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Den S parer LYesvaret

og faar det
HYSTER hele hurtigt
omkring....

— det er gods!

HYSTER QC-20

er den hurtigste af alle trucks,
for den gar mere end 30 kmi/t.
Ogsa loftehastigheden er stgrre,
ja, og sa er det en forngjelse
at mangvrere HYSTER — selv pa
en overfyldt godsbanegard.

HYSTER giver billige interne
transporter for DSB i Odense,
Randers og Kgbenhavn — og
der er over 250, der kgrer for
Statens Jarnvager i Sverige ...
og det skyldes udelukkende —

AT HYSTER HOLDER
HVAD DEN LOFTER!
Ved De at HYSTER fremstillede
34 % af samtlige amerikanske
truckfabrikers produktion i 1958.

Flere end nogen anden truck-

fabrik.

LANGREUTERS

Gl. Kongevej 3 — Kgbenhavn V. — *Hilda 1090



PERSONVOGN LTR. AL
DANSKE STATSBANER

VOGNFABRIKKEN

SCANDIA

AKTIESELSKAB

RANDERS
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NOHAB-GM-lokomotiver sparede

gennem 1%z ar lige sa meget
braendsel som 10 kulbade laster

DSB rapporterer gode erfaringer med
NOHAB-GM-lokomotiver.

Det viste sig, at de 20 lokomotiver, der sattes ind fra
og med februar 1956 medferte store besparelser og efter
ca. 114 ars forlgb konstaterede man, at de udgjorde ca.
9,5 mill. kr. Besparelserne betad i kulforbruget ca. 90.000
ton, hvilket svarer til lasten i 10 store kulbade. Fortje-
nesten er sa meget mere veerdifuld som den ogsi er
direkte valutabesparende.

De forste lokomotiver, der leveredes allerede i 1954,
medfarte en besparelse pa ca. 678.000 kr. pr. lokomotiv
pr. ar i sammenligning med et tilsvarende damploko-
motiv. - Det betyder, at de betaler sig pa tre ar.

Takket veere de gode driftsresultater fik NOHAB
fornylig en bestilling fra DSB pd yderligere 45
NOHAB-GM-dieselelektriske lokomotiver.
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NYDQVIST & HOLM AKTIEBOLAG

TROLLHATTAN

TELEX: 5284 TELEFON: 18000



VAPOR

DAMPGENERATORER

leveres i enheder for 150—
4500 kg meettet damp pr.

time — maximal damptryk
indtil 20 alternativ 40 &
60 ato.

VAPOR anleg er allerede
installeret i samtlige MY-loko-
motiver, ligesom adskillige
anleeg er taget i brug af den

danske industri.

AGA

s GASACCUMULATOR
K@BENHAVN . AARHUS . AALBORG . ODENSE
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ALFRED
KRABBENHOFT
s

Murer- og Entreprengrfirina
Strandby Kirkevej 303

ESBJERG
Telefon 1054

Aut. isolatgr for Rockwool hulmurisolation

Forlang tilbud

P. E. Reesen

BLIKKENSLAGERMESTER
Aut. Gas- og Vandmester
Munkesggade 4 - Kalundborg
TELEFON 1091

Alle

Bygningsinstallationer
udfores

Villaer

anvises til kgb og salg

Arne Aa. Ryde

Tveergade 15
Nykgbing F.
Telefon 852172

og rentable ejendomme, sommerhuse og bungalows

EJENDOMSMAGLER
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Velkommen til kongres

Om f& dage samles repraesentanter fra alle vore afdelinger
landet over til foreningens ordinzere kongres i Kgbenhavn. Den-
ne gang skal den, foruden at tage stilling til det udfgrte arbejde i
en tredrig kongresperiode og afstikke arbejdet for den kom-
mende, ogsa danne rammen om foreningens 60 ars bestien som
varetager af lokomotivmeendenes faglige interesser. Ganske vist
er stiftelsesdagen den 1. januar, men den dag undlod man al fe-
stivitas for helt naturligt at markere dagen i forbindelse med
kongressen under beskedne former; thi som »rund dag« regner
man ikke almindeligt en 60 ars dag.

Vi har tidligere givet et kort tilbageblik over den henrundne
tid, og dette skal ikke gentages ved denne lejlighed. Det skal blot
anfgres, at det er mange, store opgaver, de forskellige hovedle-
delser gennem arene har kaempet med for at tilgodese lokomotiv-
meendenes faglige og gkonomiske vilkar.

Vel har der stdet mangen strid om tingene, men nar det
gjaldt, forstod medlemmerne at std last og brast med ledelsen —
solidariteten hos dem kalder man ikke forgaeves pa.

Den kongresperiode, vi star ved afslutningen af, har i steerk
grad veeret preeget af rationaliseringen og traekkraftomlsegnin-
gen hos statsbanerne, men frem for alt har den stiet i lgnnings-
lovsrevisionens tegn. For den part — hovedledelsen — der stzrkest
har veeret engageret i disse omfattende foranstaltningers bear-
bejdelse og gennemfgrelse, vil perioden st& som en kamp pa godt
og ondt, en farefuld feerd for at klare fri af mange skeer, som nok
kunne betage lysten til at styre den skude, der nu godt garvet har
taget landkending. Mange dyster er staet igennem, ikke uden at
der er blevet skrammer deraf for at tale lokomotivmandens ret,
men forhabentlig heles de igen, s den good-will, der er trukket
sveere veksler pa, er i behold.

