumséret, sam-
arbejdsudvalgstankens gennemslag ved statseta-

terne og ikke mindst statsbanernes planlegning
for modernisering og omlaegning af traekkraften
fra damp- til motordrift skulle komme til at
praege arbejdet.

Lgnningsloven af 1946 var tiden i nogen grad
allerede lgbet fra ved dens ikrafttraeden, idet de
gkonomiske forhold i landet i meget steerk grad
blev praeget af den verdenspolitiske situation.
Gennem serlige lgnforhandlinger med finans-
ministeriet matte tjenestemandsorganisationerne
hvert andet ar gennemfgre lgnoverenskomster

Lokomotiv-
ferer Chr.
Christensen,
foreningens
formand fra
1900 til 1918.

for at f& kompenseret de eksplosive prisstignin-
ger, og forholdene omkring disse antog efter-
handen en sddan karakter, at kravene til en re-
vision af den forholdsvise nye lgnningslov tog
steerkere og sterkere fart. Tkke mindst de af
lgnoverenskomsterne flydende skaevheder gen-
nem nivellering af lgnnen imellem lgnklasserne
og deklassering i forhold til arbejdsmarkedet be-
virkede et pres for at fa lgnmaessige endringer
hos de hgjere og hgjest aflgnnede tjeneste-
meend, men ogsd hos tjenestemeendene i de la-
vere lgnklasser var der steerke gnsker om lgn-
maessig kompensation som fglge af stadigt sti-
gende priser.

Fglgen blev, at finansministeren i 1954 ned-
satte en kommission til at foretage en revision
af Ignningsloven. Forholdene havde séledes 8 ar
efter et s& omfattende kompleks gennemfgrelse
betinget, at man méatte i gang pany. I sig selv et
tydeligt billede af de inflatoriske virkninger,
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verdenssituationen havde for landets og dermed
ogsa tjenestemendenes gkonomiske Kkér.

Pa samme tid kunne der dog veere anledning
til at neere sveere betankeligheder ved at ud-
arbejde og gennemfgre en ny lgnningslov, fordi
landets valutariske stilling var meget gmtalelig
og statens udgifter af en stgrrelsesorden, der
spendte statsbudgettet til bristepunktet, hvorfor
ingen ansvarlig kunne paregnes positivt indstil-
let pa, over en ny lgnningslov, at lade et stort
antal millioner tilflyde tjenestemaendene, me-

Lokomotiv-
fgrer E. Greve
Petersen,
foreningens
nuveerende
formand.

dens man for at styrke valutastillingen og brem-
se udgifter gennemfgrte tvangsforanstaltninger
til nedseettelse af befolkningens kgbekraft.

Det skulle da ogsa vise sig, at lgnningskom-
missionen af 1954 blev ngdt til at treekke vejret,
indtil der af statsfinanserne blev skabt den gko-
nomiske basis. Det ville ogsa veere bittert, om
resultatet skulle have veeret som 46-loven.

1 1957 fandt man tiden inde til at bringe kom-
missionens arbejde i de afsluttende baner, og
resultatet har vi i frisk erindring med lgnnings-
loven af 1958. Dens indhold er der sagt for og
imod, men taget som helhed er den udtryk for
solidt arbejde, hvis virkninger sikkert viser sig
gavnlig pa langt sigt.

For lokomotivmeendene lgste den ikke fuldt
ud de serlige problemer, vi havde i henseende
til lgnmeessig placering. Vore lokomotiviyrbg-
dere fik vi givet en bedre status, medens spgrgs-
malet om manglende imgdekommenhed overfor
lokomotivigrerstillingen gav anledning til lange,
trange forhandlinger, der pa et vist tidspunkt
skabte en af de alvorligste situationer i organi-
sationens historie, thi lokomotivmeendene var

6

parat til at forlade tjenesten som en understreg-
ning af ngdvendigheden i at stille lokomotiv-
fgrerstillingen i forhold til arbejde og ansvar.

En hand blev i sidste time udstrakt, og frem-
tiden vil vise i hvor hgj grad, vi far linien fulgt
op. Et er nemlig givet, organisationen vil ikke
hvile pa de opnaede resultater, vi ma videre med
udviklingen, der er fortsat berettigede gnsker,
som bgr efterkommes, lokomotivmaendene kan
ikke henvises til eventuelle konsekvenser.

Tjenestetidsreglerne star overfor fornyelse.
Som en udlgber af Lgnningsloven af 1958 er ned-
sat et udvalg til at omarbejde tjenestemaendenes
arbejdsforhold, idet den arbejdstidsnedszettelse,
det private arbejdsmarkeds lgnmodtagere har
aftalt, ogsa ma medfgre sendringer for tjeneste-
meendenes vedkommende. Udvalgets arbejde
skal afsluttes 1961, idet det med lgnningslovens
vedtagelse var en udtrykkelig forudseetning, at
der ikke matte ske arbejdstidsnedszettelse for
tjenestemaendene fgr i 1961.

Som kgrende personale har vi alle med dette
arbejde forbundne ulemper i henseende til ube-
kvem arbejdstid, og ikke mindst dggnets mgrke
timer skaber problemer sammen med enerve-
rende, intensiv drift ved jernbanerne. Derfor ma
der seettes kraftigt ind for at afbgde ulemperne
ved denne tjeneste — mindre gennem gkonomisk
kompensation - end ved en arbejdstidsforkor-
telse, der er fglelig som frihed. De sidste ti ar
under de eksisterende tjenestetidsregler har ty-
deligt vist os ngdvendigheden heraf. De mere
eller mindre kunstige bestemmelser med en tre-
diedel, halv og to trediedel afregning for visse
udfgrte tjenester er ikke i overensstemmelse
med kompensation for arbejdet, thi perioden fra
arbejdets begyndelse og til dets slutming ma
veere det reelle. At graduere arbejdstiden efter
det man laver, ma vi til livs. Den eksisterende
bestemmelse om opholdet mellem hovedtjene-
sterne ma derimod smidigggres, idet erfaringer-
ne viser det gnskeligt, for at kunne opstille tje-
nesteture, der er til at arbejde i.

Omend organisationerne har haft det steer-
kest mulige samarbejde med de administrative
myndigheder, sd& har man dog ikke ladet mulig-
heden for at udbygge det passere, og der neaere-
des derfor forhabning til at sammentgmre det
gennem adgangen til at oprette samarbejdsud-
valg ved statens virksomheder. Bestemmelserne
herom blev fastsat i april 1949, og derved dbnedes
adgang til at tale med om statsbanevirksomhe-



den. Nar man imidlertid havde visse forhdbnin-
ger til resultaterne af disse udvalgs fremkomst,
sd kan man til gengeeld med dette tilbageblik
ikke sige, at forhabningerne er blevet opfyldt.
I statsvirksomhederne er deres opbygning for-
lgbet trevent, og de resultater, som er fremmet,
er f& og magre. Arsagerne hertil er vel flere,
men som de vaesentligste kan peges pa udvalge-
nes begrensning i henseende til at behandle
virksomhedens sager — befgjelserne er lig nul -
forlods har man frataget dem opgaver, som fort-
sat gnskes behandlet direkte gennem organisa-
tionerne, og pa denne baggrund er udvalgenes
arbejde i hgjere grad refererende, fremfor at
man i samdraegtighed virkelig behandlede pro-
blemerne, hvad for statsbanernes vedkommende
i forholdet rationalisering og personalets stilling
er meget ngdvendigt. Af samme &arsag er perso-
nalets stillingtagen til udvalgene temmelig va-
len. Imidlertid ma det vel antages — nar man
rettelig burde udbygge disse udvalg til at give
personalet medbestemmelsesret over virksom-
heden - at der nogle steder ligger en indre mod-
stand til bekaempelse af entop denne tendens.
Dog skal man ikke vedblivende indtage en nega-
tiv holdning til samarbejdsudvalgene, thi skal
deres effektivitet fremmes, da m& man tage en
tgrn for at na det.

Det er bade ret og rimeligt at anvende disse
udvalg i arbejdet med den omsmeltningsproces,
som statsbanerne er inde i. I spgrgsmalene om
modernisering og rationalisering er det pakrae-
vet at have personalet med i arbejdet. Det bor-
ger for det fornuftige resultat — vi skal samar-
bejde og ikke modarbejde hinanden.

Statsbanerne er inde i en omdannelse. Nar
treekkraftomlegningen neevnes, dbnes vide per-
spektiver. Sterkest — bortset fra driftsresultatet
— praeges lokomotivmandens arbejdsvilkar af
denne omlaegning. Ikke alle sider ved den er
lige gode for os, men lad det veere sagt med det
samme, at lokomotivmanden fuldt og helt treek-
ker sammen med alle gode bestrabelser pa at fa
dette store arbejde lagt i de rette rammer. Det
er jo afggrende at fa oparbejdet det gunstigst
mulige driftsresultat, uden at der dog af den &r-
sag alene skal fratages personalet deres beret-
tigede andel i udbyttet fra en s& omfattende ra-
tionalisering, som treekkraftudviklingen betyder.

Lokomotivpersonalet har med accept af een-
mandsbetjeningen p4& MY-lokomotiverne ydet sit
bidrag til en fornuftig lgsning af den hensigts-
maessigste gkonomiske fordeling, ved samtidig at

fa betjeningen placeret til en bedre gkonomisk
afkastning. Til den ende bgr ganske vist bemeer-
kes, at bortfald af tomandsbetjeningen naturlig-
vis er en betragtelig lettelse af lgnningskontoen.
Pa den anden side er eenmandsbetjeningen en
naturlig konsekvens af de sikkerhedsmaessige
foranstaltninger, der er truffet pd den een-
mandsbetjente traeekkraft.

Hele udviklingen har langt fra naet sin af-
slutning. Den har fgrst taget rigtig fart for fire
ar siden, og vi stadr foran en steerk udvidelse i
forbindelse med regeringsbestraebelser pa gen-
nem det internationale l&nemarked at fremskaf-
fe kapital til det, idet man bade fglger statsba-
nernes treekkraftprogram op og sgger at stabili-
sere den hjemlige maskinindustris beskaeftigel-
sesmuligheder.

Selvfglgelig er der andre ting end de lgn-
maessige, som bergres af hele udviklingen, men
inden for rammen af dette blads spalter, er der
en begrensning for detailleret gennemgang af
alle disse. Det er da ogsad kun tanken ved dette
jubileeum at tage de hovedhjgrnestene, hvorom
organisationens virke har bevaeget sig de sidste
10 &r, og som har givet arbejdsvilkar, som uden-
forstdende vanskeligt vil veere i stand til at be-
dgmme. Har vilkarene ellers vaeret svaere, er der
dog en vis tilfredsstillende i at se tilbage og i en
samlet vurdering tage resultaterne op til dato.
I sa fald ma erkendes — hvad der end altid matte
veere af pletvis utilfredshed - at det ikke star sa
darligt til endda, men selv om man altid skal
give sig stunder til at studere historien og drage
leeren heraf, s& skal man have blikket fremad
mod kommende opgaver.

Organisationen er en stadigt arbejdende ma-
skine. De, hvis interesser den varetager, skal
fortsat sikres de bedst mulige lgn- og arbejds-
maessige vilkar inden for rammen af et demo-
kratisk samfund. Det demokrati vi gnsker, og
som fagorganisationerne star som medgarant for.
Vi, som lokomotivmand, har grund til at heevde
vor organisations traditioner, hvis bestéden, som
tilforn, bygger pa det faste sammenhold, thi
uden det bliver resultaterne sma.

Malet er ikke ndet med markeringen af 60
ars dagen for organisationens stiftelse, vi ma ile
videre og ggr det med taknemmelighedsfglelse
overfor de maend, der fgdte og bar organisations-
ideen, disse maends tanke ma vi fglge op, de gik
ikke pa akkord med problemerne, men frem ef-
ter eerlig og god vilje.



V1 giver ordet til den gamle garde!

Pa jubileumsdagen kan vi glede os over, at mange tidligere tillidsmaend

ude fra afdelingerne og fra hovedkontoret trods hgj alder er i bedste velgdende.
Med en swrlig hilsen til disse foregangsmand bringer vi folgende:

Rich. Lillie,
foreningens
formand fra
1918 til 1929.

Dansk Lokomotivmands Forenings 60 &rs ju-
bileeum den 1. januar 1959 er en meerkedag i for-
eningens historie. Et rundt ar er ndet, omend man
ikke opholder sig derved, som man ggr ved et 25
ars eller et 50 ars jubilseum.

Som en af de mange, der i det forlgbne aremal
har haft en periode som medarbejder i organisatio-
nens tjeneste, og som derved har fadet kendskab til
forhold og vilkar for, hvad der kreaeves af en orga-
nisation og dens ledelse, gnsker jeg foreningen, dens
medlemmer og ledelse til lykke med 60 &rs jubi-
leeet.

Nar man opnar en vis alder og star over for at
kunne fejre et rundt ar, er man naturligvis tilbgje-
lig til at se tilbage pa arene, der gik — drage sam-
menligninger mellem fgr og nu; sidledes ogsa i dette
tilfeelde, hvor min gamle organisation fylder 60 &r.

Arene 1912 til 1929 var den periode, hvor min
indsats for lokomotivmendene blev gjort. Begyn-
delsen var meget sver, lokomotivmeendene stod
splittet, honette ambitioner hos en del lokomotiv-
fgrere bevirkede, at de ikke kunne std i forening
sammen med lokomotivfyrbgderne.

Bestrabelserne gik nu ud pd at fa en samling.
Efter mange besvearlige mgder — ofre af ungdom-
mens idealistiske betragtninger, omorganisering af
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foreningen, &endring af vedtaegter, lykkedes det om-
sider at nd en samling af alle lokomotivmeend i
samme organisation i 1915.

Siden — og stgdt pd gennem arene har lokomo-
tivmaendene stdet side om side bag ledelsen og
overvundet mange vanskelige situationer. Derfor
alt taget i betragtning er det det absolutte grund-
lag — enighed - for en handledygtig organisation,
som DLF er pa sin 60 ars dag.

Vi havde i 1912 en fattig organisation; ingen
penge i kassen. Derfor var det alt om at ggre at
fremskaffe en kassebeholdning til
de stadig stigende udgifter, som kravene medfgrte.

Ved en gennemfgrt agitation sdvel i lokomotiv-

bestridelse af

fgrer- som lokomotivfyrbgderkredsen lykkedes det
ved ekstrakontingenter, ved oprettelse af fond -
kampfond - nordisk lokomotivmands-hjalpefond
— og stigende kontingent at skabe et sundt gkono-
misk grundlag for organisationens drift og ved en
gennemfgrt sparsommelighed at skabe en formue,
som ved min afgang i 1929 naermede sig over en
kvart million.

I min ungdom hgrte man ofte »hvor mange er I
— hvor rige er I«, det var tidens betragtning og be-
dgmmelse, der blev lagt for en organisations betyd-
ning. Derfor gleeder det en gammel medarbejder,
at ogsa pa det gkonomiske omrade har de skiftende
ledere fortsat. En rig organisation er et sterkt
veern.

Det fundamentale grundlag for en organisations
fremtid var for si vidt ndet.

Det vil her fgre for vidt at komme ind pa de
mange fremskridt, der gennem &rene blev néet,
hvor fristende det end er, — men — lokomotivman-
den stillede mange krav, men ogsa til sig selv. —

Ferie- og Rekreationshjemmet pd Rgsnaes var
en bedrift af lokomotivmeendene. Det var mange
penge, der pa andelsbasis blev givet, men resultatet
af arbejdet blev en kendsgerning. Lokomotivman-
dens forstdelse for, hvad et sddant foretagende
havde af veerdi for ham, har tjent ham til megen
@re, gennemfgrt mange ar, fgr andre organisatio-
ners bestrabelser, men ogsd her har de senere le-
dere pa den smukkeste méade forstdet at udbygge
og modernisere, s& denne institution stdr som et
mgnster, og vi gamle, der startede det, fgler tak-



nemmelighed over for senere generationers veerd-
setning og offervillighed.

Jeg har haft den gleede at opleve organisatio-
nens 25 ars, dens 50 ars og nu dens 60 ars jubilseeum.
— Gid den gamle and stadig méa besta i det gamle
motto: Enighed — Kundskab — Hjaelp«.

Altséd et enigt lokomotivpersonale, en faglig
dygtig og kundskabsrig medlemsstab og et gensi-
digt hjelpsomt kammeratskab.

Jeg bdgjer mig i eserbgdighed i mindet om de
mange gode, gamle organisationsfeeller — som nu
ikke er mere - og for dem, der som jeg er passiv,
alle, som i ungdommens og mandommens ar bragte
store gkonomiske ofre til organisationen, som keem-

pede side om side for en hgjnelse af standen og
dens levevilkar.

Jeg ¢nsker DLF og dens ledelse en lykkelig
fremtid.

Rich. Lillie.

Soph. Jensen,
foreningens
formand fra
1929 til 1947.

Nar Dansk Lokomotivmands Forening den 1. ja-
nuar runder sine 60 ar som organisation, kan loko-
motivmandene med glaede og tilfredshed notere sig
den udvikling, der er sket, og det arbejde, der er
udfgrt gennem &rene, dels for at beskytte dem og
dels for at hgjne deres kar og skaffe dem de bedst
mulige forhold under udfdgrelsen af deres arbejde.

Selv om jeg ikke var med i organisationens
allerfgrste ar, ved jeg, at det var en hard opgave,
de fgrste pionerer patog sig ved organisationens
start, thi der var problemer nok at tage fat pa, og
det tgr roligt siges, at tillidsmaendene ikke var vel-
sete, nar de mgdte frem for at tale medlemmernes

sag. Embedsmaendene betragtede det nsermest som
en indblanding i deres arbejde, som de nok selv
kunne ordne uden organisationens hjselp.

Indadtil var der ogsd visse vanskeligheder at
komme over. Adskillige af lokomotivfgrerne var ret
konservativt indstillet og blsendet af de to guld-
snore, de havde pa& uniformshuen, sa de kunne ikke
forsone sig med at skulle std i organisation sam-
men med lokomotivfyrbgdere, der kun havde sglv-
snore om huen, og disse lokomotivfgrere dannede
derfor 9. kreds i Jernbaneforeningen, for her var de
i selskab med det guld, de tdrstede efter. Men det
gav ofte anledning til gnidninger med de mange
lokomotivfgrere, der ikke led af disse fine fornem-
melser, men der skulle alligevel ga ca. 15 ar, fgr
dette forhold blev bragt i orden og 9. kreds op-
heevet.

Tjenestetidsregler var der ikke noget, der hed,
og mange steder i landet fandtes ture med et time-
tal, som ikke vil kunne forstds i dag, og med fri-
dage, der ikke havde noget med fridage at ggre.
Fgrst omkring 1914 fik vi de fgrste tjenestetids-
regler, og selv om normen var sat til 234 timer,
fgltes de dog som en betydelig forbedring. Senere er
reglerne forbedret gennem flere udvalgs- eller
kommissionsbehandlinger og treenger nu igen til en
omgang.