Det er en voldsom omkalfatring, lokomotivmanden gennem
de seneste 4-5 4r er blevet udat for. De staerke rationaliserings-
bestreebelser, statsbanerne har udfoldet og stadig fortsaetter, har
for vort vedkommende betinget en fuldsteendig omstilling fra det
tilvante, og enden har vi ikke set endnu. De med treekkraftom-
leegningen forbundne fglger bryder afggrende med fortiden.
Dampmaskinen traenges mere og mere i baggrunden, og motoren
seettes ind overalt. For statsbanerne er det eksistensen, det drejer
sig om. Driftsresultaterne er sadan, at der mé fornyelse til. Gam-
melt blod ma udskiftes med nyt, det skal rulle raskere. Derfor er
motoriseringen kendetegnet for det raskere pulsslag, og heri lig-
ger for virksomhedens trivsel, virkninger som vil spores.

Lokomotivmanden tager fuldt del heri, men uundgéeligt ram-
mes nedarvede forestillinger om stastedet i denne omkalfatring!
Rationalisering bygger pa ideen om, at udbyttet heraf skal kom-
me alle parter til gode, og fglgelig har man ogsa haft en forestil-
ling herom ved positiv stillingtagen til sagen.

En anerkendelse er nédet med indplaceringerne i 15. lgnklasse
og anbringelse af lokomotivfyrbgderne i 13. Ignklasse som ud-
gangsstilling for den fagleerte arbejdskraft. Der er almindelig
forstaelse heraf, selvom anerkendelsen kun er naet gennem sej og
hardnakket energi. Frivilligt er intet os tilstaet, eftersom rationa-
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DLF’s kongres

Med kongressen i Forsamlingsbyg-
ningen Rgmersgade 22 i Kgbenhavn
steevner sammen afdelingernes man-
ge repraesentanter ogsa en raekke gee-
ster fra ind- og udland til.

Udover de samarbejdende organi-
sationer herhjemme, har vi ogsa for-
ngjelsen at kunne notere os deltagere
fra Belgien, Holland, Finland, Norge,
Sverige, Schweiz, Tyskland og Ost-
rig. En sddan deltagelse er udtryk for
den gensidige internationale solidari-
tet og samarbejdsvilje, som i sa& hgj
grad er pakraevet, ikke mindst inden
for transportomradet, som mere end
nogen anden gren af erhvervslivet
raekker tvaers over landegraenserne.
Vi er af simpel ngdvendighed i sam-
me bad hvad angar vore gkonomiske
og arbejdsmaeessige forhold, og de re-
sultater, vi i det samarbejde, som
steerkest muligt ma udbygges, har
opnéet, skaber virkninger pa de na-
tionale omrader. Det er derfor gleae-
deligt, at disse repraesentanter mgder
frem for pa narmeste hold at tage
vore fohold i gjesyn, som erfarings-

materiale i eget arbejde.

Kongresunderholdning

Man minder om, at der den 27. maj
d. a. kl. 19,30 er arrangeret aftenun-
derholdning i kongressalen for re-
prasentanter og deres damer. Til
denne underholdning har medlemmer
med pargrende adgang. Billetter a
2,00 kr. kan rekvireres pa forenin-
gens kontor eller for kgbenhavnske
medlemmers vedkommende hos deres

respektive afdelingsformeend.

168

liseringsideen ikke har grundfeestet sig hos de bevilgende myn-
digheder, der fortsat ma paregne organisationens bestraebelser pa
at fglge det hidtidige resultat op.

I denne udvikling med motoriseringen fandtes ingen synder-
lig meerkbar sympati for indfatning af den zeldre, veltjente loko-
motivmand, som havde slidt i mange tjenestedr, dels mere end
tyve ar som lokomotivfyrbgder, dels under stigende arbejds-
intensitet med stgrre maskiner, tog og hastighed, og dette i perio-
der med mere eller mindre gunstige forhold og undertiden dar-
lig medhjzelp. Det var derfor et kardinalpunkt at f& disse indpas-
set i udviklingen, s& ogsa de fik en gkonomisk anerkendelse, no-
get, som ved sagens start syntes hablgst at gennemfgre af mangel
pa sympati hos vor modpart pa den anden side af forhandlings-
bordet. Meget er sagt og skrevet herom. I dag foreligger et resul-
tat, som vi ikke havde habet, men dog et resultat af betydelig
veerdi for denne kategori, naet pa trods af uhyrlige forhindringer.

Saledes hentes gnskerne hjem del for del, og sammenstillet
med lgnningsloven af 1958 har vi lov til at notere en gkonomisk
gevinst hvis fulde virkning fgrst vil ga op for den enkelte i Igbet
af nogle ar. Nar der bortses fra det serlige problem, vi havde
med den zldre lokomotivmand, kan man nemlig regne den nye
Ignningslov til et meerkbart gkonomisk fremskridt, der sammen
med treekkraftudviklingen beerer i sig fremtidslgfter for den
unge lokomotivmand. Hans muligheder er ulige bedre end den
generations, som i feellig med dampmaskinens endeligt afslutter
en epoke for statsbanerne.

Den nye tid vil fgre mange problemer med sig. Lige for ligger
det igangvaerende arbejde med vore tjenestetidsregler, der skal
feerdigggres til 1961. Det er en sag, som vi vil omfatte med intens
interesse, og med den merkbare stramning af kgrselsfordelin-
gerne er der anledning til at imgdegad disse bestrabelser, som
lokomotivmanden daglig fgler virkningen af. Arbejdets karakter
betinger, at der tages specielle hensyn for sa vidt, man vil opret-
holde en arbejdsrytme, der borger for sikkerhedsmaessig forsvar-
lig tjenesteggring.