Uniform kendte vi ikke meget til, kun hue og
kappe blev udleveret, s& det var i mange tilfeelde
et noget tyndt paklaedt lokomotivpersonale, man sa,
for slet ikke at tale om, at det jo ikke var stads-
tgjet, man mgdte i pd arbejde. Fgrst efter lgnnings-
loven i 1919 blev der uniform for lokomotivperso-
nalet, forgvrigt en af de mest dramatiske forhand-
linger i trafikministeriet, som jeg nogensinde har
deltaget i.

Dette er kun enkelte af de mange problemer,
som organisationen matte beskaftige sig med, men
der kunne fortssettes med ting som uddannelses-
regler, forbedring af personalets vaerelses- og va-
skeforhold, personalets retslige stilling, velfaerds-
foranstaltninger pa lokomotiverne og meget andet,
men det gaelder naesten for det hele, at vi har mat-
tet begynde pa bar bund.

Hertil kommer sd ting, som efterhdnden matte
til for at fglge med i udviklingen, og jeg skal nev-
ne oprettelsen af kontor, konsolidering af organisa-
tionens gkonomi, blandt andet gennem kampfon-
den, samarbejdet med andre inden- og udenlandske
organisationer, nu sidst ved indmeldelse i De sam-
virkende Fagforbund, virksomheden med oplys-
ningsarbejdet, det kooperative arbejde og oprettel-
sen af vort preegtige feriehjem.



Det kunne veere fristende ved en sddan lejlighed
at komme ind pd en mere detailleret beskrivelse,
men jeg ma af pladshensyn i bladet stoppe her,
men det vil af det allerede nzevnte fremgé, at det er
et keempearbejde, der er udfgrt af organisationen
gennem de 60 ar, og som kun er lykkedes gennem
et udmeaerket sammenhold og god organisationsvilje
blandt medlemmerne.

Nar man gennem s mange ar har arbejdet med
damplokomotiver, kan det nok give et stik i hjer-
tet, ndr man nu far at hgre, at de kun skal benyttes
ved festlige lejligheder, men pas nu alligevel p3,
der kommer maske igen alvorlige stunder, hvor det
kan veere rart at have damphesten i reserve.

Det ville veere tabeligt at stampe mod udvik-
lingen, for det kan ikke bestrides, at motorerne gar
deres sejrsgang, sdledes at lokomotivmaendene ma
indrette sig efter det nye og se at fa det bedst mu-
lige ud af de @ndrede forhold, selv om det kraever
en vis indstilling.

Det skal veere mit gnske pa fgdselsdagen, at or-
ganisationen altid méa have maend i spidsen, der for-
star at indrette sig efter de eksisterende forhold,
og de behgver ikke at vaere bange for at blive ar-
bejdslgse, eller at organisationen skulle blive over-
flgdig.

Held og lykke med arbejdet i fremtiden.

Soph. Jensen.

Som en af de tilbageveerende lokomotivmeaend,
der var med ved starten af DLFF, nu DLF, vil jeg
gerne efterkomme henstillingen om en udtalelse
til DLF om forholdene for 60 ar siden og i dag.

Jeg blev antaget som maskinarbejder den 18.
april 1898 i Kgbenhavn og ansat 1. december 1898
i Ribe netop i den tid, hvor agitationen over hele
landet var sterk for at samle lokomotivmaendene
til feelles arbejde for bedre lgn og arbejdsforhold
samt et bedre forhold mellem over- og underord-
nede.

At lgnforholdene var smé, der for en fagleert
mand som fyrbgder af 3. kl. var kr. 67,05 pr. ma-
ned, nér bidrag til pensions- og sygekasse var fra-
draget, er indlysende, at arbejdstiden var lang og
streng, ikke under 10 a 12 og tit flere timer i dgg-
net med overbelastede tog og sma maskiner, er ogsa
indlysende.

At der var god grobund hos de unge til at orga-
nisere sig er en selvfglge, nar det tages i betragt-
ning, at de fleste unge i forvejen var organiseret i
smedeforbundet, hvorimod det kneb staerkt for lo-
komotivigrerne, der for de flestes vedkommende
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L. M. Schmidt,
foreningens
hovedkasserer
fra 1925 til 1943.

var af en anden generation end vor og mente, det
skulle veere en selskabelig forening.

Altsd vi startede 1. januar 1899. Selvfglgelig
var der store hindringer, der skulle overvindes bade
overfor vore hgjere foresatte, der ikke var venligt
stemte, men ogsé inden for vore egne raekker, iser
nar vi kom til mgderne, hvor det ikke var velset at
have en anden mening end den, lokomotivfgrerne
angav; derfor gik der ogsa éar, fgr vi foreningsmaes-
sigt fandt hinanden, men vi holdt sammen.

Jeg var i Ribe og kom tilbage til Kgbenhavn 1.
april 1899, hvorefter jeg 1. oktober 1900 blev sendt
til Struer som 2. klasses fyrbgder. Det var nemlig
séddan, at maskinchef Busse ville blande sit perso-
nale, sé vi fik en stgrre fgling med hinanden. Dette
var en god ide, syntes jeg, tjenstligt set, men ogsé
for os, derved kom vi i mere personlig kontakt,
omend det gav nogen utilfredshed blandt dem, det
ramte, men derved blev man kendt med forholdene
bade i gst og vest og fik indsigt i mange forhold,
der matte sndres, om ogsé det gik langsomt.

Om en enkelt ting vil jeg gerne fortalle: P&
Sjeelland skulle fyrbgderne selv rense fyr, hvil-
ket den gang var rimeligt, men i Jylland skulle han
béde rense fyr, rggkammer og askekasse. Dette sy-
nes jeg var for meget, og patalte det over for ma-
skininspektgr Duseberg, der sagde: »De tror vel ik-
ke, De kan komme fra Kgbenhavn og lave om pa
forholdene her«. Jeg opgav ikke sagen, og nogen tid
efter blev vi fri for at rense askekasse. Jeg tror,
nér jeg ene mand patalte det, ordnede det sig netop,
fordi organisationen var i sin vorden.



Mange lignende ting er foregdet gennem &rene.
Nu vil jeg gerne mindes de mere festlige tildragel-
ser. Den fgrste »Nordiske Lokomotivmandskongres«
fra 1. til 6. maj 1901 i Kgbenhavn, hvor jeg var re-
praesentant for fyrbgderne i Struer. Jeg ser i min
regnskabsbog fra den gang at have modtaget 14 kr.
i dieeter for hele turen, der var nemlig ikke flere
penge i kassen. Det var en oplevelse at veere med.
Disse kongresser fortsatte senere til Norge og Sve-
rige gennem arene med hundreder af vore med-
lemmer som deltagere; det var synd de holdt op.

Ja, sd var der jo vores 25 ars jubileeum sat op i
den store stil. Alle lokomotiverne i hele landet, der
kgrte ud om morgenen, var blomstersmykkede med
guirlander og flag, og festen om aftenen med sine
ca. 500 deltagere, hvor det store smukke banner
blev afslgret, var foraeret hovedbestyrelsen af for-
eningens damer.

Vi mé heller ikke glemme 40 &rs og 50 ars jubi-
leeet hver med sine ca. 700 deltagere.

Af pladshensyn mé jeg slutte, jeg kunne ellers
blive ved i det uendelige at fremdrage episoder
indenfor mine 45 a&r ved DSB og DLF, der ophgdrte

i 1943. Forinden har jeg i tankerne alle de meaend,
som fra den fgrste dag i 1899 har gjort det store
arbejde; jeg vil ikke navne navne, mange er géet
bort, men alle har de jo sat deres eftermaele i erin-
dringen hos alle lokomotivmand, der sd enigt har
samlet sig under DLF’s banner og motto: Enighed
— Kundskab — Hjeelp.

Med denne lille opsats har jeg gerne villet give
alle mine fhv. kolleger under enhver af vor orga-
nisations stillingsbetegnelser de hgrer et lille ind-
tryk af tiden for 60 ar siden, og s& kan I selv laegge
til og se, hvilken forskel der er i dag béde lgn- og
arbejdsmaeessigt, og hvilke veerdier DLF har samlet
i feriehjemmet og de gvrige fonds, altsammen ud-
fgrt ved en fast sammentgmret enighed i faelles be-
streebelser blandt alle lokomotivmzend for frem-
gang og velfaerd.

Mit inderligste gnske skal da vaere p& 60 ars
dagen, at I samler jer teet om den hovedbestyrelse,
I selv har valgt, og som vi ved pa alle méder ar-
bejder for jeres fremgang og velfeerd under jeres
dygtige unge formand, E. Greve Petersen.

L. M. Schmidt.

®Om Sporveie

Fra pens. lokomotivfgrer A. MOLLEBRO, tidligere Hgl, der er
samler af historisk materiale med tilknytning til jernbane-
driften, har vi modtaget nedenstaende foredrag holdt i Indu-

striforeningens mgde den 19. november 1839 af professor dr.
Georg Frederik Ursin.

med serdeles Feusun Hl deves Anleg 1 Tedrelaudet

Den szrdeles Opmarksomhed, som
er viist det projecterede Sporveis-
anleg imellem Flensborg og Tgnnin-
gen, forsaavidt Regjeringen foranstal-
ter det forngdne Nivellement eller Af-
veining af Terrainet, tilsiger sin Med-
virkning til Terrainets Udviisning og
muligst billige Erhvervelse, fritager
for Toldafgifter ved de forngdne Ma-
terialiers og Maskiners Indfgrsel,
vaekker vistnok nu mere, end nogen-
sinde forhen, Interesse for disse vor
Tids meerkelige Anlaeg, der i saa hgi
Grad have havt og end mere antages
at ville have Indflydelse paa Sam-
feerdselen imellem Land og Land og
indenfor selve Landets Graendser, alt-
saa til at haeve Handelen, gjennem
denne begunstige Industrien og tillige
fremme og vedligeholde den Commu-
nication, som Venskabs- og Familie-
forholde i saa mange Tilfeelde gjgre
Krav paa.

Naar jeg her, for Dem, mine @rede
Tilhgrere, fremsetter de Hovedpunc-
ter, der ved denne Sag kunne vere
merkeligst, da er Meget Dem vistnok
bekjendt, og jeg kunde henvise deels
til fremmede Verker, og deels maa-
skee naermest baade til det af mig ud-
givne Tidsskrift*) og til mit Foredrag
over Dampmaskinen*#*), hvor, forme-
delst den vigtige Anvendelse, denne
meegtige Kraftyder faaer paa Spor-
veiene, disse seerdeles maatte omtales.
Dog hvad saaledes staaer adspredt,
gnsker De maaskee hellere her frem-
stillet samlet, dertil knyttet hvad den
nerverende Tid, der ikke bruger
Aarhundreder eller Menneskealdre,
for at lade techniske Opfindelservoxe,
men i et enkelt Aar seer, ligesom Sae-
den paa Marken, deres Spire, deres

¥) Maggazin for Kunstnere og Haand-
va@erkere, isar sammes anden Relkke,
4de og Ste Bind.

**) Sammes 8de, 9de og 10de Forelas-
ning.

Fremvext og deres rige Frugt for
Samfundet, i denne Henseende har
frembaaret; og De ville da med mig
undersgge: skal denne den menneske-
lige Teenknings Gave ogsaa hgre vort
Faedreland til?

Vi Danske boe, adskilte ved Sunde
og Beelter; mellem @st- og Vestboerne
af Danmarks Halvg, der straekker sig
op, som en Skillemuur, mellem Nord-
sgen og Ostersgen, gaaer den uvei-
somme Hedestraekning, der staaer
som et af Mangen uoversteget Skjel,
hvilket hindrer Udvexlingen af Pro-
ducter, altsaa standser Handelen, ja
ogsaa Udvexlingen af Ideer, saa at der
er en Grundforskjellighed i Saeder og
Characteer mellem samme Lands, ja
samme Provindses Indbyggere, stgrre
end den, der er imellem @sterjyden
og Fyenboen, mellem Fyenboen og
Sjellenderen. Skulle alle vi Lands-
maend have lige Adgang til Landets
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faelleds Producter, skulle vi med lige
Lethed kunne tilegne os de, som vore
driftige Sgmeend tilfgre os fra hiin-
sides Verdenshavet og fra Nord-Eu-
ropas store, af frugtbare Kyster inde-
sluttede Hav, Ostersgen, da maae
Landets enkelte Dele have lette Com-
municationer, der maa vare Vei over
Land og Hav, ad hvilken Varer og
Personer let kunne fgres.

I sidstnaevnte Henseende har Dan-
sken stedse vidst at finde Vei, skjgndt
Kjglen ikke efterlod Spor; med Kraft
har han trodset Vind og Vove, og
Dampskibet, der hurtigere og bestem-
tere end Seilfartgiet, fgrer fra Havn
til Havn, er ham ikke ukjendt; men
over Landet gaaer paa mange Steder
kun en hgist ringe, mellem enkelte
Puncter naesten ingen Vei, overalt
savne Transporterne den forngdne
Hurtighed, ihvorvel Anvendelsen af
Hestekraft ingenlunde er forholds-
maessigen ubetydelig. Vi ville derfor
betragte Betingelserne for Landtrans-
porten, Midlerne, hvorved den kan
lettes.

I et Land, hvor ingen Vei er dannet,
er man nasten udelukkende ind-
skrenket til at bruge Lastdyret, ikke
trcekkende, men beerende. Alle Reiser
og Transporter i Island skee saaledes
til Hest og med Pakheste. Gaaer He-
sten ikkun i et jeevnt Skridt, kan den
beaere betydeligt, 200~-300 Pund; endnu
mere baere andre Lastdyr, saasom Ka-
melen, der anvendes af Caravanerne
i @sterland, og har saaledes faaet det
betydningsfulde Navn @Orknens Skib.
Men, hvor Veie findes, hvor Vogne
kunne anvendes, vil med Dyrets vel
mindre Tresekkekraft kunne udrettes
langt mere. Traeekkekraften skal neem-
lig ikke som Barekraften anvendes
til umiddelbart at fgre en Byrde frem,
men ikkun middelbart ved at over-
vinde dens Gnidningsmodstand.

Lader os antage det simpleste Til-
feelde, at en sveer Byrde, en tung
Steen, skal fgres frem. Lad denne
Vagtveaere 1000 Pund og lad den hvile
paa et nogenlunde lige Jordsmon; men
som dog tildeels er blgdt, tildeels har
Ujevnheder, forsaavidt det er be-
voxet med Gres o. desl. Byrden vil da
frembyde imod Jordsmonnet en be-
tydelig Gnidningsmodstand, og, for at
flytte den afsted, vil der maaskee be-
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hgves en Trakkekraft af 300 til 400
Pund, omtrent 1/; af Byrden,som end-
viderevil tiltage, hvis den enten tryk-
ker sig ned i Jordsmonnet, eller ogsaa
dette er mere ujsevnt. Arbeiderne,
som skulle fgre en saa betydelig Byr-
de frem, hjezlpe sig vel da, ved at
legge Ruller under samme, og Gnid-
ningsmodstanden, der fgr var slee-
bende, bliver nu rullende, og saaledes
betydeligen formindsket. Maaskee vil
man nu med mindre end den halve
Traekkekraft, eller endnu med min-
dre, fgre Byrden frem. Skulde mindre
Sager transporteres, der ikke indbyr-
des have noget fast Sammenheang,
f. Ex. Steen, Jord, Gjgdning, Braend-
sel, Korn, der pakkes i Sakke, som
beqvemt kunne bzeres af een Mand,
saa er det rimeligt at styrte disse i en
Kasse, men under denne ligeledes at
anbringe Ruller eller Hjul. Saaledes
fremkommer Lastvognen, indrettet til
med to eller fire forspaendte Heste, at
fgre betydelige Laes af de naevnte el-
ler lignende Sager frem.

Ogsaa Persontransporten besgrges
beqvemt paa lignende Maade. Man
behgver ikke at lade, som i Fortiden,
Damen ride paa Pasgangeren, naar
hun skal foretage en Reise, eller lade
den Syge transportere i en Rosbaare;
thi Karmen frembyder dog flere Be-
qvemmeligheder og vil, som Erfarin-
gen viser, kunne uddannes til et ret
beqvemt Befordringstgi.

Men hertil kreves, at Gnidnings-
modstanden, saavidt muligen er for-
mindsket. Lade vi Jordsmonnet for-
blive uforandret, da vil som oftest
dette ikke gjgre behgrig Modstand
mod Hjulenes Indtraengen, iseer hvis
disse ere smalle; har det paa Over-
fladen Sand eller Gruus, da ville op-
staae Hindringer mod Vognens Frem -
skriden. Man ngdes derfor naesten
stedse til at sgrge for, at Veien gjgres
behgrigen haard, saa at Hjulene, selv
om de baere et tungt Laes, ikke synke
ned; og at den faaer en nogenlunde
glat Bedaekning, der, foruden at den
formindsker Gnidningen, tillige be-
virker, at Laesset skaanes, forsaavidt
det mindre lider af Rystninger.

Er Veien en sadvanlig, dog tgr
Jordvei, bedeekket med Gruus, altsaa
vel ingenlunde szerdeles fuldkommen,
bliver Gnidningsmodstanden dog kun

1/10 til 1/;5 af Traekkekraften. Taenke
vi os altsaa en Vogn, forspeendt med
to Heste, for hvilke vi kunne ansatte,
hvis de gaae i et jeevnt Skridt, 125
Punds Trakkekraft for hver, i Alt
250 Pund, ville de kunne traekke et
Las frem af 3000 Pund eller noget
derover, deri beregnet Vognens Vagt.
For en bedre Vei, f. Ex. Chauseen,
den macadamiserede Vei, belagt med
sgnderslagne Steen, eller Steenbroen,
bliver Gnidningsmodstanden mindre,
1fog—1/24 af Leesset, saa at to Heste vil-
de kunne fgre 5000-6000 Pund frem,
deri dog ogsaa beregnet Vognens
Veagt.

Om vi nu endog formindske dette
Laes en Deel, ofte til det Halve, eller
endnu mindre, fordi vi gnske en stgr-
re Hurtighed, end den, hvormed He-
sten kan gaae, naar den skal udgve
en saadan Trakkekraft, eller ogsaa
tage Hensyn til, at Veien paa enkelte
Steder kan have Huller, ikke er tgr
o.s.v., indsee vi dog, at Lzesset, selv
fraregnet Vognen, nu er langt bety-
deligere, end hvor Hesten udgvede
sin Beerekraft.

Men Veien kan endnu yderligere
forbedres; vi kjende i Metallerne
Stoffer, som forene med deres eien-
dommelige Haardhed den Egenskab,
at kunne opnaae en hgi Grad af Glat-
hed; og saaledes bliver Jernveien
langt fuldkomnere end nogen af de
Veie, man har lagt med de tilfeldig-
viis paa Stedet vaerende naturlige
Materialer.

For at forene den hgiste Grad af
Styrke med den stgrst mulige Bespa-
relse af Materiale, har man indskraen-
ket sig til saaledes at bedaekke med
Jern ikkun den Deel af Veien, hvor-
over Hjulene gaae, altsaa Sporene, i
en passende Brede af ikkun faa Tom-
mer. Sporene, dannede af fortlgbende
Jernskinner, gives, enten ved at styr-
ke dem forneden ved Metalribber og
legge dem fast paa Steenblokke, den
forngdne Stivhed; eller ogsaa feester
man dem paa sterke Bjalker, fast-
gjorte til Tveerbjalker, der ere lagte
paa Pele, nedslagne i Veien.

Omstaaende Figur viser den Ind-
retning, som nogle af de fortrinligste
engelske Sporveie have; a a ere svaere
Steenblokke, tildeels nedgravede i
Jorden, og der aldeles fastliggende;



paa dem ere anbragte jernstgbte Stole
ss, som ere viiste fra Siden i Fig. 1,
ovenfra i Fig. 2 og i Gjennemsnit i
Fig. 3, hvilke bzere Sporene; disse ere
Jernsteenger af udvalset Smedejern,
foroven af behgrig Brede, dog noget
afrundede; nedentil ende de sig i en
Ribbe, der i Midten, hvor Sporstzen-
gerne ligge frit, gaaer dybere ned,
som det er viist i Gjennemsnit Fig. 4.
Sporsteengerne have en Laengde, der
gigr,at de straekke sigover flere Stole,
saa at kun ved hver 3die er en Sam-
ling, som den, der er viist i Fig. 2.
Vognene, som gaae paa disse Spor, erc
forsaavidt forskjellige fra seedvanlige
Vogne, at paa Siden af Hjulskinnen
er anbragt en Rand, see Fig. 4, som
griber om Sporet og saaledes forbyder
Vognen at glide; en lignende Rand,
paa det modsatte Hjul, fatter om det
andet Spor, og Vognen kan saaledes
ikke glide ud til nogen af Siderne.
Hvor Steenblokkene ikke let kunne
tilveiebringes, og under mange andre
Forholde, iser i Lande, hvor Jernet
ikke kan haves til saa billig Priis som
i England; Treeet derimod er mindre
kostbart, har man valgt Tree til Un-
derlag;ogsaa hos os fortjener maaskee
denne Construction iseer Opmerk-
somhed. Fig. A viser Sporveien i et
Tvergjennemsnit; Fig. B
ovenfra; a er Bggepele, 9 til 10 Tom-
mer tykke; b ere Tvertrzer eller
Tversveller af Fyr, 6 Tommer brede,

samme

omtrent 13 Tommer hgie, som ere
fastgjorte med Jernbolte til Pelene.
Disse Tveersveller blive i 7 til 8 Alens
Afstand lagte enten enkelte eller dob-
belte, som Tegningen viser, og over
dem straekkes Langdebjalkerne af
Fyrretree, 9 Tommer brede og 6 Tom-
mer hoie, hvilke bzere Jernskinnerne,
der ere fastgjorte til samme ved staer-
ke Sgm eller Skruer, hvortil Hullernc
ere viiste i Fig. C.

En saadan aldeles fast, fra Begyn-
delsen og fremdeles ved Bruget behg-
rigen glat Sporvei, vil i hgi Grad for-
mindske Gnidningsmodstanden; den-
ne bliver ikkun 1/.4¢ af Treaekkekraf-
ten. En eneste Hest, ansatte vi dens
Trekkekraft, som forhen, til 125
Pund, vil treekke 30 000 Pund; regne
vi endog her 1/; fra, som Vognens
Veagt, treekker den et Leaes af 20 000
Pund, Alt 8 til 10 Favne
Braende.

Men der ere flere Betingelser, som
maae tages under Overveielse, ved et-
hvert Veianlaeg og saaledes ogsaa ved
have neevnet

altsa i

Sporveiene. Naar vi
Gnidningsmodstanden,som den eneste
Hindring, der skal overvindes, have
vi forudsat, at Veien er aldeles hori-
zontal eller vandret. Gaaer det opad
Bakke, vil Tyngden tildeels komme
til at virke. Vi kunne bedst oplyse
dette ved en liden Model, liig hosteg-
nede Figur. Er AB en Skraaning, der
stiger f. Ex. 1 Alen paa 5 Alen, vil
Vognen K vel ingenlunde behgve sin
fulde Veagt, for at holdes oppe; men

et Lod V, liig 15 af Vognens Vagt, er
her tilstraekkeligt, eller overhovedet
en Veagt, der staaer i samme Forhold
til Leessets Veegt, som Skraaningens
Stigning til dens Leengde. Anvende vi
dette paa vore Veie, er vel ingen ai
dem saa steil; men, om der ogsaa blot
i ringe Grad er en Bakke, bliver strax
en betydeligere Traekkekraft forng-
den. Lader os antage, at vi have en
sedvanlig Vei, hvor Gnidningsmod-
standen er 1/;o af Laesset, da vilde en
Hest traekke 12 Gange 125 Pund eller
1500 Pund; men, var denne Vei lagt
opad en Bakke, hvor Stigningen var
2 Tommer paa Alen, behgvedes end-
videre en Traekkekraft af 125 Punc.
for at holde Leesset, altsaa i Alt 250
Pund; eller man maatte forspsende to
Heste. Var Veien endnu bedre, saa-
ledes at Gnidningsmodstanden var ik-
kun 1/ af Laesset, og man, paa Grund
heraf, havde givet Hesten et Leaes af
3000 Pund, vilde en saadan Bakke,
som den naevnte, kraeve endvidere en

Traekkekraft af /15 af 3000 Pund eller
250 Pund; altsaa maatte Traekkekraf-
ten veere deels af den Grund, deels
formedelst Gnidningsmodstanden, i
Alt 375 Pund, eller man maatte for-
spende 3 Heste i Alt, og endeligen
ved Sporveien vilde Gnidningsmod-
standen veere vel i hgi Grad formind-
sket, men, havde man paa Grund
heraf, forgget Leesset til 30 000 Pund,
vilde paa en Bakke, som den navnte,
kreves i Alt 21 Heste, nemlig 20 He-
ste for at udgve 2500 Punds Trakke-
kraft, hvorved Lasset, der er 12 Gan-
ge 2500 Pund eller 30 000 Pund, hol-
des paa Bakken, og 1 Hest, for at
overvinde Gnidningsmodstanden.

Men det er aabenbart, at en saadan
Sporvei ikke vilde medfgre synderlig
Fordeel; det maa derfor veere ngd-
vendigt paa Sporveien endnu i hgiere
Grad, end paa den szdvanlige Kunst-
vei, Chauseen, at undgaae alle Bak-
ker. Herved opstaaer nu ved Anlaget
serdeles store Vanskeligheder. Intet
L.and, selv ikke vort flade Land, er
saa aldeles frit for Bakker, at jo be-
tydelige Udgravninger og Opfyldnin-
ger maae udfgres; og disse Jordarbei-
der, ligesom Broanlaegene, der blive
forngdne, ikke blot over Vandlgb,
men ogsaa ofte i et moradset Jords-
mon, udgjgre stedse en vaesentlig, ja
ofte den stgrste Andeel af de Bekost-
ninger, hele Anlaget koster. Ja stund-
om vilde Udgravningerne blive saa
betydelige, eller omvendt Opfyldnin-
gerne, at man har foretrukket at fgre
Veien ad de saakaldte Tunnels, d. e.
underjordiske Gange, hvorved da rig-
tignok vindes den Fordeel, at man
ikke har Noget at gjgre med det over-
liggende Terrain (altsaa Gader o.s. v.
kunde forblive, som de vare); men
man tillige er underkastet ikke faa
Uleiligheder ved behgrigen at skaffe
Luft og Belysning i disse Kjalder-
gange.

Vi have hidtil kun navnet Heste-
kraften; dog det er ingenlunde den,
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der udelukkende, ei engang hyppigst
anvendes paa Sporveien. Vel har den
een, og det en vaesentlig Fordeel, som
er eiendommelig for Kraften af le-
vende Vasner overhovedet, at Hesten
kan, ansporet af Kudsken, en fgie Tid
anstrenge sig betydeligt mere, og saa-
ledes kan den overvinde paa Spor-
veien en liden Stigning, der dog ikke
varer i for lang en Strakning, ogsaa
tilfeeldige, mindre Ufuldkommenhe-
der ved Sporene; men, naar vi for-
lange en betydelig Hurtighed, vil He-
stekraften i hgi Grad formindskes; ja
vi treffe ret snart en Greendse, som
Hesten, selv om vi gave den aldeles
Intet at traekke, ikke kan overskride,
iseer naar vi forlange af den uafbrudt
Arbeide i flere Timer af Dagen. Traek-
kekraften 125 Pund, som vi hidtil
have forudsat, svarer naemlig til et
jeevnt skridt, hvorved Hesten gaaer
ikkun 2% Fjerdingvei i Timen (250
Fod i Minutet, lidet over 4 Fod i Se-
cundet). Ville vi have den dobbelte
Hurtighed, saa at Hesten gjgr 1% Miil
i Timen, altsaa den Hurtighed, vi for-
lange paa Reiser, kan Traekkekraften
ikke ansaettes til mere end 30 til 40
Pund; vi ville altsaa paa en god
Chaussee, hvor Gnidningsmodstanden
kan anseettes til 1/»y, med en Hest
kunne traekke ikkun 800 Pund; paa
Sporveien 10 Gange saameget eller
8000 Pund; en Hurtighed, der var 3
Gange saa stor, 17/g Miil i Timen, er
vel almindelig ved den offentlige Be-
fordring i England; men den forud-
setter fortrinlige Heste, og at disse
ombyttes saare hyppigt, hver anden
Miil, og gjgre kun en enkelt saadan
Tour dagligen; Treekkekraften maa i
saa Tilfeelde nedsaettes endnu mere;
for endnu stgrre Hurtighed af 2 til 21
Miil i Timen, bliver Hestens Trakke-
kraft kun 10 til 12 Pund, og den ud-
holder en saadan Anstrengelse kun
een Time dagligen. Hesten maa da til-
lige veere af en szregen kraftig og
dog hurtig Race, maa fodres og rggtes
med stgrste Omhyggelighed, og er

dog, inden faa Aar, uskikket til videre
Brug af saadan Art.

Man har derfor tyet til Dampen,
for at faae en rigelig Kraft og stor
Fart. Det vilde vere for vidtlgftigt her
at beskrive Dampmaskinen, hvorom
man desuden vanskeligen faaer en
Idee, uden at betragte den i Gang,
eller ved Modeller, Tegninger og ud-
fgrlige Beskrivelser ngie at gjgre sig
bekjendt med samme; og vi kunne
saaledes ene bemszrke, at den uhyre
Kraft, Vanddampene formaae at ud-
gve, naar de ved en fortsat Opvarm-
ning efterhaanden optage mere Vand,
og deres Spaendighed forgges, bliver
her taget i Brug til i en Pumpecylin-
der eller staerkt Rgr at drive et teet-
sluttende Staempel, fra hvis Steempel-
stang atter udgaaer Bevaegelse. Damp-
vognen, som vi her neermest have for
Qie, fgrer med sig sin Ovn og Kjedel,
hvor igjennem gaae en Ma&ngde tynde
Metalrgr, der lede den starke Heae
fra Ovnen, hvori braendes Cokes (for-
kullede Steenkul, hvilke, ligesom
Traekul, ikke give Rgg); disse Rgr
omgives af Vand, som saaledes for-
vandles til Damp. Fra denne Kjedel
gaaer Dampen over i Dampcylinderen
eller Dampstgvlen, hvori Stemplet
beveaeger sig,og fra hvis Steempelstang
udgaae Ledestenger til Hjulene, som
saaledes omdreies. Ved Haner og Ven-
tiler, som Maskinen selv driver, skeer
Dampens Indladen i Cylinderen til
rette Tid, ligesom dens Udladen op i
Skornstenen, hvor den tjener til at
befordre Lufttraekket; en Maskinist,
der er med paa Vognen, sgrger blot
for, at Alt bestandigen er i Orden, og
forsyner Ovnen efterhaanden med
Breaendsel, ligesom Kjedlen med Vand,
af hvilke tvende Forngdenheder Ma-
skinen i en Bivogn fgrer den til Rei-
sen tilstraekkelige Maengde med sig;
eller ogsaa forsyner man den paa Mel-
lemstationerne hermed.

Saadan en Dampvogn med Vand i
Kjedlen, Cokes paa Ildstedet, har vel
en betydelig Veagt, 16 000 Pund, og

dens Bivogn med det til en Reise af 3
til 4 Miil forngdne Breendsel og Vand
veier omtrent 8000 Pund; men den har
en saa betydelig Kraft, at den, med en
Fart af 3 til 4 Miil, altsaa stgrre end
den, hvormed Heste kunne lgbe, und-
tagen for en aldeles fgie Tid, og da
uden at traekke Noget, formaaer at
treekke et Lzes af over 80 000 Pund
eller 250 Skippund, laessede paa flere
Vogne, saa at den hele Vagt, hvor-
med Dampvognen farer afsted, dens
egen iberegnet, kan ansattes til 400
Skippund. Ja en stgrre Fart er endog
mulig; man har Exempler paa, at
Dampvogne have paa Sporveie i en
enkelt Time gjort 6 til 7 Miil. Saale-
des vilde f. Ex. en Reise herfra til
Helsinggr kunne tilendebringes i een
Time; Reisen fra Flensborg til Tgn-
ningen, fra Ost til Vest, tveers over
Sgnderjylland, ligeledes
samme Tid.

omtrent i

Mod Anvendelsen af en saadan
Kraft, hvis meagtige Virkninger til at
besgrge hurtigt selv de stgrste Trans-
portervi have leert at kjende, har man
gjort flere Indvendinger. Man har an-
fgrt mod samme den Fare, som Damp-
kjedlens Sprzengning kunde afsted-
komme. Men, uanseet at Passagererne
fgres paa aldeles seerskilte Vogne, ofte
fgrst efter en lang Kjsde af andre
Vogne, der fglge paa Dampvognen, og
at det vilde vare let at opfgre et al-
deles betryggende Skjold mellem den-
ne og Passagerervognene, saa er ved
Dampkjedlens egen Indretning saa-
dan Sprangning afveerget. Et enkelt
Rgr i Kjedlen kan vel gaae itu; men
heraf afstedkommes ingen Ulykke,
uden at Vandet vilde komme i Ilden
og slukke den, og Maskinen saaledes
standses; vi vide heller intet Exempel
fra de senere Aar, efter at Dampvog-
nene ere blevne almindelige og deres
Kjedler veaesentligen forbedrede og
betryggede, at en eneste saadan Kje-
del er sprungen. Stundom hgrer man
derimod Ulykker afstedkommes ved
Paakjgren paa andre Dampvogne,som




ved Uforsigtighed findes paa samme
Sporveielinie o.s. v., eller ogsaa paa
andre Vogne, Kreaturer, Mennesker,
der ikke behgrigen have agtet det
givne Varsel at fjerne sig; men det er
indlysende, at ved dette nye Befor-
dringsmiddel kan Erfaringen endnu
ikke have leert alle ngdvendige For-
sigtighedsregler; og dog er selv nu,
naar vi tage Hensyn til den uhyre
Masse Mennesker, der feerdes paa og
ved Sporveiene, Ulykken langt min-
dre. end den, der indtraeffer ved lgb-
ske Heste, veeltede Vogne og alle lig-
nende dagligt forekommende Uheld,
som, just ved at de ere szdvanlige,
ikke omtales; medens Alt, hvad der
passerer paa en Sporvei nu, i disses
Nyhed, forkyndes gjennem alle Ver-
dens Aviser.

Endvidere har man indvendt, at
Hestekraften jo paa denne Maade vil
blive unyttig; men, erindre vi, at den-
ne Kraft er stedse kostbar, at den
terer en stor Deel Producter af den
Jord, ved hvis Afgrgde Mennesker
kunde erneres, at, om vi fra vore
Transporter kunde spare nogen He-
stekraft, vort Landbrug med Fordeel
stedse kan anvende den, saa ville vi
heri just finde et betydeligt Fortrin
ved Dampvognen. Og, om man nu
endog skulde mene, at en talrig Klasse
af Medborgere, f. Ex. Fragtmeaend,
Vognmend, Postholdere o.s.v., som
nu sgge deres Erhverv ved at anvende
Heste til mangfoldige deels private,
deels offentlige Befordringer, skulde
ved Sporveiene og Dampvognene mi-
ste deres Fortjeneste, saa vil man be-
teenke, at deels Sporveies Anlaeg kun
skeer efterhaanden, og Hine ville saa-
ledes imidlertid kunne opsgge anden
Virksomhed for deres Flid og Drifts-
capital, deelsvilde Transporterne med
Heste, om de endog forandres, ingen-
lunde formindskes; strax kraever
naemlig Sporveien, ved sit fgrste An-
leeg, betydelige Transporter af Jord
og Bygningsmaterialer, af Opsyns-
mand og Arbeidere, og senere vil det

blive en vaesentlig Sysselszttelse for
Mange at transportere til og fra Spor-
veien Gods og Passagerer, som der
feerdes.

Dog vi vende os fra disse formeent-
lige, mindre Mangler til de virkelige,
store Fordele, som Sporveiene med-
fore, i Fglge hvad man ei blot kan
ane, men efter hvad Erfaringen paa
saamange Stzeder allerede med Be-
stemthed leerer.