Imidlertid begynder en anden sag at blive hgjst aktuel og
uomgeengelig. Vi mé i gang med retningslinierne for lokomotiv-
mandens fremtidige uddannelse. Om ikke dagen i morgen kraever
handling ma man dog i god tid sikre sig arbejdet hermed fuld-
fgrt, sa det ligger feerdigt til brug. Faktisk kan allerede nu skim-
tes, hvorledes det treekkraftmeessige vil komme til at se ud om
fgje ar, hvor alene motortraekkraften skal udfgre arbejdet, og be-
gyndelsesgrundlaget for lokomotivmanden skal stilles i relation
hertil. Begrebet lokomotiviyrbgder og lokomotivfyrbgderaspi-
rant vil falde bort, og i stedet ma treede en uddannelseslinie med
begrebet lokomotivfgreraspirant. I modsetning til tidligere
bliver motoren og ikke dampmaskinen grundlaeggende, og rent
praktisk er uddannelse omfattende hovedmotortyperne hensigts-
meessig for den rigtige benyttelse af personalet.

Stidende midt i en omfattende udvikling steevnes sammen til
kongres, og vi byder velkommen til denne i gnsket om en frugt-
bringende forhandling af de mange sager, som foreligger. Gen-
nem saglighed og solidaritet skal lokomotivmaendenes interesser
bearbejdes og fgres frem til afggrelse.



Traekkraftens

udvikling ved

DSB gennem
tiderne

*

Af afdelingsingenior J. Svindt

Den 26. juni 1847 abnede »Det
sjellandske Jernbaneselskab« banen
mellem Kgbenhavn og Roskilde som
den fgrste jernbane i det egentlige
Danmark.

Pa Jylland og Fyn blev de fgrste
baner drevet af »Det danske Jern-
bane-Driftsselskab«. Dette selskab
overgik allerede til statsdrift i 1867
under navnet »De danske Statsbaner
i Jylland-Fyn«, medens de sjeelland-
ske baner fgrst blev overtaget i
1880.

Fra 1880 blev de to statsbaner
drevet hver for sig, indtil de i 1885
blev slaet sammen under navnet »De
danske Statsbaner«. Fgrst i 1892
blev de to maskinforvaltninger slut-
tet sammen. Da der fandtes forskel-
lige lokomotivtyper med samme li-
tra i de to forvaltninger, blev der

@uverst: Model af lokomotivet »Odinc«
bygget i England 1846.

Nederst: Fgrste lokomotiv »Roes-
kilde« bygget til Roskilde-Korsgr-
banen 1856.

fra dette tidspunkt til litraet tilfgjet
et »s« for sjeellandske og et »j« for
jysk—fynske lokomotiver.

Til Roskildebanen blev oprindelig
anskaffet 5 damplokomotiver i lighed
med det gennem statsbanernes mo-
del og utallige billeder kendte loko-

»Odin« af typen 1-A-1
3-akslet Kedeltryk-
ket pa disse lokomotiver var kun 5
at og veegten 35 t.

Lokomotiverne var alle taget ud
af driften i 1864 og delvis anvendt
til bygning af de naeste damploko-
motiver.

motiv

med tender.

Da det hovedsagelig var vanger
og hjulseet, der blev anvendt, kom
de nye lokomotiver naturligvis til
at ligne de fgrste temmelig meget;
men kedlerne blev bygget for et
tryk pa 7 at.

Det sidste af disse lokomotiver
kblev udrangeret i 1886.

Til Korsgrbanens abning i 1856 blev
bestilt 6 lokomotiver af »Crampton«-
typen til persontog og 4 til godstog
Lokomotiverne var af typen 2-A og
havde udvendige cylindre.

Det karakteristiske ved denne lo-
komotivtype var i gvrigt, at driv-
hjulet 1a bag fyrkassen, saledes at
drivhjulsdiameteren kunne ggres
stor, uden at det var ngdvendigt at
heeve kedlen.

6 stk. lokomotiver blev leveret fra
Borsig i Berlin og resten fra R. & W.
Hawthorn i Newcastle. 4 af de tyske
lokomotiver blev leveret med 5~
drivhjulsdiameter (godstogslokomo-
tiver) og resten med 67 drivhjul.
Kedeltrykket var 7 at. Lokomotiver-
ne blev udrangeret 1872-1881.
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Q@uverst: »Skjold« — »varetogslokomo-
tive litra G til Korsgrbanen.

I midten: Rangerlokomotiv litra H.

Nederst: Sjellands persontogsloko-
motiv litra Cs.

Efter vestbanens forlaengelse til
Korsgr blev godstrafikken efterhan-
den sa stor, at de hidtil anvendte
lokomotivtyper med ét drivhjulsaet
ikke slog til. Man anskaffede derfor
i 1858 3 stk. godstogslokomotiver
litra G(s) af typen 1-B.

Kedeltrykket var stadig 7 at, men
drivhjulsdiameteren var kun 1422
mm, og adhsesionsveaegten betydelig
stgrre end hidtil anvendt.

Da disse lokomotiver viste sig ud-
market anvendelige, blev der se-
nere kgbt yderligere 2 stk.

For at imgdekomme de stadig for-
ggede krav til treekkraften, anskaf-
fede man til den i 1864 abnede nord-
bane Kgbenhavn-Hillergd—Helsinggr
nogle persontogslokomotiver litra
E(s) af samme type som litra G(s),
men med en drivhjulsdiameter pa
1600 mm og et kedeltryk pa 9 at.

De her nzvnte to lokomotivtyper
danner forbillede for adskillige til
»Det sjaellandske Jernbaneselskab«
udfgrte lokomotivleverancer, der
gennem en arrakke fremtraeder med
mindre afvigelser med hensyn til
drivhjulsdiameter og veegt under
betegnelserne litra Ds, Fs, Ks og S.

I arene 1858-1888 blev saledes an-
skaffet 59 toglokomotiver hovedsa-
gelig af denne type.

En ejendommelighed ved disse lo-
komotiver af typen 1-B var, at ak-
seltrykket var stgrre pa lgbehjulene
end pa driv- og kobbelhjulene. Da
dette ma anses for unaturligt, be-
gyndte man fra 1875 at indfgre en
ny lokomotivtype B-1 med kobbel-
hjulene forrest og lgbehjulene ba-
gest.