Vi kjende Alle den store Fordeel,
som de selskabelige Forholde yde
Menneskeslaegten, hvorved denne op-
treeder som Menneskesamfund, den
gunstige Indflydelse, de have paa
Menneskets Aandsudvikling. Vel dgl-
ge vi ikke for os, at den stigende Civi-
lisation fremkalder Udskeielser; vel
vide vi, at ved Samlivet af mange
Mennesker i de store Staeder opstaae
Laster, som just trives bedst i disses
gvalme Luft; men, ligesaa lidet vi
kunne, gnske vi derfor, at see disse
Staeder, hvor saa mange Begqvemme-
ligheder, ei blot for vor legemlige,
men ogsaa for vor aandige Tilveerelse
findes samlede,gdelagte, at see Slaegt-
ninger, der nu boe os neer, skilte halve
eller hele Dages Reiser fra os, eller
maaskee os selv drage bort, flytte fra
Lereanstalter, Kunstsamlinger, Stads-
og Regjeringscollegier. Men skulle,
med en stedse stigende Folkemangde,
disse Fordele forblive, da sammen-
pakkes vi paa et snsevert Rum, da lide
vi mangfoldige Ubegvemmeligheder;
vi boe dyrt i indskraenkede Boliger;
vi kjgbe dyrt og ofte slet vore Livs-
forngdenheder. Dog, kunde vi udvide
Steedernes Omfang, uden at gjgre
Veien fra Mand til Mand leengere, da
vilde vi ikke vaere bekymrede for den
i Stederne stigende Folkemsangde;
kunde vi satte os i Bergring med et
mere udstrakt Opland, da vilde vi fra
dette have Levnetsmidler og andre
Forngdenheder, som den, der ikke er
Landbruger, maa tilkjgbe sig. Spor-
veiene og Dampvognene, farende paa
samme, udstreekke Rummet, medens

Tiden bliver den samme. En Berli-
nerinde har sin i det fire Mile borte
liggende Potsdam boende Datter ikke
leengere fra sig, end en kjgbenhavnsik
Moder et kjeert Barn, der boer ved
Damhuset. »Es ist eine kleine Stunde
dahin«, siger hun, som kjgrer med
Dampvognen; »jeg behgver naesten en
Times«, siger denne, »for at komme til
mit Barn, om jeg ogsaa vil kjgre.«
Straek en Jernbane til Helsinggr, og
vi ville til Pintsen deeltage i Folke-
festen ved Hammermgllen paa Sjeel-
lands skjgnne nordlige Strand.Lad fra
Kjgbenhavn udgaae Sporveie i Nord,
i Vest og Syd, hvor nu Hovedlande-
veiene gaae, vi kjgre paa hine dobbelt,
tredobbelt, firedobbelt saa hurtigt som
paa disse; men vort Opland straekker
sig da til en Halvtreds, af den dob-
belte, 3 Gange, 4 Gange saa store Dia-
meter, altsaa selv i Fladerum ikke 2,
3 og 4 Gange saa stor, men 4 Gange,
9 Gange, 16 Gange saa stor; fra 4
Gange, 9 Gange, 16 Gange saa stort
Ager- og Graesland, fra fjerne Skove
og Moser, hvorfra Hovedstaden hidtil
ikke med Fordeel kunde forsynes,
ville saaledes nu tilfgre os Producter;
der ville komme nu 4, 9, 16 Gange saa
mange Kjgbere fra Landet til Stadens
Handlende.

Der er ingen Befordring, der kan
sammenlignes med den, Sporveien og
Dampvognen yde. Havet omgiver os;
og Mangen, hvem Sgsyge ikke piner,
reiser vel helst over dette, fra Pro-
vinds til Provinds; men Seilskibet fg-
rer ofte kun langsomt, stedse usikkert
os fra Kyst til Kyst; Dampskibet har
vel forkortet, men ikke ophavet Sg-
reisens Besvarligheder, og i Hurtig-
hed naaer det ikke det Halve af
Dampvognens Fart. Vi have fgrst nu
leert at bruge Chausseen, hvormed vor
Regjering, afbenyttende Fredens Vel-
signelser, allerede i det foregaaende
Aarhundrede, som i saa meget, gik
forud for Nabolandene;thi Agepostens
og Extrapostens i dyre Domme betalte
Sneglefart tilhgrte kun Sand- og Mo-




radsveien; men vore Diligencer, der
svare til Chausseen, og som vi haabe
ville veere en Anledning til, at dens
Forbedring og Vedligeholdelse strengt
kreeves, staae langt tilbage for de paa
Sporveien, ved Dampkraften fgrte,
Diligencer; hine, skjgndt beqvemme, i
Sammenligning med den gamle Post-
vogn, befordre dog endnu ikke det di-
ende Barn, den Syge, den Gamle, der
maa reise i Mag. Dette gjgr Vognen
paa Jernsporet. Den ene Reisende seer
man laese den fiinttrykte engelske
Avis, the Times, den anden slaaer ef-
ter i et greesk Testament i Lomme-
format; den fremmede Beskuer, der
fgrste Gang fgres med Dampvognen,
undrer sig, forsgger om det lykkes at
nedskrive sine Reisebemeaerkninger;
de staae i hans Dagbog, skrevne med
sikker, uvaklende Haand, som Vidne
om, at det er kun Qiet, forbi hvilket
de omgivende Gjenstande ile, der spo-
rer Farten*).

Canalen, der gjennemskeerer store
Landstraekninger, paa hvis Vande bze-
res stundom Seilskibe, oftere Last-
pramme, tillader kun en langsomt
Fart, ideligen afbrudt ved Sluser;
skjgndt Canalfarten er mere bestemt
end Flodfarten, afbrydes den dog i
tgrre Somre ved Vandmangel; om
Vinteren ligge Canalprammene, Traek-
skgiterne 1 eenkebundne af Nordens
Iis. Elve og Floder ere ofte aldeles
ikke, naesten stedse kun vanskelige at
befare. »Jernbanerne ere Strgmme,
der bzre Eder selv, Eders Handels-
omseetnings Varer hundrede Gange
hurtigere, sikrere og for det Meste
billigere, end Donau, Elben, Oder,
Rhin og Main; de ere Strgmme, der
flyde paa een Gang mod Dal og mod
Bjerg, der ikke fryse om Vinteren,
ikke udtgrres om Sommeren, aldrig
traede gdelaeggende over deres Bred-
der#*) e,

*) NeeThiele’s Breve paa en Reise i Iing-
land og Skotland.

*¥) »Die Eisenbahnen eine europiische

Rothwendigkeit« in

Ernst, Leipzig 1836.«

»Scherz  und

Saaledes aabner da Jernbanen de
vigtigste Handelsforbindelser mellem
Havne, beliggende ved Have, adskilte
ved store mellemliggende Landstraek-
ninger. Som omtalt, streekker Dan-
marks Halvg sig op imellem Nordsgen
og Ostersgen.Den af Naturen dannede
Vandforbindelse Nord for samme,
Skagerak, er eet af de vanskeligste
Farvande og aabner kun Adgang
gjennem de danske Sunde, til Qster-
sgen. Gamle Privilegier gjgre Ver-
denshandelen, som afbenytter de dan-
ske Fyr paa Skagen, i Kattegattet og
skatskyldig til den danske Krone. Der
er altsaa en dobbelt Grund, hvorfor
man gnsker at undgaae denne Seilads.
Danmark har bidraget Sit, ved An-
leeget af Kieler-Canalen, til at lette
Forbindelsen mellem de to Have; men
her maatte ogsaa en Canaltold, erstat-
tende Sundtolden, vedblive, og Cana-
len, skjondt meerkelig som den fgrste
og een af de faa, der ere dannede for
Seilskibe, tillader kun mindre Skibe
at passere igjennem hine Sluser, saa-
ledes at den kun lidet sgges af de
Skibe, hvormed Verdenshandelen dri-
ves. Men, skal en Omladning finde
Sted, da kommer til Omkostningerne
og Opholdet herved den langsomme
Canalfart, og saaledes ophgrer Cana-
len at veere brugbar. Man har derfor
ei uden Grund nu henvendt Opmark-
somheden paa det nye Befordrings-
middel, spurgt om og attraaet en Spor-
veisforbindelse mellem Nordsgen og
Dstersgen. Hansestaeederne, Danmarks
Handelsrivaler fra Arildstid, saae
maaskee helst Sporveien dragen fra
Hamburg til Liibeck; men den danske
Krone kan ligesaa lidet offre sine Ind-
teegter ved Sundtolden, som den kan
see sine Undersaatter udelukkede fra
den Deelagtighed, de hidtil have i en
Handel, der naturligst gaaer over det
danske Territorium. Der er dog her
ikke nogen Tid at tabe; thi ved den
Interesse, Sporveiene have vundet i
Tyskland, turde muligen, under en
for lang Beteenkning af os, en Con-

current opstaae i en Sporvei, som for-
bandt Hamburg med en gstersgisk
Havn, f. Ex. Rostock, omgaaende den
danske Stats Enemeerker.

Den Sporvei, der nu omstunder der-
for er naermest Gjenstand for Omtale,
Sporveien mellem Flensborg, Husunt
og Tgnningen fortjener, fra hvilken
Side vi end betragte den, al vor Op-
marksomhed. Af ikke ringe Vigtighed
er Flensborg.Indsigtsfulde Kjgbmaend
have vidst der, selv under ugunstige
Handelsconjuncturer, at bevare og ud-
vide deres Handel. Kunde den, ved en
Forbindelse med Vesterhavet, blive
at ansee ogsaa som Havn ved Nord-
sden, visseligen den vilde endnu mere
opblomstre; den vilde, beqvemt be-
liggende mellem Danmarks rigeste
Provindser, kunne baade indkjgbe
disses Producter til Udskibning over
Verdenshavet og tilsende disse og
Dstersgens Lande Varer fra hiinsides
Havet. Tgnningen, hvis Brugbarhed
som Havn vi, ukjendte med samme.
aldeles ikke kunne narmere omtale,
vil dog, ved naturlig Beliggenhed og
ved den Kunst, som ogsaa er vor Tids
Eie, vel formaae at optraede, ikke som
Medbeiler i Rigdom; men som Med-
beiler i Beqvemmelighed til at veere
Sgstation, med det dybt inde i Elben
liggende Hamburg.

Saa vare Spgrgsmaalet da, ved
hvilke Midler lader den sig tilveie-
bringe. Veien gaaer over et gunstigt
Terrain, er omtrent 71 Miil lang. Vi
behpve derfor ikke at regne for den
hvad den naesten ligesaa lange Liver-
pool- og Manchester-Sporvei kostede
(omtrent 7 Millioner Rbd.); thi, da
den kan udfgres for langt billigere
Priis, i det man tildeels fglger andre
Principer, neemlig veelger som Under-
lag Tree, vil man snarere kunne regne,
efter hvad Exempler, hentede fra den
udfgrte Sporvei imellem Berlin og
Potsdam (der har kostet for 31 Miil
omtrent 1 200 000 Rbd., eller for Milen
343 000 Rbd.) eller fra Sporveien mel-
lem Briissel og Antwerpen, (der, 6




Miil lang, kostede henimod 1 800 000
Rbd. eller 300000 Rbd. for Milen)
vise. Den tilsvarende Sum for den
slesvigske Sporvei, 2 000 000 Rbd. vil
endvidere sandsynligvis betydeligen
kunne nedsattes, da Grunden vil ha-
ves langt billigere end andetsteds, i
Fglge Jordsmonnets ringe Beskaffen-
hed og de Begunstigelser, hvorom Re-
gjeringen allerede har givet Tilsagn;
og maaskee vil et ngiere Overslag og
Virkeligheden, som vi ville have, naar
Arbeidet bliver gjennemfgrt, bringe
os ned til den Sum, vi rigtignok ansee
som et minimum, som Hr. Chr. Han-
sen jun. har anfgrt i sit Skrift: »Die
projectierten Eisenbahnen in den Her-
zogthlimern Schleswig und Holstein«,
hcor han med varm Interesse afhand-
ler den naevnte Sporvei, nsemlig
550 000 Rthlr. Cour. eller 880 000 Rbd.

Hvorvidt nu et rigeligt Udbytte vil
erstatte Actionairerne Anvendelsen af
deres Capital, kunne vi, fjerne for alle
mercantilske Beregninger, ingenlunde
afgjgre; men kun det vide vi, at Han-
del og Passageerfart har samlet sig
ved Sporveie i langt hgiere Grad, end
selv de dristigste Forventninger lode
ane. Vi antage endvidere, at der fin-
des i vort Land patriotisk sindede Ca-

pitalister, som formaae at gjgre ikke
Offre, men Forsgg med en for hver
kun liden Deel af deres Formue. De
ville hgste, som Handlende herved ei
blot rimeligvis et Udbytte directe;
men ogsaa indirecte af den forggede
Handel, hvori de ville deeltage; de
ville, som Borgere, hdste deres Med-
borgeres Tak, fordi de fremmede et
for Landets Vel priseligt Foretagende.

Vi vide ikke, om det vil tilgives os,
at vi fra dette maaskee ikke langere
fra Udfgrelsen fjerne Project, tgr lede
Tanken hen paa et andet, som tidli-
gere er naevnt, namlig en Sporvei
mellem Kjgbenhavn og Helsinggr. Af-
standen er kun lidet over 5 Miil. Be-
kostningen, hvis vi antoge ogsaa her
Traeunderlag med Jernskinner, vilde,
da Terrainet ikke synes at frembyde
synderlige Vanskeligheder, naeppe
overstige een Million Rbd. Men, brin-
ges nu Helsinggr til at vaere Kjgben-
havns Forstad, da turde dog vel Han-
dels-Interesse, Forretninger og For-
ngielser drage Gods og Reisende af
alle Aldre og Kjgn i tilstreekkelig
Meaengde, til at forrente denne Capital,
hen paa Jernbanen. Sporveiene ere et
populert Befordringsmiddel. Det er
ikke Toge af Fyrster og deres Vasal-

ler, der feerdes paa samme, med Be-
kostninger, som ikkun de formaae at
udrede; det er ikke for den Rige, som
vil efterligne Hines Pragt, at Spor-
veien aabnes; thi lad Saadanne skride
langsomt frem, for at udfolde deres
ofte indbildte Herligheder; de have
ofte intet Formaal med deres Reise,
uden just dette. Men den aabnes, for
at spare for alle Mennesker den Ca-
pital, hvoraf Alle ere i Besiddelse og
hvortil Alle dog treenge, Tid. Ved bil-
lige Priser ville Sporveiene afbenyt-
tes selv af Daglgnneren, Almuesman-
den, som hidtil ene reiste til Fods; thi
ogsaa han vil indsee, at det er hans
Fordeel hellere at tage et lidet For-
skud paa sin Fortjeneste, end fgrst
seent at naae det Maal, hvor samme
skal erhverves. Men, er ved et givet
Exempel i et Land Sporveienes Brug-
barhed godtgjort, da er for dette nye
Befordringsmiddel, hvis Virkninger
vore Efterkommere maaskee ville
kunne regne lige med hvad Compas-
set, Krudtet og Bogtrykkerkunsten
have udrettet, visseligen fgrt Sag
kraftigere, end hvilketsomhelst Ord
kunne gjgre, end sige disse faa, hvor-
ved jeg har villet hos mine Herrer
vaekke Interesse for dette Dagens An-
liggende.

Tyve timer 1 dognet pa maskinerne i gamle dage

To gamle lokomotivinawnd, der har varet gennem ild og vand og sue,

fortaller om driften ved arhundredskiftet og om deres hobbies og kare maskiner.

To af Dansk Lokomotivmands Forenings ald-
ste medlemmer er den 85-arige fhv. lokomotiv-
fgrer J. F. Hviid, Dronningensvej 20, Nyborg, og
den neaesten 84-arige fhv. lokomotivfgrer C. M.
Hgier, Ny Carlsbergvej 4, Kgbenhavn, hvem vi
i anledning af foreningens jubileeum har aflagt
et besgg.

J. Hviid er stralende oplagt og i et viggr som
ikke mange i hans alder. Han er inkarneret ung-
karl og bor med udsigt over jernbaneterreen,
Nyborg Syd, og kan ogsa fra sit vindue se ud
over havnen og et hjgrne af feergelejet. Hans
hukommelse er enestdende, og man tror i den
henseende, at man har en mand, som ikke er
fyldt de halvtreds foran sig.

— Det kniber bare lidt med hgrelsen og ben-
tgjet, siger Hviid og teender en cigar. Det er

ligesom, der af og til bliver noget veek heroppe
i »bgtten«, men sd anstrenger jeg blot hgrelsen
et gjeblik, og sa er jeg med igen. Ellers har jeg
gudskelov et jernhelbred, men det er méaske, for-
di jeg har stdet i s mange ar pa maskinens jern!
Om jeg har gigt? Ja, det kan De stole pa. I den
retning er jeg et barometer og kan maerke vejr-
forandring. Men ellers bor jeg jo pa en tredjesal
og er op og ned ad trapperne flere gange daglig.

Bader fra maj til september.

- Hvordan kan man veere sa rask som 85-arig?
- Jeg lever efter et bestemt program og lige pa
klokkeslet. Det er nok lokomotivmanden, som
her ggr sig geeldende! Her er min dag: Op kl
7,30. Sa ggr jeg gymnastik og giver mig selv
massage fra teeerne til hovedet. S& far jeg en
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J. F. Hwiid, Nyborg.

lille tallerken gllebrgd inde hos min husveert —
jeg spiser hos ham, for jeg har aldrig veeret gift
— pigerne ville sgu ikke ha’ mig, for jeg er for
lille, skoggerler Hviid. N4, men efter gllebrgden
far jeg en halv, kogt spegesild med en snaps til
og sa kaffe med franskbrgd. S& gar jeg havnen
rundt pad min morgentur og inspicerer hver dag
skibsvaerftet.

Efter hjemkomsten ma jeg ned i kelderen
og snedkerere eller lave el-arbejde. Folks lase
tager jeg mig ogsd af i en snaver vending. Jeg
er nemlig udleert lasesmed, og jeg gar og laver
en del arbejde for verten, bl. a. reparation af
vinduesrammer i ejendommen. Man ma have
noget at rive i, og det er rent galt, nar et men-
neske skal sidde med henderne i skgdet.

— Hviler De ikke midt pa dagen?

— Det kommer! Kl. 12 spiser jeg hos verten,
sd hgrer jeg radioavisen, leeser aviser og sover
en halv times tid til k1. godt 14. S& gar jeg igen
pa arbejde i keelderen, holder op kl. 16,30 og
tender mig en cerut eller cigar. Efter aftens-
maden gar jeg op til mig selv ved 20-tiden og
leeser til k1. 21,30. Derefter gar jeg i seng, hvor
jeg ogsa laeser lidt. Forresten har jeg glemt at
forteelle, at jeg bader fra maj til september og
ofte tager pa en cykeltur.

—~ Hvad laeser De? Hviid har en stabel tykke
bgger liggende pa bordet.

— Rejsebeskrivelser. Dem kan jeg slet ikke
undveere og laner dem pa biblioteket. De fire
bgger, siger han og peger pa de tykke, leser jeg
i lgbet af en méaned. Der er bgger af Hakon
Mielche, Goran Schildt og H. P. Hansen-Ngrre-
mglle. Hans erindringer holder jeg ogsd af at
leese, men rejsebeskrivelser er alligevel num-
mer eet.
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Fremstilledes for Busse.

— Men vi skal hgre noget om arene i DSB.

— Ja, jeg var pa Nordisk Cykelfabrik i Fri-
havnen, men den gik ikke, og si sggte jeg lige
efter Gentofte-ulykken i sommeren 1897 ind ved
DSB. Jeg blev fremstillet for maskiningenigr
Busse, ham, vi alle kender fra maskinerne. Han
spurgte, hvor jeg var fra. Lundforlund, svarede
jeg. Busse vidste ikke, at det var pa Vestsjeel-
land. Her var min far mgller og drev en af de
gamle stubmgller, som fgr havde staet i Kgben-
havn, men byen solgte ud af dem for mange ar
siden. Na -~ men jeg blev antaget som reserve-
fyrbgder og rangerede som 2. mand pa Hoved-
banegarden. Her glemte de mig imidlertid, og
sa ville de ikke smide mig tilbage til Central-
veerkstedet, men flyttede mig ned til remisen,
som dengang 1& ved Sct. Jgrgens Sg langs Svine-
ryggen.

Her var jeg til maj 1898 og blev da forflyttet
til Slagelse, hvor der netop var &bnet en bane
til Veerslev. Jeg boede i Slagelse nasten elleve
ar og kgrte de sidste &r som lokomotivigrer. I
maj 1909 kom jeg til Nyborg og har boet her
siden.

— Hvornar tog De Deres afsked med DSB?

— Det var i foraret 1938, s jeg har altsa vee-
ret pensionist over tyve ar. Der var noget galt
med hypofysen, og nar jeg kiggede i vejret, blev
jeg svimmel. Jeg gik hjemme i elleve méneder,
uden at det blev bedre, og s tog jeg min afsked.

DSB’s bedste maskine.

— Hvor mange forskellige lokomotiver har
De kgrt?

— Neasten dem alle. I 1910 var jeg pa verdens-
udstillingen i Bruxelles, og her var udstillet vor
fgrste P-maskine, bygget i Tyskland, men endnu
ikke leveret til DSB. Jeg har kgrt A, D, B, S,
K, P og E-maskiner, og jeg husker, at Busse i
sin tid bestilte hundrede K-maskiner, fordi han
var glad for den tyske fabrik. Det store indkgb
blev bebrejdet ham i pressen, og de fglgende
maskiner kom i stedet for fra Italien. Det var
ganske vist samme tyske fabrikat, men i Italien
fik maskinerne et andet navn! Jeg kgrte stats-
banernes fgrste P-maskine for et godstog fra
Strib, og mellem Holmstrup og Odense gik det
ned ad bakke, og en aksel 1gb varm. Da jeg kom
til Nyborg, havde vi kun 3-4 P-maskiner her,
men naede til sidst op pa 33.

— Hvilken maskine betragtede De som den
bedste?



— Afgjort P-maskinen. Nar man kendte den,
kunne man fa den til at treekke pa utrolig méade.
Ganske vist var denne maskine tilbgjelig til at
spille med hjulene, men den var blgd at sta pa
I modseetning til K- og S-maskinerne, som var
korte og harde pa grund af lgberens og driv-
hjulets placering. En pinsemorgen skulle jeg
kgre et iltog fra Strib med P-maskine. Der var
48 ladninger, og den vagthavende kom og spurg-
te, om jeg kunne tage flere. Jeg tog 56 og holdt
tiden.

De store svenske E-maskiner pa et par tusin-
de hk trak dejligt, men det kneb med fyringen
pa grund af det store fyrhul, der varmede sa
steerkt.

Forstand og forstand er to ting.

— Et par pudsige oplevelser fra tjenesten?

— Man leerte jo snart at fa forstand pa kul og
deres ydeevne. Da jeg kom til banen, brugte vi
engelske kul, men skiftede senere over til tyske,
fordi de var renere og varmede bedre. I de for-
skellige maskintyper skal fyres pa seerskilt ma-
de, og nar vi gjorde vrgvl over kullene, fik vi af
de hgje herrer én over snuden. Kullene matte
ikke kritiseres. Den slags havde vi ingen for-
stand pa! Jeg var engang for lenge siden ude
for trafikinspektgrer, som ikke havde megen for-
stand pa jernbane og maskiner. Jeg havde imid-
lertid leest til maskinisteksamen, og da en ma-
skinbestyrer udtalte sig om P-maskinen, som
han abenbart ikke havde sa megen forstand pa,
gav jeg ham instruktion, som han var forblgffet
over.

Senere kaldte han mig aldrig andet end »den
lille mand med maskinerne«!

— Har De veret ude for farlige episoder?

- Ja, flere gange, og da var der nerver pa.
Jeg husker engang, at jeg kdgrte ind pa Gelsted
station, og en kvinde gik da ned i sporet halv-
treds alen foran maskinen. Jeg kunne faktisk
ikke afveerge pakgrsel, men den vagthavende
assistent sprang resolut ned i sporet, lagde hende
bagover og med benene haengende ned over per-
ronkanten. S& sprang han tilside, cg i samme
gjeblik kgrte vi forbi dem. Jeg omtalte sagen,
og assistenten blev belgnnet af Carnegiefonden.

Jeg har rejst meget, ogsa i udlandet, fort-
seetter Hviid, syv gange har jeg veret i Paris,
to gange pa Middelhavstur, i Zgypten og Afri-
ka, i fjor flgj jeg til Mallorca, og naeste ar kan
jeg teenke mig en tur til Madeira! Jeg far udbe-
talinger pa en livrente og har aldrig haft en

C. M. Hgier, Kgbenhavn.

kvinde til at bruge mine penge, tilfgjer han med
et glimt i gjnene. Rundt omkring har jeg boet pa
mange udmarkede hoteller, men jeg tdr sige, at
lokomotivmendenes ferie- og rekreationshjem
star pa hgjde med det bedste. Jeg er den sidste
af 13 sgskende — mor manglede to méneder i at
fylde 100 ar, men jeg vil veere hundrede, siger
den 85-arige J. Hviid, og skenker et nyt glas
rom. — Skal, unge mand!

Maskinerne blev vak 1 sne

Den snart 84-arige C. M. Hgier var ogsa fyr
og flamme, da vi begyndte at tale om hans ar-
bejde og maskinerne. der ogsd var hans hobby.

- Som lokomotivigrer levede jeg som en
sportsmand, forteller han, det geelder nemlig
om at passe pa nattesgvn og spiritus. Undertiden
kunne det knibe med sgvnen, fordi vi ofte havde
op til 20 timers tjeneste. Jeg kom ind ved stats-
banerne i april 1897 som fyrbgder i Kgbenhavn
og har aldrig veeret andre steder, og jeg husker
tydeligt Hviid fra remisen ved Svineryggen.
Dengang gav overordnede tit personalet gge-
navne, fordi der var s& mange, der hed Jensen,
Nielsen, Petersen og Hansen. Vi havde adskil-
lige sgnner af overordnede, som meget hurtigt
avancerede. Det var blot et ord; jeg havde ingen
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til at stgtte mig, da jeg i 1909 sggte om forfrem-
melse til lokomotivigrer — men jeg blev det.

Spaendende oplevelser? Jo, De kan tro, jeg
har veeret ude for mange. I vinteren 1929 sad en
raekke tog fast rundt om pa Sjelland. Til sidst
var der ingen lokomotivigrere hjemme i Kgben-
havn. Jeg var ude med sneplov for at assistere
og havde selv siddet fast med et tog ved Mas-
nedsund. Omkring Kgge sad fire tog fast i dri-
verne. Jeg kdgrte med en vogn med otte sne-
kastere og en overbanemester. Denne vogn blev
koblet fra, da vi kom til en drive, der néede op
mellem fgrste og anden sals hgjde.

— Maskinen bliver nok pa sporet, sagde jeg
til fyrbgderen, nu skal vi ha’ den helt op pa
knasten og fyr pa! Vi kgrte tilbage og satte sa
fuld fart pa. Alt blev hvidt omkring os, og vi
kunne intet se. S&a tilbage igen og atter ind i
driven. Jeg brugte flgjten flittigt for at advare.
Pludselig sa vi noget flyve oppe i luften. Det var
et signalhus, som havde stidet ved sporet. Det
kunne ikke modsta trykket og blev slynget over
snemasserne langt ind p& marken.

Brugte sne til maskinvand.

Under kampen med sneen kom man ogsd ud
for vandmangel, forteller C. Hgier videre. S&
skovlede man simpelthen tenderen fuld af sne
og klarede sig med smeltevandet.

— Omkring ar 1900 kgrte jeg som fyrbgder
med den gamle Greve Petersen, vor nuvaerende
formands onkel. Han var en stout, eeldre mand
med et omfangsrigt fuldskeeg og en meget kendt
fgrer. Vi havde veret pa snerydning mellem
Borup og Viby. Sneploven var konstrueret sa-
dan, at den kun kastede sneen ud til den ene
side. Derfor blev det ene spor blokeret. Fra Kor-
sgr kom et iltog med to maskiner for. Man tog
sig ikke i agt for sneen pa sporet. Den trykkede
ruderne i lokomotivet ud og veeltede ind pa fyr-
pladsen, hvor en fyrbgder fik hovedet trykket
op mod bremsen og kvaestedes slemt.

- Har De ogsé kgrt mange af DSB’s maski-
ner?

— Ja, faktisk dem alle lige undtagen dem med
de hgje skorstene. Jeg syntes bedst om K- og P-
maskinerne, men ogsad G, som Busse konstru-
erede, var fantastiske til at treekke. Den var be-
regnet til 36 vognladninger pa horisontal bane,
men jeg havde tit 42 vognladninger pé stignin-
gen op til Roskilde. M4 jeg lige forteelle en op-
levelse til. Min onkel var ogsa fgrer, og en dag
var hans maskine koblet foran min, da der som
regel var to til at treekke toget fra Hovedbanen
og ud forbi Roskildevej, hvor der dengang 1a en
lille station. Her fandtes et aflgbsspor, men min
onkel oversa det i tdgen, hans maskine lgb af
sporet og veeltede om i grgften. Jeg rabte til min
fyrbgder, at han straks matte lukke af for alt.
Jeg har nemlig fgr set lokomotivfolk blive skol-
det ihjel af dampen. I neeste gjeblik blev den
efterfglgende godsvogn trykket op over min ma-
skine og knust, og pd samme made gik det med
flere andre vogne.

E-maskinerne var godt brugt.

De sidste 10 ar, jeg var i DSB indtil 1940, vir-
kede jeg som instruktgr for E-maskinerne, som
blev kgbt brugte i Sverige. De var godt brugte,
og jeg gik nede ved centralveerkstedet og kig-
gede dem efter i sgmmene, ogsd nedenunder og
indvendig. De matte skilles ad og repareres fra
grunden. Flere af dem havde revner og andre
grove defekter.

Hgier taler sig varm om de gamle, kaere ma-
skiner og stgtter sig til sin lommebog med ud-
fgrlige data om dem. Nu lever mor og jeg pa de
mange gode minder, ogsd om foreningens fester,
siger han, men jeg har skam ogsa travlt her-
hjemme. Og sa viser Hgier ikke uden stolthed
fine, udhamrede ting i kobber, messing og jern:
askebaegre, fade og rammer. — Jeg har haft den
gleede at lave askebaegrene til lokomotivmeande-
nes feriehjem. Dér holder vi meget af at komme,
siger Hgier og kan darligt skjule sin begejstring
over stedet.

Bach.
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Ved arskiftet

Som altid ved arskiftet benyttes lejligheden
til en status, hvor man ggr op med det gamle ars
resultater, og der ud af sgger at drage en lere,
der forhabentlig skulle komme til indtegt i det
nye ar.

Nu er det vist desveerre altid sddan, at de
tanker - nytarsforsaetter er der nogle der kalder
dem - man ggr sig ved nytarstid er noget af en
cocktail, hvis vigtigste ingredienser dels bestar
af minderne fra den sgde juletid, og dels af det
man med et godt gammel ord kalder bagklog-
skab.

Nytéarsforsetter er til for at brydes, pastas
det, og noget er der nok om snakken. Man lover
sig selv savel som andre, at meget skal forandre
sig til det bedre, og meget af det lovede holder
man, men - desveerre, ligesd meget gér altfor
hurtigt i glemmebogen igen, hvor det sa ligger
og hygger sig indtil neeste nytar.

Mon ikke det er sddan, at de nytarsforseetter,
der hurtigst glemmes er de, der kraever noget
ud over det almindelige, af den der lovede? Va-
nens magt er jo underfuld, og alt for hurtigt
kommer man ind i den gamle slendrian, og lader
sig rive med af alt det, der populeert sagt kraever
mindst ulejlighed.

Der er ellers plads nok for gode nytarsgnsker
i den verden, vi lever i, og vel at bemarke gn-
sker, der ydes en retferdig chance for at over-
leve den narmeste fremtid.

Ufreden lurer overalt i verden, og den kolde
krig syntes til tider at veere uhyggelig tet ved
at blive varm. Aviserne forteeller os dagligt om
den ufred og uro, der lurer, og nerverne slides
tyndere og tyndere i den stadig vekslen mellem
hab og frygt.

Bliver det fortsat muligt at opretholde freden
i det ar, der ligger foran os? er vel nok det
spgrgsmal, der ganske enkelt stilles af de fleste
i denne tid, og desveerre er det af den slags
spgrgsmal, der kun vil kunne besvares med et:
forhabentlig. @nsket har uden for al tvivl langt
den overvejende del af menneskeheden, og var
dette gnske nok i sig selv, kunne man se frem-
tiden i mgde med den stgrste fortrgstning, men
desverre, problemerne klares ikke dermed.

Der md aktiv handling bag hvert eneste gn-
ske. Vi, i de sdkaldte veludviklede lande, mé lee-
re at forstd, at vor hgje levestandard ikke er no-
get vi alene har monopol pé. Der findes verden
over medmennesker, der frister en tilveerelse,
vi end ikke ville byde vore dyr, mennesker for
hvem den fred, vi hdber mé blive bevaret, ikke
har andet at byde, end fortsat ngd og elendighed.

Alt for mange syntes at veere af den opfat-
telse, at spaendingerne, der ggr sig gaeldende
verden over, alene er af ideologisk karakter.
Nu skal det indrgmmes, at ideologierne - de for-
skellige opfattelser af samfundssystemerne - er
en meget stor arsag til den nuveerende verdens-
politiske situation, men den egentlige arsag er
ikke alene at finde pa dette felt, men nok sa
meget i den kendsgerning, at denne verdens go-
der er sa forbandet ulige fordelt.

Et af de smukkeste udtryk for medmenneske-
lig forstaelse har for nyligt fejret sin 10 ars fgd-
selsdag, og er blevet fejret verden over med en
understregning af, at vedtagelsen af »Verdens-
erkleringen om menneskerettighederne« den 10.
december 1948 ikke blot og bare ma vere udtryk
for velvillig indstilling og smukke taleméader,
der ma handling bag disse erkleeringer, saledes
at de, der ser deres stgrste hab for fremtiden
gennem disse erkleeringers efterlevelse, far de-
res hab gjort berettiget.

Desveerre er der lang vej igen, inden de mest
elementere menneskerettigheder ydes fuld ret-
feerdighed i denne verden. Det er sa absolut
uforstaeligt, at de, der forarsagede blodbadet i
Ungarn, har underskrevet verdenserkleringen,
og ligesd uforstdeligt er det, at knasegtelsen af
Algier og andre nationers ret til selvsteendighed
kan opretholdes, samtidig med at man vedgar
underskriften i 1948.

Nu vil man maske synes, at denne form for
nytarshilsen fra landsoplysningsudvalget er no-
get ualmindelig, og i hvert fald udenfor de em-
ner, vi skulle beskeaeftige os med. Og dog — skal
vi ggre os hdb om at f4 denne verden gjort fre-
delig og menneskevaerdig at leve i for alle, da er
det en ngdvendighed, at der stadig rives op i
gamle sar, ogsd selv om det kan virke aldrig
sa ubehageligt.

Det, der skal til, er oplysning om forholdene
saledes som disse er, og denne oplysning méa gi-
ves til stadighed, og hver gang lejlighed byder
sig. Intet er vel derfor mere naturligt, end at
ogsd landsoplysningsudvalget tager disse pro-
blemer under behandling, og at vi ggr det ved
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arsskiftet, hvor der skal forsgges at vaekke til
dad i tiden fremover. Vi besmykker os pa ingen
made med en opfattelse af, at veere seerlig be-
tydningsfulde i dette oplysningsarbejde, snarere
tveertimod. Vi har derimod en absolut tro pa4,
at det vil kunne nytte, ogsd med den indsats vi
kan ggre, og vi har troen p4a, at der ogsa i vor
medlemskreds vil veere en voksende forstaelse
for, at et aktivt oplysningsarbejde pa dette om-
rade er ngdvendigt.

Landsoplysningsudvalget vil derfor, samtidig
med at vi bringer alle de bedste gnsker for det
nye ar, udtrykke hébet om fortsat fremgang for
oplysningsarbejdet indenfor Dansk Lokomotiv-
mands Forening, et oplysningsarbejde, der gerne
skulle vise sig graenselgst, i ordets egentlige for-
stand.

J.

Porcelain

Mon ikke vi alle har veeret ude for dette at bli-
ve praesenteret for et kunstveerk, der sidvel i form
som i sit farvespil aftvinger een den dybeste be-
undring?

De forskellige retninger inden for den bildende
og udgvende kunst vil sikkert til alle tider skabe
diskussion og derigennem modstandere af eller
tilhengere for denne eller hin kunstretning.

Denne diskussion, eller skal man vel rettere sige,
denne vaekken til selvstendig stillingtagen, er vel
nok den zgte kunsts inderste vaesen. Ingen kan
veere absolut ligegyldig, man studerer og prgver at
forstd.Man forarges eller glaedes, og man nyder i
de fleste tilfeelde farvespillet fra en dristig malers
palet eller henfalder i stille forundring over bil-
ledhuggerens resultat i sit hdrde og ofte ugaestfrie
materiale.

Mon ikke porcelainskunsten er den blandt alle
kunstarter, der mgder den stgrste og mest umiddel-
bare forstdelse indenfor alle kredse? Hvem har
ikke veere preesenteret for en vase, hvis enkle an-
tikke facon og vidunderlig klare farvespil ligesom
taler til det bedste i hver enkelt af os, og hvem har
ikke i beundring over en smuk porcelainsfigur in-
derst inde gnsket: gid det var min.

Dansk porcelain rangerer blandt det smukkeste,
der fremstilles i verden, og i vor hjemlige kerami-
ske industri er det vist ikke for meget at sige, at
Den kongelige Porcelainsfabrik er den mest kendte,
og det er nok sd meget den kunstneriske standard
som navnet, der har skabt denne virksomheds in-
ternationale bergmmelse.

Kendskabet til fremstilling af porcelain i Eu-
ropa er, set med historiske gjne, af forholdsvis ny-
ere dato, idet man fgrst i 1709 fandt hemmelighe-
den ved hardt porcelain. Denne opdagelse blev den-
gang betragtet som epokeggrende, og det blev i
fgrste omgang den sachsiske Meissner fabrik, der
tog sig for at udnytte opdagelsen.