De fgrste lokomotiver af denne
type var litra C(s), A(s) og B(s).

Alle de ovenfor nzevnte lokomo-
tiver af typerne B-1 og 1-B med
undtagelse af litra Ks og litra S var



leveret med indvendige kasseglidere
med lodretstaende gliderspejl,
dens litra Ks og S havde udvendige
glidere med henholdsvis Heusinger’s
og Trick’s styring.

Til rangering anskaffedes i 1874
litra H(s) af typen B, som op til ar-
hundredeskiftet var den mest almin-
delige rangermaskine, og med mindre
endringer anvendes den dag i dag.

Til jysk-fynske jernbaner blev i
arene 1862-1866 leveret 20 lokomo-
tiver af »Canada«-typen 1-B (gl. li-
tra A) med udvendige skratstillede
cylindre og indvendige kasseglidere.
Kedeltrykket var 7 at.

Efter at staten havde overtaget de
jysk-fynske baner i 1867, blev til
streekningerne Fredericia—Arhus og
Randers—-Alborg i 1868 og 1869 an-
skaffet 11 stk. persontogslokomoti-
ver litra B af typen 1-B og 12 tre-
koblede godslokomotiver litra E af
typen C med et kedeltryk pa 81, at.

Litra E var de fgrste trekoblede
maskiner, og denne type blev valgt
pa grund af de i Jylland forekomne
mange store stigninger.

I 1884 blev anskaffet 4 stk. per-
sontogslokomotiver litra C af typen
1-B, 8 persontogslokomotiver litra
K(j) og 4 godstogslokomotiver litra
F. Af disse var litra C og F omtrent
af samme type som de tidligere leve-
rede litra B og E.

C-maskinerne blev Kkasseret efter
en snes ars forlgb, medens F og K
blev ombygget til rangermaskiner
litra F og litra Kj.

Da det havde vist sig, at de tre-
koblede E-maskiner fra 1868 var pa-
lidelige i drift og kun kraevede ringe
vedligeholdelse, besluttede man at
fortsette med denne type, men no-
get kraftigere, og der blev derfor i
1875 anskaffet 5 stk. litra G. Re-
sultatet med disse maskiner var
s godt, at der indtil 1901 anskaffe-
des 74 stk. af denne type, hvoraf
enkelte endnu er i drift.

I arene 1871-76 blev til lette ba-
ner i Jylland anskaffet adskillige
sma maskiner af typen B-1, litra I,
litra L og litra Dj, alle disse er ud-
rangeret.

I tidsrummet 1882-1883 blev an-
skaffet 12 stk. lokomotiver litra P
specielt bestemt til

me-

af typen B-2,

Thybanen, hvis skinner kun vejede
17,5 kg pr. m og siledes kravede
meget lette lokomotiver. Disse ma-
skiner havde tokoblede hjulszet un-
der langkedlen og en toakslet bogie
under tenderkassen, hvis ramme
dannede et hele med lokomotiv-
rammen. Lokomotiverne vejede kun
22,3 t. Deres normale kgrselsretning
var med bogien forrest, og i denne
ende var anbragt en kofanger. Da
lokomotiverne snart sig for
sma til statsbanerne, blev de solgt

viste

til forskellige privatbaner.

I perioden 1882-1888 blev til af-
lpsning af de jyske »Canada«-ma-
skiner, som nu var 20-25 ar gamle
og ikke langere tilstrakkelig kraf-
tige til at bestride trafikken, anskaf-
fet 31 fireakslede persontogslokomo-
tiver litra A (fig. ?) af typen 2-B.

A-maskinerne er de fgrste fire-
akslede lokomotiver, der blev an-
skaffet til statsbanerne, og &arsagen
til, at man herhjemme pa et sa tid-
ligt tidspunkt kom ind pa& anskaffel-
sen af en lokomotivtype, der fgrst
senere blev almindelig i Europa, var
det relativt ringe akseltryk, hgjst
10 t, som sporet kunne tale.

Kedeltrykket var for disse maski-
ner kommet op pa 10 at., og maksi-
malhastigheden var 100 km/time.
Alle loko litra A er udrangeret, men
mange opnaede en alder pa 60 ar.

Da de jysk-fynske og sjallandske
baner i 1885 blev sldet sammen, var
der, som det vil fremga af ovensta-
ende, et utal af lokomotivtyper, der
i mange tilfeelde kun afveg lidt fra
hinanden, og det blev derfor en op-
gave at standardisere lokomotivty-
perne i et antal og af en stgrrelse,
der matte veere passende til stats-
banernes tarv.

Den fgrste store anskaffelse var
en stgrre udgave af den tidligere
naevnte A maskine. Denne nye ma-
skine litra K af typen 2-B fik et
kedeltryk pa 12 at, en drivhjuls-
diameter pa 1866 mm, et akseltryk
pa 13 t og en maksimalhastighed pa
100 km/time.

Dette lokomotiv viste sig at veere
en meget vellykket Kkonstruktion,
som i arene 1894-1902 blev bygget
i et antal af 100. Lokomotiverne var
forsynet med planglidere og Trick’s
styring.

En ulempe ved litra K var dog, at
sliddet pa driv- og kobbelhjulene
var temmelig stort, hvorfor man i
1901-1902 byggede 19 stk. loko litra
C, som var af samme stgrrelse som
K-maskinerne, men havde indven-
dige cylindre og glidere. Ved denne
endring af konstruktionen blev
hjulsliddet veesentlig formindsket.

En del af K-maskinerne blev se-
nere ombygget, idet de blev forsynet
med rundglidere og fik kedlen hae-
vet.

Flere litra K og C er endnu i drift.