Fgr den tid var porcelain kun kendt som et ek-
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sotisk produkt fra det fjerne Kina, og det er her be-
markelsesvaerdigt at erfare, at ogséd pa dette om
rade har det artusindgamle kulturrige bag den be-
rgmmelige mur veeret langt forud for vor kultur.

Herhjemme blev det kemikeren og mineralogen
Frantz Heinrich Miiller, der blev foregangsman-
den. Han startede i 1775 sin virksomhed i Kgb-
magergade ved siden af Rundetarn, hvor han hur-
tigt skabte beviset for, at hans opdagelser i forbin-
delse med fremstillingen af hardt porcelain var
netop det, der var datidens store ideal.

Pa grund af pengevanskeligheder overgik Miil-
lers fabrik i 1779 i kronens eje under enkedronning
Juliane Maries personlige protektorat og fik ved
samme lejlighed navnet: Den kongelige Porcelains-
fabrik.

Fabrikkens maerke, de tre bglgelinier, har veret
benyttet lige siden den overgik i kronens eje. Man
ved ikke, om det var enkedronningen selv eller an-
dre fra hendes narmeste kreds, der har foreslaet
dette meerke, men hvorom alting er, de tre bglge-
linier er verden over kommet til at std som en
borgen for sdvel teknisk som kunstnerisk kvalitet.
Symbolikken i varemeerket skal ses pad baggrund
af Danmarks datidige store navn som sgfartsna-
tion, og hver af bglgelinierne repraesenterer de ur-
gamle vandveje fra Vesterhavet til @stersgen: @re-
sund, Storebeelt og Lillebeelt.

F. H. Miiller kom i ganske udpraget grad til at
preege Den kongelige Porcelainsfabrik lige fra star-
ten. Han var ikke selv aktiv kunstner, men der-
imod en meget stor keramisk begavelse, og nar der-
til kommer hans store evne til at knytte de rigtige
medarbejdere til fabrikken, forstds sikkert den
Nimbus virksomheden den dag i dag omfatter Miil-
lers navn med.

Det kunne for si vidt veere fristende at give en
meget mere indgaende redeggrelse fra denne gamle
fabrik, dels ved en gennemgang af alle de kunst-
nere, der op gennem tiden har veret tilknyttet fa-
brikken, og ikke mindst ved en omtale af de kunst-
veerker, der i tidens lgb er udgéet herfra, kunst-
veerker, hvoriblandt Flora Danica stellet, der var
tilteenkt Katharina II af Rusland, vel nok er det,
der er mest kendt.

Ved landsoplysningsudvalgets besgg pa Den
kongelige Porcelainsfabrik den 11. februar vil der
imidlertid blive rig lejlighed til ved selvsyn at er-
fare neermere om porcelain og porcelainsfremstil-
ling, ligesom vi ved denne lejlighed vil stifte naer-
mere bekendtskab med fremstillingen af stentgj og
fajance, to produkter, der ogsd har veeret medvir-
kende til fabrikkens bergmmelse verden over.

Hvad angéar resultaterne af fabrikkens produk-
tion, er der vist ingen herhjemme, der ikke har stif-
tet personligt kendskab hermed. I de enkelte hjem
landet over vil man kende og skatte varemeerket,
de tre bglgelinier, hvad enten det drejer sig om
varemarkets placering i et kaffestel eller i en af
de kendte figurer, der smykker de mange hjem
som en erindring om en eller anden glaedelig be-
givenhed.

Vi lokomotivmaend har pé vort feriehjem de
smukkeste beviser for dansk porcelainskunst.
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Diktatur anno 1958 —
eller manglende beteenksomhed

Nar disse linier skrives, er den af D. S. B til-
rettelagte, storstilede transportafvikling i forbin-
delse med roekampagnen ved at have néet sin af-
slutning.

Det ville veere gleedeligt, ikke alene for D. S. B.s
administration, men ogsd for den enkelte ansatte,
om det gkonomiske resultat af denne indsats vil vise
at have efterladt et spor i positiv retning til bed-
ring af D. S. B.s samlede driftsregnskaber, da vi jo
alle kender den opmaerksomhed offentligheden
(omend ofte med forkerte forudsaetninger) skaen-
ker statsbanernes regnskaber.

Men allerede nu kan det fastslés, at transporter-
ne i forbindelse med roekampagnen hos lokomotiv-
personalet i 2. distrikt har efterladt sit spor, men
desveerre i negativ retning, idet vi, ligesom det ogséd
var tilfeeldet i fjor, hvor lokomotivpersonalets or-
lovsmuligheder uden forudgiende varsel og uden
at det var absolut ngdvendigt, reduceredes pr. ud-
sendt cirkulaere, ogsd denne gang fgler os tilside-
satte som fglge af de af 2. distrikt i forbindelse med
roetransporterne pr. 25. september 1958 til maskin-
depoterne udsendte tjenestefordelinger.

Der skal ikke herfra ggres indvendinger mod,
at personalebenyttelsen ved roesartogene har vee-
ret tilrettelagt af distriktet i modsaetning til tidli-
gere ar, hvor maskindepoterne har foretaget per-
sonalets tjenesteopstillinger, da dette formentlig gi-
ver en mere rationel tilretteleegning, men nar der
her er tale om, at samtlige maskindepoter, der be-
rgres af roetransporterne, tilstilles tjenesteforde-
linger for lokomotivpersonalet, og herunder bade
enkeltstiende dages tjeneste og egentlige personale-
ture, uden at de stedlige personalerepraesentanter
s& meget som adviseres om indholdet deraf, kan der
naeppe veere tvivl om, at bestemmelserne i ordre-
serie A om de stedlige reprasentanters adkomst til
drgftelse og godkendelse af personalets tjenestefor-
delinger, har veret tilsidesatte, uanset at naevnte
personaleture kun er af midlertidig karakter.

Uafthaengig af administrationens eventuelle for-
tolkning om, hvorvidt dette punkt i ordreserie A
ogsa er tenkt geldende for midlertidige ture, ma
det anno 1958 vaere rimeligt, at personalereprasen-
tanterne adviseres, s& der bliver mulighed for at
opponere mod eventuelle urimelige tjenester. Den-
ne mulighed har hidtil veeret til stede i forholdet
over for maskindepoterne, nar disse tilrettelagde
personalebenyttelsen ved saertogskgrsel, men nér
personalebenyttelsen som her fastlaegges af distrik-
tets kgrselsfordelingskontor (en mindre del i sek-
tionerne) og der ikke samtidig finder en advise-
ring sted, bortelimineres denne mulighed, hvorefter
de udsendte tjenestefordelinger af personalet kun
kan opfattes som dikterede. Medvirkende til denne
opfattelse er den af distriktet almindelige tendens
til at undlade underretning til personalerepraesen-

tanterne, nar der uden for kgreplansskifte sker sen-
dringer i bestdende kgrselsfordelinger.

Ved gennemgang af de enkelte dages tjenester
i forbindelse med dette ars roetogskgrsel fristes man
endog til at tro, at den manglende underretning kan
veere sket for at undgd eventuelle indsigelser, idet
de opstillede tjenester ikke, sifremt de havde varet
indlagt i normale kgrselsfordelinger, ville kunne
have opnédet personalets velsignelse, og da endnu
mindre under en trafiksteerk periode som roekam-
pagnen, hvor der mé regnes med forsinkelser.

Som grundlag for det anfgrte taler efterfglgende
udpluk af opstillede tjenester ved mdt. Ar og Fa.

Ar My-pers. til roesaertog: s. 10919-10920-10308
-30377 Ar-Lg-Fa-Bm-Fa pass. 65 Fa—Ar. Tjeneste-
tid 9,05-18,29 (18,29-21,20) 21,20-23,06 ialt 11,37
timer. Efter en preaesteret uafbrudt tj. pa 9,24, et
ophold i Fa under 3 timer, herefter pass.rejse i ti-
den 21,20-23,06, altsd i realiteten ubrudt tjeneste
fra 9,05 til 23,06.

Lg. 10919-10920-70941 Ar-Lg-Fa—-Ar, uafbrudt
tj. 9,57, en efter vor opfattelse for lang uafbrudt
tjeneste, med en margin pd kun 3 minutter for
overskridelse af 10 timers reglen, hvilket i praksis
vil veere uundgaeligt.

Tilsvarende geelder for tjenesten ti.—fre. 10919-
10920-10921. Ar-Lg-Fa-Ar. 9,05-18,35, uafbrudt
tjeneste 9,30.

Fa My-personaletur. 6. 1kf.: 1. dag 10304-10452
—10453, pass. 317. Fa~-Bm-Tdr Bm-Es—Fa, tjeneste-
tid 2,10-12,48, 9,57.

Fa My-pers. u. t. 86-6071-6906. Fa—Od-Ar-Fa,
uafbrudt tjeneste 9,34 i tidsrummet 21,00-6,34.

Fa My-pers. til 2022-10025.Fa—Ng-Fa, uafbrudt
tjeneste 9,40 i tidsrummet 23,25-9,05.

Sidstnaevnte alt for lange uafbrudte tjeneste er
yderligere udfgrt i et tidsrum af dggnet, hvor tje-
nesten er sd kravende, at et tysk arbejdsfysiolo-
gisk institut pa grundlag af en raeekke undersggelser
har fastsldet, at arbejde i disse tidsrum direkte un-
dergraver sundheden, forringer arbejdsydelsen og
medfdrer en raekke lidelser af forskellig art.

For samtlige tjenester gaelder, at de er opstil-
let i henhold til de fgr 1. november 1958 galdende
for korte forberedelses- og afslutningstider for My,
hvorved marginen i henhold til 10 timers reglen
synes endnu mindre, eftersom det ikke kan have
veere distriktet ubekendt, at forberedelses- og af-
slutningsarbejderne pd My i praksis kraevede laen-
gere tid end de da geldende.

Taget i betragtning, at en rationel udnyttelse
af My-kgretgjerne kan vere i nogen grad sammen-
haengende med personalebenyttelsen, forekommer
de fremdragne eksempler pa tjenester at veere af
en ungdig hard karakter (flere af dem kunne uden
endring af My-kgretgjernes 1gb veere delt), og per-
sonalets bedgmmelse af dem bliver af psykologi-
ske grunde ikke mildere, nar der afskesres fra en
drgftelse af de tjenester, der skal udfgres.

Skulle de af mig her anfgrte synspunkter frem-
efter affgde stgrre forstdelse med deraf fglgende
kursendring hvad angidr fremgangsmaden og tje-
nesternes karakter, vil hensigten vaere néaet.

E. G. Appel, Ar.
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Danmarks gkonomiske status

Den overraskende valutastilling.

Hele befolkningen fglger efterhanden de regel-
meessige meldinger om landets valutastilling med
stor interesse og adskillige endog med stor forbav-
selse. Enhver politisk interesseret ved nu, at vort
valutaoverskud i den forlgbne del af 1958 har run-
det milliarden — en udvikling, som end ikke de mest
optimistiske politikere og gkonomer havde tenkt
sig mulig. Finansminister Kampmann udtrykte i
slutningen af 1957 frygt for, at lgnforhgjelserne i
1958 og en eventuel stigning af pristallet ville flytte
mange millioner over i det brede publikums lom-
mer og at det ville give forgget import og svaekke
vor valutastilling. Ogsa andre faktorer gav anled-
ning til en vis pessimisme. — Men det skulle g helt
anderledes. Den gkonomiske situation har helt
vendt billedet. Det frygtede valutaunderskud blev
til et stort valutaoverskud, renten er blevet nedsat,
og pengelikviditeten styrket, og priserne er fgrst i
slutningen af 1958 begyndt at stige, sdledes at deres
virkning pé& pristallet og dermed pa kgbekraften
fgrst vil give sig udslag efter januarpristallets
fremkomst i 1959.

Arsagen til valutaforbedringen.

Arsagen er fgrst og fremmest en langt gunsti-
gere handelsbalance. I de fgrste 10 maneder af 1958
importeredes for 180 mill. kr. feerre varer end i
1957, og der eksporteredes for 467 mill. kr. mere.
Resultatet var, at den samlede merimport i nsevnte
tidsrum kun var halvt sd stor som i samme tids-
rum éaret forud, nemlig pa 632 mill. kr. mod 1279
mill. kr. dret forud. — Arsagen til stigningen i eks-
portbelgbet pa 467 mill. kr. ma hovedsagelig sgges
i en stgrre eksport af industrivarer, der tegnede sig
for 229 mill. kr.,, medens landbrugsvarerne kun
tegnede sig for 110 mill. kr. af den samlede stig-
ning. Konserveseksporten, der indtager en mel-
lemstilling mellem industri og landbrug, tegnede
sig for ca. 70 mill. kr. Fiskeeksporten viste i de ti
fgrste maneder en opgang pa 34 mill. kr.

Detailpristallet stiger.

Pristallet, der har veeret ret stabilt i de senere
ar, hvilket ogsd har varet en overraskelse for
mange, er nu begyndt at stige, og det ser ud til, at
det i det hele far en stigende tendens i de fgrste
maéneder af 1959, hvor bade boligposten og skatte-
posten vil gé i vejret. Pristallet steg fra 435 i okto-
ber 1957 til 444 i oktober 1958, altsa 9 points pa eet
ar. Fra oktober 1956 til oktober 1957 steg pristallet
med 8 points. Det lgnregulerende pristal var i ok-
tober 1958 438, men fgrst januar-pristallet giver
udbetaling af det dyrtidstilleeg, som bade arbejder-
ne og tjenestemandene har til gode, idet arbejderne
skulle have dyrtidstilleeg, hvis seerpristallet steg
til 435, og tjenestemandene, hvis det steg til 436.
Begge grupper har altsa overskydende points. Efter
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alle solemeaerker at dgmme vil ogsa pristallet i juli
1959 give udbetaling af en eller to portioner dyr-
tidstilleeg. Engrospristallet ligger meget fast og vi-
ser kun meget sma udsving.

Industriproduktionen stagnerer.

Den danske industriproduktion ggr sa ringe
fremskridt, at man méa betegne den som stagneren-
de. Fgrst i mdnederne september—oktober 1958 kun-
ne der ses en lille stigning i produktions-indekstal-
let, der endnu i august 1958 blev opgjort til 109
(1955 = 100), men ogsad var 109 i august 1957. I
september steg indekstallet til 114 og holdt sig her
ogsa i oktober 1958. Til denne lille stigning svarer
ogsa en lille stigning i beskaftigelses-indekstallet,
som var 108 i oktober 1958 mod 106 i oktober 1957
(1955 = 100).

Fra alle sider beklager man, at industriproduk-
tionen i Danmark viser sa ringe stigning, medens
den i mange andre lande i de senere ar er steget
meget betydeligt, bortset fra den allerseneste tid.
Muligvis kan de indtrufne &endringer i vort gkono-
miske klima og de stgrre kreditmuligheder bevirke
stigning i investeringerne. De utrygge gkonomiske
forhold i forbindelse med uvisheden vedrgrende
feellesmarkedsplanerne kan have bevirket nogen
tilbageholdenhed. Det samme galder den gkonomi-
ske depression i USA, som dog nu méa anses for
overvundet. Nar der kommer en afklaring af feel-
lesmarkedsproblemet, er der stgrre sandsynlighed
for mere initiativ i dansk industri.

Hgstudbyttet normalt.

Der har radet nogen usikkerhed med hensyn til
stgrrelsen af hgstudbyttet for 1958. Fgrst bedgmte
man det optimistisk, senere mente man, at det 1a
noget under normal hgst, men den sidste opggrelse
viser, at hgsten har veeret normal. Den var pa 139,1
mill. afgrgdeenheder mod 137,7 i 1957. En normal
hgst regnes at ligge pa ca. 140 mill. enheder. Dan-
mark havde i 1953 alle tiders stgrste hgst, nemlig
143 mill. afgrgdeenheder. Den laveste hgst i mange
ar havde vi i et af de fgrste efterkrigsar, hvor ud-
byttet kun var ca. 100 mill. enheder.

Desvarre for vor valutakasse er kornhgstens
stgrrelse gdet ned med 280.000 tons i forhold til
1957, hvilket betyder, at der ma importeres korn
for ca. 200 millioner kr. i 1959, hvis svineproduk-
tionen skal opretholdes, og intet tyder pd nedgang
i denne. Til gengeeld er der mulighed for en lidt
mindre import af oliekager (formentlig omkring
100 mill. kr. mindre end i 1957), saledes at udgiften
til korn delvis udlignes. — Roehgsten steg fra 43,8
mill. enheder til 44,3 mill.,, og den samlede veerdi
af hg, graes og grgntsager steg fra 39,7 til 41,8 mill.
enheder. Da der som bekendt har veret betydelige
prisstigninger pa landbrugsprodukter, f. eks. smgr
og bacon, kan landbruget med nogenlunde tryghed
se fremtiden imgde.



Arbejdslgsheden blev mindre.
Fra nogle sider har man pastéet, at arbejdslgs-
heden skulle vare steget i lgbet af 1958. men tal-
lene viser det modsatte.

5.11-1956  6-11-1957  7-11-1958
Ialt arbejdslgse . ........ 42.450 57.900 52.900
Arbejdslgshedsprocent ... 6,0 8,2 7,8

Ledighedstallene kan som bekendt svinge staerkt
fra uge til uge, da vejret og tilfeeldige forhold pa-
virker beskeseftigelsen. Men tallene viser en reel
nedgang i forhold til 1956 og 1957.

Aret 1958 blev altsi et lyst ar for Danmark,
idet bade gkonomien, hgstudbyttet og besk=ftigel-
sesforholdene viste bedring.

1. distrikts samarbejdsudvalgsmeade

Formanden dbnede mgdet med at udtale minde-
ord om rangerformand N. Meldgard Kristensen og
meddelte, at teksp. Bgrge Aanas, Jyt., indtrseder
som DJF’s repraesentant i udvalget. Aanas valgtes
som sekreteer.

Der blev derefter givet nogle talmaessige oplys-
ninger om statsbanernes regnskab, som sammen-
lignet med tilsvarende periode i fjor udviste en for-
bedring. Formanden oplyste, at der havde varet
nogen nedgang i antallet af beskseftigede indenfor
alle arbejdsomréader i distriktet, men at det fortsat
var bydende ngdvendigt at sgrge for en naturlig
personaletilpasning pad alle arbejdspladser, og at
han fortsat forventede organisationstillidsmeende-
nes gode medvirken hertil.

Organisationernes repraesentanter udtalte skep-
sis overfor affolkningen pé stationer og arbejds-
pladser, nar der fortsat kraeves udstrakt ekspedi-
tionsservice og kundebetjening samt trafikerhver-
velse. @nskede stgrre hensyn til personalets ¢gn-
sker og motiveringer.

Formanden svarede, at man altid var lydhgr
overfor personalets gnsker, men styrken matte ned,
hvis vi ville ggre os hdb om at veere med i konkur-
rencen.

Obing. E. Thybo gav supplerende oplysninger
om nedlaeggelse af bevogtning af overkgrslerne, som
skred fremad i takt med vejdirektoratets tilladelser.
Gav ligeledes udfgrlige oplysninger om sporombyg-
bygninger og sporforstaerkninger, som er pabegyndt
og ventes padbegyndt i kommende finansar.

Der arbejdes med ombygning af stationerne i
Helsinggr, Korsgr, Kalundborg og Nykgbing Fl.
samt med planer til en ny station i Rgdbyhavn.
Ved disse ombygninger skulle der skabes mulighe-
der for en mere rationel afvikling af gods- og per-
sonbefordringen, og for personalets vedkommende
vil der pé flere punkter opnés en lettelse i det dag-
lige arbejde. Streekningen Nf-Rgdbyhavn anlsegges
som enkeltspor, og der bliver fjernstyrede kryds-
ningsstationer.

Osing. G. J. Grgnbaek gav en udfgrlig redegg-
relse for udfgrte arbejder siden sidste mgde og med-
delte det forelgbige arbejdsprogram for nye elektri-
ske stationssikringsanleg og streekningssikringsan-
leeg samt fjernstyringsanleeg. Meddelte herunder, at

der bliver fjernstyringscentral i Roskilde for Hh.,
Vy., Bo. og Ky. samt i Nykgbing Fl. for Vg. og Fi.

Oming. E. Hansen oplyste, at distriktet siden
sidste mgde havde modtaget 4 Mo-vogne, 3 Ardelt
traktorer og ialt 4 diesellokomotiver. De store trak-
torer anvendes pd Gb. og er her med til at lgse det
mere og mere generende rggproblem i Kgbenhavn.

Otinsp. Aarkrog meddelte, at kgreplanen, der
tradte i kraft den 1. juni d. a., og som stadig gselder,
bortset fra at de seerlige ferietog er bortfaldet, stort
set har virket tilfredsstillende, og der kunne derfor
ikke ventes vidtreekkende @&ndringer for persontra-
fikkens vedkommende i kommende kgreplan.

Den hurtige stykgodsbefordring fra Kgbenhavn
til Jylland med 2069 havde givet et stort opsving i
godsindleveringen, men natomlaesningen pd Gb. sy-
nes nu at kunne afvikles indenfor den tid, der er
til radighed.

Togpersonalets turlister var omarbejdet, og der
havde fundet en betydelig besparelse sted, uden at
betjeningen i togene var sendret, men man havde
sggt at undgd ungdvendig passagerkgrsel og fjernet
overflgdige ture.

Der arbejdes pa at ggre billetudstedelsen i to-
gene sa enkel som mulig i forbindelse med den
ggede overgang til at lade visse stationer veere ube-
tjent i togtid.

Der blev herefter forevist en lille let handsig-
nallygte, som i nogen tid havde vere prgvet pa Kh.
Formanden mente forsggstiden nu matte afsluttes,
og safremt pageseldende personalegrupper kunne si-
ge god for lygten, ville den kunne anskaffes til ran-
gerbrug.

P& forespgrgsel oplystes, at alle personaleloka-
ler er omfattet af den i ordre K omtalte halvarlige
grundige renggring, som skal udfdres af stationer-
nes renggringsentreprengrer.

Statsbanepersonalets Sygekasse

Til valget af bestyrelsesmedlemmer og supple-
anter til Statsbanepersonalets Sygekasse er kun
fremsendt en liste, som efterfglgende for de ube-
midlede og bemidlede medlemmer, hvorfor de af
listen fremgéende kan betragtes som valgt for peri-
oden 1. april 1959 til 31. marts 1963.

Valgt for ubemidlede medlemmer:
Som kandidater til bestyrelsen:

1. Handvarker E. J. Danielsen, cvk. Kh.
Overmatros V. E. Hansen, Korsgr.
Overportgr J. K. Jensen, Kh.
Banebetjent N. A. Jensen, Arhus.

Pens. banebetjent S. Jgrgensen, Naestved.
Trafikkontrollgr C. A. Larsen, Kh.
Forretningsfgrer P. Madsen (rangermester i
Nyborg).

. Togfgrer J. P. Pedersen, Arhus.

9. Lokomotivfgrer E. Greve Petersen, Gb.

10. Remisearbejder E. A. Munk Sgrensen, Kh.
VOops.

N o O W
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Som suppleanter:

1. suppleant for den under 1) anfgrte:
Kobbersmed Johs. Mgller, cvk. Arhus.

1. suppleant for den under 2) anfgrte:
Broformand S. B. Smith, Stb.

2. suppleant for den under 2) anfdrte:
Overskibsfb. K. H. Laugesen, Stb.

1. suppleant for den under 3) anfgrte:
Overportgr N. Kolding, Ab.

2. suppleant for den under 3) anfgrte:
Pakhusformand A. J. Ludvigsen, Kd.

1. suppleant for den under 4) anfgrte:
Baneformand C. H. Koch, Had.

2. suppleant for den under 4) anfgrte:
Banearbejder H. Stampe, Vg.

1. suppleant for den under 5) anfgrte:
Remisearbejder J. K. Kristensen, Ar.

2. suppleant for den under 5) anfgrte:
Pens. togfdgrer N. J. Olsen, Fa.

1. suppleant for den under 6) anfgrte:
Overkontorassistent frk. Ragna Christensen, Kd.

2. suppleant for den under 6) anfgrte:
Trafikassistent C. H. Jensen, Gb.

1. suppleant for den under 7) anfdrte:
Sekreteer E. Rasmussen (togfgrer, Kh.).

2. suppleant for den under 7) anfgrte:
Sekreteer H. E. Hansen (overbaneform., Gb.).

1. suppleant for den under 8) anfgrte:
Pakmester L. O. Madsen, Ng.

2. suppleant for den under 8) anfgrte:
Togfgrer J. V. Melohn, Kh.

1. suppleant for den under 9) anfgrte:
Lokomotivfgrer G. A. Rasmussen, Gb.

2. suppleant for den under 9) anfgrte:
Lokomotivfgrer E. E. Tandrup, Str.

1. suppleant for den unger 10) anfgrte:
Magasinpasser Holger Christensen, Ar.

2. suppleant for den under 10) anfgrte:
Vognopsynsmand P. K. Hansen, Ng.

Valgt for bemidlede medlemmer:
Som kandidater til bestyrelsen:

Stationsleder O. H. Malchau, Arhus H.
Overtrafikassistent E. Svendsen, Kh.

Som suppleanter:

Lokomotivfgrer E. Suneson, Kgbenhavn Gb.
Trafikkontrollgr E. Christiansen, Nyborg.
Skibsfgrer K. V. Svensson, Korsgr.

Opmarksomheden henledes p4, at indtaegts- og formue-
greenserne for ubemidlethed i folkeforsikringslovens
forstand med virkning fra 1. oktober 1958 af social-
ministeriet er fastsat til fglgende belgb:

Indteegtsgreenser.
a. Kgbenhavn, Frederiksberg og Gentofte

m. fl. kommuner ...................... 15.200 Kkr.
b. Kgbsteder, Marstal samt fleekker og by-

maessige bebyggelser pa landet med over

1500 indbyggere ....................... 13.900 Kr.
c. Det gvrige land . ...................... 12.700 kr.

For forsgrgere forhgjes de anfgrte belgb med 1075
kr. for hvert barn under 15 ar.
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Formuegreenser.

52.000 kr. for forsgrgere og 38.000 kr. for enlig-
stillede.

Om en persons Aarsindtegt overstiger ovennaevnte
graenser retter sig ikke efter vedkommendes brutto
indkomst, men efter den skattepligtige indkomst.

Af hensyn til at stgrrelsen af statens tilskud til
sygekassen er afhaengigt af antallet af ubemidlede med-
lemmer, og at mindstebidraget til sygekassen er for-
skelligt for ubemidlede og bemidlede interessenter,
henstiller sygekassen, at de af dens medlemmer, der
mener ikke fortsat at hgre til den medlemsgruppe -
ubemidlet henholdsvis bemidlet — hvortil de efter det
pd medlemskortet anfgrte er henfgrt, snarest under-
retter sygekassen derom.

Danske Jernbaners Idraets-
og Fritidsforbund

Danske Jernbaners Idraets- og Fritidsforbunds hob-
byafdeling vil gerne ggre opmaerksom pa sin eksistens.

For gjeblikket er kun 5 jernbaneorkestre, 2 foto-
klubber, 1 esperantoforbund samt een amatgrklub til-
sluttet denne afdeling af forbundet.

Der ma veere mange flere foreninger, klubber eller
enkelte personer, der beskaftiger sig med en eller an-
den hobby, og forbundet vil gerne i kontakt med disse.

Hvad f. eks. med alle dem, som deltog i udstillin-
gerne i Kgbenhavn, Arhus og Hamburg?

Af hobbyafdelingens fritidsinteresser kan navnes:
ballet, folkedans, skuespil, fotografi, films, maling,
skulptur, tegning, musik, sang, arkeseologi, esperanto,
filateli, filosofi, folklore, litteratur, historie, radioama-
tgrer, modeljernbaner o.m. a.

Og nar der efterlyses personer eller foreninger, som
beskaftiger sig med navnte hobby’s, er det ud fra den
opfattelse, at der inden leenge vil veere mere fritid til
radighed for os alle, og for at udnytte denne fritid pa
en fornuftig made, ma der ogsd veere en organisation
til at varetage siddanne interesser, ligesom vi ogs&d er
organiseret pa vor arbejdsplads.

Det kan resultere i et nationalt samkvem gennem
konkurrencer, udstillinger og koncerter, lig det man har
i andre lande.

Yderligere kan der ogsad etableres samarbejde ud
over landets grenser, og herigennem kan der af os
jernbanemaend gives et bidrag til den internationale af-
spaending, som verden i s& hgj grad traenger til.

Det s& man tydeligt ved den store internationale
jernbane-esperantist kongres i Arhus i maj méaned
1958.

Et eksempel pd jernbanemesends samkvem ud over
landegranserne og jerntazppelandene endog medregnet.

Derfor vil hobbyafdelingen gerne hgre fra personer
eller foreninger, der endnu ikke er tilsluttet DJIF. -
Lad os hgre, hvad I beskaftiger Jer med i jeres fritid,
og hvorledes arbejdet gar for Jer.

Vi kan til gengald sende DJIF’s lovsamling, s man
kan se hvilke retningslinier forbundet arbejder efter.

Skriv derfor til DJIF’s hobbyafdeling, hvis formand
er pakmester S. A. Lgwert Nielsen, Indre Ringvej 7, 3.,
Fredericia, eller til afdelingens sekretser, hdndvaerker
J. Christoffersen, Rosenvangs Alle 20, Arhus, samt af-
delingens kasserer, handvarker Villy Beyer, Peter Fa-
bersvej 45, Arhus, og endelig forbundets kontor, Kg-
benhavns Godsbanegard, Kgbenhavn V.



DSB’s nytarsheefte

Som tidligere ar har statsbanerne udsendt sit
nytarshaefte, og selvom dets indhold og tekniske
udseende altid har veret udtryk for godt og solidt
arbejde, overgar det denne gang om muligt de tid-
ligere udgivelser.

Man har i det nye heefte valgt at beskrive den
sikkerhedsmaessige side af statsbanernes virksom-
hed, den sikkerhed der fgrst og sidst er garanten
for hele transportvirksomheden i forhold til de
store mangder rejsende og gods, som statsbanerne
dag efter dag, ar ud og ar ind transporterer mel-
lem alle landets egne. Praecist og hurtigt skal det
ske, og forudsaetningerne herfor far man et ganske
godt indblik i ved at gennemlaese det smukke nyt-
arshaefte, hvor man som nydannelse bringer de tek-
sten ledsagende billeder farvelagte.

Grundlaget for, at den rejsende trygt kan lade
statsbanerne transportere sig fra og til, baseres na-
turligvis ikke pa det rent mekaniske sikkerheds-
system alene, men en lang rsekke mennesker star
bag udgvelsen af dettes funktion, og ikke mindst
de mennesker, der betjener trakkraften ved toge-
nes fgrelse, er en vigtig faktor i dette forhold.

Med det stadig stigende antal rejsende og stgrre
hastighed forstezerkes kravene til statsbanernes sik-
kerhedsforanstaltninger, men enhver jernbanemand
er parat til at yde sin indsats for det bedst mulige
resultat til gavn for statsbanernes virksomhed og
dermed ogsd til gavn for befolkningen eller det
danske samfund.

At opfylde disse krav er naturligvis kostbart,
men vardien heraf er indiskutabel, nédr alle im-
plicerede interesser skal tilgodeses selv med mere
eller mindre usaglig kritik, som fra tid til anden
fremkommer i forbindelse med statsbanevirksom-
heden.

For at ggre driften mere rentabel, rationaliserer
man blandt andet ogsa sterkt pd det sikkerheds-
maessige omrade, og statsbanerne er derfor godt i
gang med at ggre lange banestraekninger fjern-
styrede.

Gennem nytarsheftet far den udeforstdende et
ganske godt indblik i signalernes mangfoldighed og
dermed ogsa nogen forstdelse af, hvad det gkono-
misk betyder at sikre liv og gods den tryggest
mulige befordring.

I haftets nytarshilsen skriver generaldirektgr
Skov:

»I modsaetning til mange andre trafikmidler ma
banerne selv bzere alle udgifter ved deres sikker-
hedstjeneste — og det er ikke sma belgb, det drejer
sig om. Det er naeppe for meget at sige, at uden
udgifter til sikkerhedstjeneste ville driftsudgifterne
ikke overstige indtaegterne. Men derfor gnsker vi
ikke at sla af pa sikkerheden, og det er sa heldigt,
at nye, moderne sikringsanlaeg, der er mindre per-
sonalekraevende, samtidig yder stgrre sikkerhed.
Og sddan méa og skal det veere. Et kgr-signal skal

yde absolut garanti for videre kgrsel, men heraf
fglger, at det ikke kan undgas, at et tog nu og da
mgder et stop-signal. Et ekstraordineert stop virker
naesten altid irriterende, men hellere det end lgbe
nogen risiko. Det fgrste og vigtigste bud for os er,
at vore kunder trygt kan betro sig til os.

Maéske har De nu og da spekuleret over, hvad
de signaler, et tog mgder undervejs, betyder. Vi vil
gerne oplyse Dem herom, men skal alt med, er det
en stgrre historie. Nogle af de signaler, De mgder
hyppigst, vil De finde pa de fglgende sider — ogsa
som en hilsen fra os til Dem om, at vi med tak-
nemmelighed husker, at De ville betro Dem til os
i dret, der er géet, og at vi star parat til i den kom-
mende tid at betjene Dem pé& bedste made.«

DSB og dansk arbejde!

Generaldirektoratet udsendte d. 22. fglgende:

»Under ledelse af ministeren for offentlige
arbejder har der i dag i generaldirektoratet vee-
ret afholdt et mgde med repraesentanter for
Dansk Smede- og Maskinarbejderforbund til
drgftelse af den beskeaeftigelse pd danske virk-
somheder, som kunne komme pa tale, safremt
den motorisering af Danske Statsbaners traek-
kraft, som var forudsat for det internationale
lans optagelse, blev gennemfgrt.

Der var ved mgdet enighed om, at arbejdet
med forngden hensyntagen til kvalitet og pris
i muligt omfang skal udfgres ved danske virk-
somheder, helt eller delvis (ved underleveran-
cer), idet ogsd tidsspgrgsméilet ma tages i be-
tragtning, da det er en forudseetning for lanet,
at motoriseringen gennemfgres i lgbet af hgjst
5 ar.«

Med sin velkendte og beundringsveerdige
steedighed har formanden for Dansk Smede- og
Maskinarbejderforbund, Hans Rasmussen, sat
meget ind pa at fa diesellokomotiverne til Dan-
ske Statsbaner bygget pa danske virksomheder.
Lige siden den omfattende motorisering har ta-
get sin begyndelse og de fgrste fire litra MY
blev leveret fra NOHAB i Sverige, har Hans
Rasmussen veret i aktivitet til gavn for dansk
produktion. I forvisheden om, at dansk.hand-
veerk er af hgj karat og at vi her hjemme ikke
er novicer, nar det drejer sig om bygning af die-
selmotorer til skibsfart og stationaere anleeg, var
det naturligvis gnskeligt om samme resultater
kunne preaesteres ved lokomotivbygning. Stats-
banernes forholdsvise store motorvognspark er
jo dansk arbejde, og med dette forbillede tillige
med motorer til skibsfart m. m. styrker troen pa
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et tilsvarende godt resultat for diesellokomo-
tiver.

Enhver dansker matte naturligvis slutte op
bag Hans Rasmussens bestraebelser bade af hen-
syn til den beskaftigelse, der ville fglge med en
ordre pa stgrre diesellokomotiver, og til den
gleede det ville veere at se et nyt fremskridt pa
dette omrade inden for dansk industri. Men vi
er desveerre pessimister i denne sag og neerer
begrundet frygt for, at Danmark ikke kan tage
konkurrencen op og opna tilfredsstillende resul-
tater i forhold til de lande, der allerede har
driftsikre lokomotiver i et meget stort antal pa
skinnerne. Det er i dette tilfeelde som {. eks. med
flyvemaskinerne, nar der er tale om de store
typer, stilles der helt andre krav i konkurrencen
og de er séa store i henseende til teknik, erfarin-
ger og kapital, at det lille land ikke kan fglge
med. Den stgrste chance, der gives her, er at fa
licens til bygning af det gennemprgvede, men
den mulighed har enten ikke veeret til stede
eller ikke blevet udnyttet.

Efter vor opfattelse skal man fortsat lade de
store (litra MY) diesellokomotiver bygge pa
samme grundlag, som hidtil, hvor NOHAB er
hovedleverandgr — fordi det firma har licensen
— og de danske firmaer underleverandgrer. Thi
det mé ikke glemmes, at 33 procent af arbejdet
pa de allerede leverede er dansk arbejde og det
kan vist siges at veere en ret paen andel pa leve-
ring af varer ude fra, foruden det er en for-
nuftigere gkonomisering med de penge, stats-
banerne skal investere.

Bryggeriet STJERNENS
Studiefond

Der vil ogsa i 1959 blive foretaget uddeling fra
Bryggeriet STJERNENS Studiefond. Det er 11.
gang, der foretages uddeling fra fonden.

Fondens fgrste uddeling fandt sted i 1949, og
siden da er ialt udbetalt ca. 700.000 kr. Uddelingen
i 1959 finder sted i lgbet af april-maj méned og vil
blive pd omkring 65.000 kr.

Bryggeriet STJERNENS Studiefond har til for-
mal, fortrinsvis som rentefrie 1an, at yde stgtte til
unge kvinder og mend, der sgger videre uddan-
nelse af faglig karakter, eller som skal fuldfgre
deres akademiske studier.