Omtrent samtidig med leveringen
af K-maskinerne anskaffede man til
brug pa kystbanen et tenderlokomo-
tiv litra O af typen 1-B-1 med sam-
me cylinderdiameter som litra K,
men med en drivhjulsdiameter pa
1730 mm. Maksimalhastigheden var
90 km/time. Disse tenderlokomotiver
er alle udrangeret.

Da den gennem mange ar benyt-
tede godstogsmaskine litra G efter-
handen viste sig at vare for lille,
blev der anskaffet et nyt godstogs-
lokomotiv litra D af typen 1-C. Lo-
komotivet havde to udvendige cylin-
dre, Heusinger’s styring og 13 t ak-
seltryk. Maksimalhastigheden, som
oprindelig var 60 km/time, blev se-
nere forgget til 70 km/time.

Kedeltryk og cylinderdiameter var
som ved K-maskinerne.

Disse lokomotiver blev anskaffet
i et antal pa 100 stk., og mange er
endnu i drift.

Til rangering blev den tidligere
omtalte rangermaskine litra Hs nu
aflgst af den 3-koblede litra F, som
i tidens lgb med mindre endringer
er anskaffet i et antal pad 128. De
sidste er leveret sd sent som i 1949.

Da Kkravene til treekkraft og ha-
stighed stadig blev forgget, viste de
standardiserede lokomotiver litra K,
D, O og F sig efterhanden at vare
for sma, og det naeste skridt i ud-
viklingen var eksprestogslokomoti-
vet litra P af typen 2-B-1, som blev
leveret 1907-1910 i et antal pa 33.
Dette lokomotiv er et 4-cylindret
compound-lokomotiv med et kedel-
tryk pa 15 at og en maksimalhastig-
hed pa 120 km/time. Lokomotivet,
hvoraf en del er i drift endnu, er
en udpraget hurtigtogsmaskine til
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str&ekninger med ikke for store stig-
ninger.

Til de starkere stigninger i Jyl-
land blev i 1912-1924 anskaffet 30
stk. persontogslokomotiver litra R
af typen 2-C, hvoraf 20 stk. med 2
cylindre og 10 stk. med 3 cylindre.
Kedeltrykket er 12 at og maksimal-
hastigheden 100 km/time. De fleste af
disse lokomotiver er i drift endnu.

Som aflgser for O-maskinerne
blev i tidsrummet 1924-1928 anskaf-
fet 20 stk. 3 cylindrede tenderloko-
motiver litra S af typen 1-C-2 til
anvendelse i lokaltrafikken. Kedel-
trykket er 12 a 13 at og maksimal-
hastigheden 90 km/time.

Omtrent samtidig med leveringen
af de 3-cylindrede R-maskiner blev
der udarbejdet projekt til en 4-kob-
let godstogsmaskine litra H af typen

1-D. Denne maskine er i tiden 1923-
1941 leveret i et antal af 18 stk. Lo-
komotiverne er 3-cylindrede, kedel-
trykket er 12 a 13 at og maksimal-
hastigheden 80 km/time.

Da kravene til trakkraft stadig
steg, blev det Kklart, at der matte
anskaffes kraftigere persontogsloko-
motiver end de forhdndenvaerende.
Der blev dog ikke tale om en ny-
konstruktion, men man valgte at an-
skaffe 11 brugte 2-C-1 4 cylindrede
compound-lokomotiver fra Svenske
Statsbaner, hvor de blev overkom-
plette pa grund af elektrificering.
Disse lokomotiver, som blev beteg-
net litra E, blev hovedrepareret her
i landet, samtidig med at de blev &n-
dret passende til danske forhold.

Der er senere fra A/S Frichs ble-
vet anskaffet yderligere 25 stk. lo-

Jysk person- og iltogslokomotiv
litra A.

komotiver litra E. P4 disse blev ind-
fgrt nogle forbedringer, bl.a. blev
lokomotiverne forsynet med damp-
tgrrer.

Efter anskaffelsen af litra E blev
det ikke muligt at anvende alle P-
maskinerne til det oprindelige for-
mal, og det blev derfor anset for
hensigtsmaessigt at ombygge de bed-
ste P-maskiner til en tre-koblet ma-
skine litra PR af typen 2-C1, men
med en noget mindre drivhjulsdia-
meter, hvorved maksimalhastigheden
blev nedsat til 100 km/time. 6 stk.
litra P er ombygget til PR.

Til brug pa stdgrre rangerbane-
garde Kkonstrueredes en 4-koblet
rangermaskine litra Q hvoraf den
fgrste afleveredes fra A/S Frichs i
1930. I tiden op til 1945 er modtaget
15 stk. af disse rangerlokomtiver.

Da der efter sidste verdenskrig
var en udpraget mangel pa traek-
kraft, kgbte man 10 stk. belgiskbyg-
gede godstogslokomotiver af typen
1-E.

Disse lokomotiver, som blev be-
tegnet litra N har et kedeltryk pa 15
at, en drivhjulsdiameter pd 1404 mm
og en maksimalhastighed pad 70 km/
time.

Af de foran omtalte damplokomo-
tiver blev litra G, D, C, K og P
efterhdnden forsynet med rggrgrs-
overheder, hvad der har forbedret
gkonomien, medens de senere an-
skaffede toglokomotiver alle er leve-
ret med overheder.

Sammenligner man konstruktio-
nen af de i banernes fgrste tid be-
nyttede lokomotiver med de sidst le-
verede, er der sket store fremskridt

Tenderlokomotiv litra P.



Benzinmekanisk motorvogn litra MA.

med hensyn til veegt, hjulantal og
treekkraft; men med hensyn til selve
konstruktionen er der, bortset fra
anvendelsen af overheder, ikke sket
store @ndringer.

Kedeltrykket steg meget hurtigt
til 9 at, og er for langt de fleste nu
anvendte danske lokomotiver 12 at
og kun for et mindre antal 13 og
15 at.

Den pa eldre
vendte Trick’s styring og pa nyere
anvendte Heusinger’s styring blev
indfgrt pa lokomotiver i henholdsvis
1886 og 1887 og anvendes stort set
uforandret den dag i dag.

Hastigheden er ikke steget vee-
sentligt, idet allerede litra B, som
blev leveret i 1868, havde en mak-
simalhastighed pa 90 km/time.

lokomotiver an-

Da damplokomotivet har en meget
darlig, termisk virkningsgrad, har
man i tidens Igb forsggt at forbedre
gkonomien ved at indfgre den tidli-
gere navnte overheder samt den pa
de sidst leverede loko litra E og H
anbragte damptgrrer.

Til trods for disse forbedringer er
den gennemsnitlige, termiske virk-
ningsgrad ikke over 7 pct., hvad der
vil sige, at hgjst 7 pct. af den til-
fgrte varmemsangde udnyttes til
treekkraft.

Sa lenge kulprisen er lav, og
brendselsudgiften derfor er af min-
dre betydning, har damplokomoti-
vet sin fordel i den relativt billige,
robuste,
struktion; men ved stigende brsend-
selspriser er det narliggende at
undersgge muligheden af at anven-
de en drivmaskine, der udnytter
braendslet bedre.

simple og driftsikre kon-

Dieselelektrisk motorvogn litra ML.

Her har forbraendingsmotoren og
iseer dieselmotoren sin store fordel,
idet denne motor har en termisk
virkningsgrad pa ca. 34 pct. Denne
virkningsgrad bliver dog formind-
sket ved energitab i kraftoverfgrin-
gen fra motor til hjul, hvad enten
denne er hydraulisk, elektrisk eller
mekanisk, sdledes at den endelige
udnyttelse af den tilfgrte varme bli-
ver ca. 27 pct., altsd omtrent 4 gange
sa stor som ved et damplokomotiv.

Pa det forholdsvis tidlige tids-
punkt, da man var inde pa tanken
om at anvende motorvogne ved DSB,
skyldtes dette dog ikke sa meget gn-
sket om at spare breendsel, da kul-
prisen pa dette tidspunkt var tem-
melig lav, som muligheden af at fa
en lettere og billigere form for sma
tog, der ikke krmwevede nazevneveerdig

R

forberedelses- og afslutningstjene-
ste, og som kunne fremfgres af én
mand.

Da hurtiglgbende, sma dieselmo-
torer pa dette tidspunkt ikke var
serlig driftsikre, matte det blive
benzinmotorer, der kunne komme
pa tale. Man lejede derfor i 1923 en
rutebil forsynet med jernbanevogn-
hjul fra De forenede Automobilfa-
brikker i Odense til nogle forsgg.

Forsggene viste, at dette kgretdj
var for lille, og pa grundlag af de
indhgstede erfaringer bestilte man
hos De forenede Automobilfabrikker
3 motorvogne litra MA (fig. ?7?).
Disse vogne blev leveret i 1925.

Vognene havde en benzinmotor pa
85 hk som normalydelse og en mak-
simalhastighed pa 70 km/time. Vog-
nene blev anvendt pa straekningen
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Hellerup—Ngrrebro og kgrte
menkoblede med bagenderne mod

sam-

hinanden, evt. med én eller to bi-
vogne imellem.

Til streekningen Arhus-Risskov
blev i 1926 anskaffet 2 stk. benzin-
motorvogne litra MC med 3 aksler
hver ende en
motor af samme type som i MA.
Hastigheden var kun 55 km/time;

Vognene havde i

men gearingen var siddan, at vognen
egnede sig til hyppige standsninger,
da accelerationen var god.

I 1927-28 blev hos De forenede
Automobilfabrikker kgbt 17 stk. mo-
torvogne litra ME indrettet med kun
én fgrerplads som MA-vognene og
til sammenkobling med bivogne
imellem, sdledes at man kunne kgre
pendulkgrsel. Vognene var 2-akslede
og noget stgrre end MA-vognene.
Motoren var den samme, og maksi-
malhastigheden 70 km/time. Vognen
havde 3 gear.

I 1928-29 blev anskaffet 18 motor-
vogne litra MF med 4 gear, hvad
der, samtidig med, at motorerne for
nogle af vognenes vedkommende
blev forgget til 120 hk, forbedrede
accelerationen betydeligt.

I arene 1929-30 blev anskaffet 16
stk.
vogne litra ML.

Vognene var udrustet med hver 2
motorer a 140 hk eller for nogle en-
keltes vedkommende pa& 120 hk. Dis-
se vogne samt nogle af de 2-akslede
benzinvogne blev senere forsynet
dieselmotorer. Alle de her nzvnte
vogne er udrangeret eller solgt til

benzinelektriske bogie-motor-

privatbaner.

Vognene var forsynet med dgd-
mandsanordning.

I aret 1927 begyndte statsbanerne
at anvende dieseltraekkraft, idet der
fra vognfabrikken Scandia blev le-
veret 6 stk. dieselelektriske lokomo-
tiver med pakrum, litra MT (fig. ?)
med en 6-cylindret 4-takts Frichs
dieselmotor p& 230 hk med luftfor-
stgvning. Lokomotivet havde Leo-
nard styring, som blev anvendt i
efterfglgende dieselelektriske mo-
torvogne og -lokomotiver til og med
litra MP. Lokomotivet havde en fg-
rerplads i hver ende og 2 stk. 2-
akslede bogier med hver én bane-
motor. Maksimalhastigheden var 80
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km/time. Typen viste sig hurtigt for
svag til at tilfredsstille de stadig sti-
gende krav og er nu udrangeret.