Lanebegeeringer til den forestdende uddeling
kan rekvireres fra fondens kontor, Dronning Olgas-
vej 61, Kgbenhavn F., indtil den 1. februar, og be-
geringerne ma veare tilbagesendt inden udgangen
af februar méaned.
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Tal fra Danske Statsbaners
arsberetning 1957-58

Driftsindteegterne steg i forhold til det forega-
ende driftsdr med 21,1 mill. kr. til 527,9 mill. kr.,
driftsudgifterne med 20 mill. kr. til 556 mill. kr. og
afskrivning og forrentning med 8,2 mill. kr. til 68
mill. kr.; driftsunderskudet blev siledes 28,1 mill.
kr. (mod 29,2 mill. kr. i forrige driftsdr). Medreg-
nes ogsa afskrivning og forrentning bliver det en-
delige regnskabsmaessige resultat et statstilskud pa
96,1 mill. kr. (mod 89 mill. kr. i forrige driftsér).

Indtegten af befordringen af personer og rejse-
gods samt af biler m. m. lokalt pa overfarterne steg
med 16,2 mill. kr. til 288,5 mill. kr.; en del af stig-
ningen ma dog tilskrives, at driftsdret — i modsat-
ning til aret fgr — som fglge af forskydningerne i
paskens beliggenhed har veret saerligt begunstiget
af billetsalg til paskerejser. — Der blev i alt fore-
taget 111 mill. rejser mod 108,8 mill. i 1956-57, og
pa overfarterne overfgrtes 1,2 mill. biler eller godt
200.000 flere end éaret fgr (af denne stigning faldt
ca. 150.000 pa storebaltsoverfarten, hvor bilfeerge-
ruten Halsskov—Knudshoved blev dbnet den 28. maj
1957).

Indteegten af godsbefordringen faldt med 3 mill.
kr. til 176,1 mill. kr. — Der blev i alt befordret 6,6
mill. t gods mod 6,7 mill. t dret fgr.

Pa posten »andre indtaegter« har stigende om-
seetning i kiosker m. v. og salg af gamle materialer
medfgrt en indtegtsfremgang pa 7,6 mill. kr.

Stigningen i driftsudgifterne skyldes iseer for-
ggede Ignningsudgifter (pristalsreguleringen) og
stgrre udgifter til vedligeholdelse af anleeg og feer-
ger; trods en nedgang i personaleantallet pa 439
som fglge af rationaliseringsforanstaltninger m. v.
var de samlede lgnudgifter til driftspersonalet 9,7
mill. kr. stgrre end i 1956-57.

Omlaegning til motordrift og modernisering af
materiellet fortsattes i arets lgb; siledes blev der
leveret 21 motorlokomotiver, medens 40 damploko-
motiver blev udrangeret, og 1 dampfaerge blev om-
bygget til dieseldrift.

Den »pludselige< ded

I Amerika og England har man et meget betegnende
navn for en af vor tids svgber: Manager-sygen (direk-
tgr- eller leder-sygen), der rammer tusinder af maend
i ledende stillinger midt under deres ansvarsfulde ar-
bejde; — sygdommen, der som regel medfgrer pludselig
dgd af et shjerteslag« er velkendt i alle andre lande.
Den har desuden bredt sig »nedefter« i alle samfundets
lag, hvor der arbejdes i hardt tempo eller med meget
ansvarsfuldt arbejde.

Hvad kan der ggres mod denne folkesygdom, der be-
rgver samfundet og organisationerne deres vardifulde
flok som regel i deres bedste alder? Den kan i hvert
fald ikke bekaempes pad den made, at de overbebyrdede
ledere drikker steerk kaffe eller ryger mange cigarer
eller cigaretter. Det er vi enige om, men alligevel tyer
adskillige overanstrengte personer til disse opstram-
ningsmidler, nar de fgler sig traette og udkgrte. Maske
gar de end ikke til laegen, hvis de har smerter i hjertet,
lider af svimmelhed, sgvnlgshed eller lignende alar-
merende symptomer.



Den eneste made at undgé at slide sig selv for tid-
ligt op ved at brazende sit lys i begge ender er at sla
ind pa en fornuftig levevis. Man ma ikke ignorere den
kendte inddeling af dagen i tre dele: Arbejde, hvile og
sgvn. Man m4& altsd ikke tage »sager« med hjem fra
kontoret til bearbejdelse om aftenen, og man ma ikke
sluge et maltid mad midt i arbejdstiden uden at give
sig tid til at slappe af. Enhver véd, at det haevner sig,
og at det er meget svaert at rette skaden op. Traef der-
for de forngdne forholdsregler i tide.

Hvad bestar disse da i? Fgrst og fremmest i at spare
pa kraefterne og at gennemfgre en virkelig afslapning.
Hvile midt pa dagen er det bedste, men er som regel
vanskelig at gennemfgre. En god lang spadseretur hver
dag er udmeerket, en virkelig middagspause — uden at
tage problemerne med sig — er ogsid en god ting. Hvis
det kniber med at sove, fordi de mange ulgste proble-
mer kgrer rundt i hovedet, kan man tage de papirer,
der ofte knytter sig til en ufeaerdig sag, og leegge dem
i en mappe og smakke mappen forsvarligt i. Dermed
har man rent symbolsk, men ikke uden virkning, er-
kleret overfor sig selv, at sagen ikke kan bearbejdes
videre, fgr mappen abnes f. eks. naeste morgen. — Na-
turligvis kan man ogsad finde afslapning i form af en
god bog, en underholdende film eller teaterforestilling,
og om sommeren kan man maéaske arbejde lidt i sin
have. Man ma i det hele taget prgve at inddele sin dag
pa en sddan mdide, at man tvinges til afslapning nogle
timer hver dag. Det er ikke si umuligt, som det ser ud
til, og man vil hurtigt paskgnne det.

I storbyerne ser man som regel parkerne og an-
leegene ligge tomme hen naesten hele dagen. Det er en
trgsteslgs tilstand, som burde afskaffes ved at tage
disse »&ndehuller« i besiddelse sd& meget som muligt.
Husk, at de hvidmalede baenke er beregnet til at bruges
af andre end elskende par eller gamle mand og kvin-
der. Efter en rask spadseretur i parken er et lille hvil
pa en bank en herlig ting — og sa koster det ikke noget!

Nytarsgratialernes land —
Frankrig

I mange lande er det skik og brug at give nytars-
gratialer til personer, som i arets lgb har ydet giveren
visse tjenester, men i intet andet land er denne skik sa
udbredt som i Frankrig. Her regnes der ligefrem med
dette jule- eller nytarsgratiale som en fast bestanddel
af lgnnen, ja, i visse tilfeelde som naesten hele lgnnen.

Fgrst og fremmes skal postbudene have deres part,
d. v.s. 30-40 kr., ellers risikerer man at fa sin post lidt
»uregelmeaessigt«; desuden skal avisbudene have 30 kr.
Ogsa telegrafbudene regner med mindst 10 kr. og dag-
renovationsfolkene med 10-15 kr. Gadefejerne og kvar-
terets politibetjente samt andre bude, f. eks. fra elek-
tricitetsveerket, skal ogsd have en passende sum. Under
150 kr. alt i alt kan man ikke regne med at slippe over
arsskiftet, hvis man vil regnes for et ordentlig men-
neske.

Men heri er endnu ikke medregnet det ret store be-
1lgb, som man ma give portnersken (Concergien). I et-
hvert stgrre hus i Paris og andre store byer findes der
som bekendt en portnerske. Det er en meget vigtig per-
son, der varetager en mangde sma hverv. Hun tager
imod posten og fordeler den, si postbudet blot behgver
at aflevere den hos hende. Desuden tager hun imod
pakker o. lign., hvis man ikke er hjemme. Hun opkreae-
ver naturligvis husleje og besgrger smé erinder eller
ringer efter en vogn, hvis hun har telefon. Hun ser
sine folk an og lader ikke hvem som helst slippe ind
i hucet. Hun er derved ogsid moralens vogter, og man

kan ikke std i gadedgren med sin pige. Denne vigtige
person far mindst 75 kr. af hver familie til nytar. Hvis
Hvis der er 100 familier i et hus, bliver det altsd 7500
kr. Heller ikke hende kan man spise af med et for lille
belgb, hvis man vil regne med at fa sin post op, nar
den kommer, eller at kunne benytte elevatoren efter
behov. — Forgvrigt er portnersken, som man ser, en
udmerket »institution«, som ville vaere meget nyttig
i andre lande. Det ville i hvert fald veere en revolution
at afskaffe hende i Frankrig.

Man vil af ovenstdende se, at det kan veere van-
skeligt at sammenligne Ignningerne i Frankrig med
lgnningerne i andre lande - i hvert fald for adskillige
branchers vedkommende.

Rettelsesblad til lommebogen

Med henvisning til den tidligere omtale her i
bladet om &ndring af satserne for de szerlige ydel-
ser bringes nedenstdende rettelsesblad til side 14 i
foreningens lommebog for 1959. Opmaerksomheden
henledes blandt andet pa forenklingen af belgbenes
stgrrelse i forhold til lgnningsklasserne, hvorefter
der er ens satser for alle lokomotivmand i 7., 10.
og 12. lgnningsklasse.
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Statsbanepersonalets Sygekasse

Regnskabet 1957-58 for Statsbanepersonalets
Sygekasse foreligger afsluttet. I den anledning kan
de interessenter, der gnsker det, pa forlangende fa
regnskabet udleveret ved henvendelse til sygekas-
sens kontor.

Forslag til kongressen

I anledning af at foreningens ordinsere kongres
afholdes i maj 1959 henledes opmarksomheden p43,
at forslag, der gnskes behandlet pa kongressen,
skal veere foreningens formand i heende senest den
1. februar 1959, jfr. § 10, stk. e i foreningens love.

Opmearksomhed frabedes

Al opmerksomhed frabedes venligst i anledning af
mit 40 ars jubileeum.
P. A. Grann,
lokomotivfgrer, Roskilde.

Opmerksomhed i anledning af mit jubileeum fra-
bedes venligst.
S. K. Th. Nielsen,
lokomotivfgrer, Fredericia.

Al opmerksomhed ved mit 40 ars jubileeum fra-
bedes venligst.
Poul Andersen,
lokomotivfgrer, Fredericia.

Al opmarksomhed i anledning af mit jubileeum fra-
bedes venligst.
N. J. Themsen,
lokomotivfgrer, Kgbenhavn Gb.

Al opmerksomhed i anledning af mit 40 ars jubi-
leeum frabedes venligst.
C. Nielsen,
lokomotivfgrer, Nastved.

Al opmerksomhed i anledning af mit jubileeum
frabedes venligst.
V. Nygaard Petersen,
lokomotivfgrer, Arhus.

Dgdsfald.

Pensioneret lokomotivfgrer C. S. F. Pedersen, Kg-
benhavn, er afgiet ved dgden den 20. december 1958.

MEDLEMSLISTEN

Overgdet som ekstraordincert medlem pr. 1-1-59.
Pensioneret lokomotivfgrer Sv. Aa. Thomsen, Provst
Hjortsvej 50, Nyborg.
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Kongressen 1959

Til orientering for afdelingerne bringes efterfgl-
gende oversigt over antallet af repraesentanter, som
den enkelte afdeling med beregningsgrundlag pr.
1. januar 1959 kan sende til foreningens ordinaere
kongres d. 26., 27. og 28. maj 1959.

Zone I: Lokomotivfgrere.
Afdeling 1 243 medlemmer 7 repraesentanter
» 3 116 » 3 »
» 5 28 » 1 »
» 7 40 » 1 »
» 9 38 » 1 »
» 11 37 » 1 »
» 13 25 n 1 »
» 15 15 » 1 »
» 17 57 » 2 ]
Elektrofgrere.
Afdeling 45 90 medlemmer 3 reprasentanter
Zone II:
Afdeling 19 86 medlemmer 3 repreesentanter
» 21 157 » 4 »
» 23 45 » 2 »
» 25 11 » 1 »
» 27 16 » 1 »
» 29 65 » 2 »
» 47 58 » 2 »
Zone 1II:
Afdeling 31 80 medlemmer 2 reprasentanter
» 33 12 » 1 »
» 35 43 » 2 »
» 37 60 » 2 »
» 39 223 » 6 »
» 41 28 » 1 »
» 43 17 » 1 »
» 53 14 » 1 »
Zone I: Lokomotivfyrbgdere.
Afdeling 2 142 medlemmer 4 repraesentanter
» 6 16 » 1 »
» 8 20 » 1 »
» 10 15 » 1 »
» 12 15 » 1 »
» 14 17 » 1 »
» 16 4 » 1 »
» 18 39 » 1 »
Zone 1I:
Afdeling 20 39 medlemmer 1 reprasentanter
» 22 53 » 2 »
» 24 19 » 1 »
» 26 3 » 1 »
» 28 4 . 1 »
» 30 27 » 1 »
» 48 9 « 1 »
Zone 11I:
Afdeling 32 31 medlemmer 1 reprasentanter
» 34 7 » 1 »
» 36 13 » 1 »
» 38 20 » 1 »
» 40 59 » 2 »
» 42 8 » 1 »
» 4:4: 10 » 1 »
» 54 1 » 1 »



NYBORG

N. URBAN SORENSEN
SLAGTER
Altid 1.KI. Varer
NYBORG ~ TLF. 111, 2 LIN,

HIORTSH@J CHRISTENSENS
Tandteknik

NYBORG - TLF. 920

4% C.F. Schalburg

VINGAARDEN | NYBORG
Grundlagt 7. juni 1817

Forlang!

Carlsminde
ol og vand

Nyborg Ligkistemagasin
K. Jacobsen. Snedkermester

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

v| Slottet . TIf.171

Windsor Nerregade 20
Telf. 1811

Herre- og Drengeekvipering

HJ. MARTENS EFT.

v/ Peter Christensen
GULDSMED & GRAVOR
Ngrregade 6, Nyborg, TIf. 369

S. PrYdS Slagtermester

Knudshovedvej 51

Telf. 1430 1 Kl.sKed og Flsk

NORREGADES KIOSK

Nerregade 9 {Alfred Johansen) Tif.261

Alti
Dag- og Ugeblade, Tobak og Spiritus

- SANKT PAUL COLA

A

PAUL COLA - SANKT PAUL CO:

- SANKT

- SANKT PAUL COLA

* SANKT PAUL COLA

SANKT PAUL COLA - SANKT PAUL COLA - SANKT PAUL COLA

Man hilser Nytdr ind
med den wgte

SANKT PAUL COLA

Fabrikation: ,,Sankt Paui*'s Mineralvande - Glostrup - TIf. 962595
SANKT PAUL COLA - SANKT PAUL COLA - SANKT PAUL COLA -

COLA

Giver humsr og
krafter —

alle kan lide den.

Forlang den hos Deres handlende

- V10D TNVd LINVS |

V10D TNVd LANVS - V10D 1NVd LAINVS

V10D TNVd LANVS - V10D TNVd IINVS

Drewsen & Nellemann
NYBORG . TELF. 25 og 189

Isenkram-, Stebegods-, Glas-,
Porcelan- og Udstyrsforretning

C. Knackstedt .nvborg 550

Spec.: Kranse, Buketter, Plan-
ter og Potte-Kultur. Direkte salg
fra Drivhus. Ingen Butiksleje -
derfor billigste Priser.

NYBORG DAMPVASKERI
OG TRI-RENSERI
Kemisk Tojrensning
Telefon 54

ANDERSEN & KUDSK

Fotograf og Fotohandel
Kongegade 31 - TIf. Nyborg 1077

Tegn forsikringer i

Statsbanepersonalets Brandforsikringsagentur
og Understottelsesforening af 1891

Telefon Humlebaek 713

Lav preemie - uden gensidighed - kulant erstatning

Tillidsmaend over hele landet — Alle arter forsikringer tegnes

VOGNFABRIKKEN SCAN DIA A/S

RANDERS

DE FORENEDE
KULIMPORTORER

c.an HOLMENS KANAL 5 c.an
K@BENHAVN K
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NYBO
STRUER

- et godt Sted at handle

Vestbyens Farvehandel
C. O. ANDREASSEN

Thorvaldsensgade 36 . Aarhus
Telefon 25161 . Privat: 40617

*  Leverandor til Indkobsforeningen

STRUER
P. WEILING Aut. installater
Straar T, 93 Henry Bertelsen
anbetaler alt TIf. 691-191 . Giro 48003
i moderne

Dstergade 5 . Struer

Blomsterbinderi

ALBANI PILSNER

KALUNDBORG

Inventar og Bolig Montering
Tif. Kalundborg 280

Viggo Hansen
Kystens Kgbmandshandel
Sdr. Nyrup pr. Kalundborg

Telf. Raklev 43

VARE-{| 7 |ESSEN
BUU RM|'<§UDSEN

Sengeudstyr, Gardiner, Hvidevarer
Kalundborg — TIf. 426

Beiers TAPET & FARVER Sp|5 mere O S T,
SKIBBROGADE 3, KALUNDBORG N

ring saa kommer Fallesen
TIf. 254

TIlf. Kalundborg 1029

Leverandegr til Feriehjemmet

For Synet en Vinding,

A/s Struer Kulimport
kob Brillen hos Sinding!

Telf. 777
* STRUER . TIf. 119

A% RONDO RADIO Byens storste udvalg
Stengade 24 og 28 l FJERNS YN

Tif. Helsingar 212004

Blomsterforretningen FLORA

Chr. Jensen - Skibbrogade 53
Kalundborg - Telf. 285
Buketter . Kranse . Dekorationer . Kurve
Lev. til Feriehjemmet

STOT

vore annoncgrer!

*/s Kulimporten Dania
*
H. C. Andersens Boulevard 9, Kbhvn.
Central 3443

AARHUS
S. Bendtsen & (o.s Eftf. Telefon
. 2
Skreederi Skraederforretning ’:::iujj 3720
Ronfektion Rvesgade 27, Aarhus tl DSB

Uniformer af enhver art leveres

Aktieselskabet

AARHUUS PRIVATBANK

AARHUS K@BENHAVN
Centralvaerkstedernes Uniforms-skredderi
Marketenderi malkonfektion

Da Marketenderierne i Cen- skreedderi
tralvaerkstedet og Remiserne Spgrg om vort ny
drives af Feaellesorganisation kontosystem.

D.S.B. og Dansk Lokomotiv-

mandsforening, anbefaler vi

Benyttelsen af disse.
Driftsudvalget

I. B. Schilder

Norregade 7, Kgbenhavn K

Regnfrakker

MOKKA Compagniet

Frederiksgade 7 SKIVE  Telf. 1067

ARNE NIELSEN

Murermester
Vilh. Birkedalsvej 3, NV

TELEFON TA 8288
-

Beton-,
jernbeton-,
murer- og
jordarbejder

udfgres

584067
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