I 1928 blev fra A/S Frichs leveret
6 stk. dieselelektriske motorvogne
litra MR med en 6-cylindret, 4-takts
dieselmotor pa 180 hk og med luft-
forstgvning. Motoren var anbragt pa
den ene af vognens to bogier.

Motorerne, som havde et temme-
ligt stort omdrejningstal, viste sig
ikke at veere driftssikre, hvorfor
omdrejningstallet blev nedsat med
tilsvarende formindskelse af heste-
kraften til fglge.

En del af disse vogne fik senere
dieselmotorerne udskiftet med die-
selmotorer med trykforstgvning;
men vognene er nu alle udrangeret.

I 1928 var A/S Burmeister & Wain
begyndt at bygge lokomotivmotorer,
og man besluttede derfor at anstille
en sammenlignende prgve mellem
Frichs’ firetakts motor og B & W'’s
totakts motor, hvorfor man bestilte
2 stk. diesellokomotiver litra MV
hos A/S Frichs og 2 stk. MW hos
A/S B&W.

Litra MV, som var rammebygget,
blev udrustet med en 6-cylindret,
4-takts dieselmotor pa 420 hk, me-
dens MW, som var et bogielokomo-
tiv, fik en 6-cylindret, 2-takts
dieselmotor pa& 400 hk. Maksimal-
hastigheden for begge lokomotiver
var 80 km/time.

Resultatet med disse lokomotiver
var ikke godt, idet reparationsom-
kostningerne var for store. Litra
MW blev udrangeret, medens MV
blev forsynet med nye motorer og
korte til 1955.

I 1931 bestilte statsbanerne hos
A/S Frichs 4 stk. dieselelektriske
motorvogne litra MQ med stalvogn-
kasse. Vognene var forsynet med
en 6-cylindret, 4-takts dieselmotor
pad 250 hk anbragt pad en 3-akslet
bogie. P4 den 2-akslede bogie var
anbragt 2 banemotorer. Dieselmoto-
rens omdrejningstal blev pa grund af
tidligere indhgstede darlige erfarin-
ger med store omdrejningstal sat
temmelig lavt. Maksimalhastigheden
var 73 km/time.

Vognene kgrte tilfredsstillende og
blev fgrst udrangeret i 1958.

I 1932 blev fra A/S Frichs leveret

2 stk. rammebyggede, dieselelektri-
ske lokomotiver litra MX (fig. ??),
hver med 2 stk. 450/500 hk diesel-
motorer. Lokomotivet var af typen
2-Do-2 og havde en maksimalhastig-
hed pa 100 km/time. Hvert lokomo-
tiv var forsynet med en oliefyret,
automatisk dampkedel til togop-
varmning.

Det sidste MX-lokomotiv blev ud-
rangeret i 1958.

Som en videre udvikling af diesel-
elektriske motorvogne blev i 1934
fra A/S Frichs leveret 10 stk. motor-
vogne litra MP. Hver vogn bhlev for-
synet med 2 stk 6-cylindrede 4-takts
dieselmotorer, hver p& 220/240 hk.
For at undgd rystelser blev diesel-
motorerne anbragt direkte p& den
ene af vognens 2 stk. 3-akslede bo-
gier, medens de to banemotorer blev
anbragt p4d den anden bogie.

Maksimalhastigheden var 120 km/
time, og vognen blev anvendt til
hurtige, gennemkgrende tog.

Disse vogne er stadig i brug, men
udvekslingen mellem banemotor og
hjulszet er blevet sendret, siledes at
vognen har faet lavere maksimal-
hastighed (90 km/time) og stgrre
accelerationsevne. Vognene anven-
des nu til standsende tog p& sekun-
deere banestraekninger.

Disse vogne mé& betragtes som
forlgberne for den motorvogn litra
MO, som senere er blevet standard-
type ved statsbanerne.

Den dieselelektriske stalmotor-
vogn litra MO er i rene 1935-1958
leveret i et antal pad 139 stk. Motor-
vognen er forsynet med 2 stk. die-
selmotorer p& hver 250/275 hk an-
bragt direkte pd den ene bogie, me-
dens de to stk. banemotorer er nae-
seophaengt i den anden bogie. Mak-
simalhastigheden er 120 km/time, og
veegten varierer fra 58-65 t.

De fgrste 49 af disse motorvogne,
der er leveret inden sidste verdens-
krig, er udfgrt med varmtvandsan-
(En
motorvogn er dog ombygget og for-
synet med automatisk, oliefyret
dampkedel til togopvarmning), me-

leg til vognens opvarmning.

dens de senere har helauromatisk,
oliefyret dampkedel til togopvarm-
ning.

Det dieselelektriske anleg er af



Dieselelektrisk lokomotiv litra MT.

svstem ASEA-Akermann og er ind-
rettet til kgrsel i
dels med en tilsvarende motorvogn
og dels med den senere navnte dob-
beltmotorvogn litra MK-FK.

Motorvognene kan fremmfgre 3
almindelige 4-akslede personvogne
pr. motorvogn.

Til den hurtige fjerntrafik blev i
arene 1935-37 anskaffet 4 stk. die-
selelektriske lyntog litra MS pa 3
vogne og 4 stk. lyntog litra MB pa
4 vogne.

Et af 3-vognstogene blev senere
efter en brand ombygget til 4-vogns-
tog.

Disse togsaet har hver 4 stk. 250/
275 hk dieselmotorer af samme type
som pa litra MO, ialt 1000/1100 hk
pr. tog og en maksimalhastighed pa
120 km/time.

Da der i visse tilfeelde viste sig at

»multiple-unit«,

vere behov for en motorvognstype
med stgrre motorydelse end MO-
vognens 500 hk, blev i arene 1943-
51 anskaffet 5 stk. dieselelektriske
dobbeltmotorvogne litra MK-FK,
hver med 2 stk. trykladede diesel-
motorer pa 500 hk, ialt 1000 hk pr.
vogn.

Motorvognen har 6 stk. banemo-
torer med 2 stk. anbragt pa MK og
4 stk. pa FK. Maksimalhastigheden
er 120 kmy/time.

Diesellokomotivernes
ved DSB kom fgrst for alvor igang
efter sidste verdenskrig. Grunden
hertil var dels de meget hgje kul-
som gjorde anvendelsen af

anvendelse

priser,
de med hensyn til brandselsgkono-
mi meget fordelagtige diesellokomo-
tiver aktuel, og dels at der nu var
udviklet diesellokomotiver med en
stgrre driftssikkerhed og ydeevne.
Som en logisk fglge af ovensta-
ende blev der truffet bestemmelse
om, sa hurtigt som de gkonomiske
forhold gjorde det muligt, at erstatte

Dieselelektrisk lokomotiv litra MX.

damptraekkraften med diesel. Det
paregnes, at damplokomotiver efter
1. april 1963 kun skal anvendes i
ferie- og hgjtidstrafikken.

Det fgrste skridt i denne udvikling
var, at statsbanerne i 1954 fra Nyd-
qvist & Holm Aktiebolaget i Troll-
hattan modtog 4 stk. dieselelektriske
bogielokomotiver litra MY af typen
AlA + AlA. Motorerne var 16-cy-
lindrede, 2-takts 1750 hk V-motorer
af amerikansk standard-konstruktion
(GM).

Da erfaringerne med disse loko-
motiver var yderst gode, blev der
kort efter bestilt endnu 40 stk.,
hvoraf et lokomotiv var pa 1750 hk
og resten pa 1950 hk. Maksimal-
hastigl eden er 133 km/time og veeg-
ten ca. 102 t.

For at spare udenlands valuta og
for at stgtte dansk industri er en
stor del af arbejdet pa de 40 loko-
motiver udfgrt af danske virksom-
heder, bl.a. det meste af vognkassen,
bogier, banemotorer og andre dele
af det elektriske udstyr.

Et lokomotiv litra MY pa 1750 hk
1957 leveret fra A/S Frichs.
Dieselmotoren er fremstillet af A/S
Frichs efter B & W’s tegninger og
er en 16-cylindret, 2-takts motor i
V-form.

Yderligere et lokomotiv af denne

er i

type er i ordre fra navnte firma.
Til levering indenfor de naeste 3
ar har man 45 stk. dieselelektriske
bogielokomotiver litra MX af typen
AlA 4 Al1A pa 1425 hk i ordre hos
Nydqvist & Holm Aktiebolag. Die-

175



176

Querst: Dieselelektrisk lokomotiv li-
tra MY.

I midten: Dieselhydraulisk ranger-
lokomotiv litra MH.

Nederst: Dieselelektrisk rangerloko-
motiv litra MT.

selmotorerne til disse lokomotiver
er af samme type, som anvendes i
MY, men er 12-cylindrede. Den dan-
ske andel af arbejdet pa litra MX
er yderligere forgget i forhold til
arbejdet pa litra MY. Maksimal-
hastigheden af litra MX bliver 133
km/time, men kan, ligesom ogsa pa
MY, ved en endring af tandhjuls-
udvekslingen mellem banemotor og
hjulseet let seettes op til 150 km/time.

Savel litra MY som MX er eller
bliver forsynet med helautomatisk,
oliefyret dampgenerator til togop-
varmning.

Lokomotiverne er anvendelige til
savel godstog som til hurtige tog og
er indrettet til kgrsel i »>multiple-
unite«.

Inden for rangertjenesten har man
fra 1925 anvendt mindre traktorer,
dels benzin og dels dieseldrevne med
motorer pa 35-125 hk.

Af stgrre serier rangertraktorer
er endnu kun anskaffet 46 stk. die-
selmekaniske traktorer pad 167 hk
med Ardelt-gear. Af disse er 16 stk.
leveret af Ardelt Werke, medens 30
er leveret af A/S Frichs.

Til sveerere rangering blev i 1958
anskaffet en 350 hk traktor fra En-
glish Electric.

Til rangering og lettere straek-
ningstjeneste har man i 1958 an-
skaffet 3 stk. dieselhydrauliske 3-
koblede rangerlokomotiver litra MH
pa 440 hk fra Henschel-Werke i Kas-
sel og 2 stk. dieselelektriske ranger-
lokomotiver litra MT af typen Bo-Bo
fra A/S Frichs.

Af litra MH er yderligere et antal
pa 80 stk. i ordre hos A/S Frichs til
levering inden for de neeste 3 ar,
medens der hos samme firma er
endnu 15 stk. litra MT under byg-
ning. Disse sidste ventes i 1959.

Som det ses, er dieseldriften i
rivende udvikling, og i lgbet af et
par ar vil traekkraften ved stats-
banerne fuldsteendig have skiftet
karakter.



Signalreglementer og signaler

Af overingenier W. Wessel Hansen

Fig. 1. Signalreglement af 1876, Sjceellandske Jernbaner.

ANl

»Banen i orden, toget kommere«.

To hvide lys over hinanden.

Figuren, der geelder for tog fra Kgbenhavn, viser to i brug vcerende

Nedenstaende oplysninger vedrg-
rende statsbanernes signaler gennem
de sidste ca. 60 ar beror pa en sam-
menligning mellem signalreglemen-
terne, som er betegnet ved arstallene
1876, 1890, 1903, 1923, 1935 og 1944
samt revisionen i 1953.

Selvfglgelig har det veeret fristende
at benytte den givne lejlighed til at
udarbejde en fuldstendig, systema-
tisk oversigt over de gennem &rene
foretagne @ndringer og tilfgjelser af
signaler, men en siadan artikel ville
blive alt for omfattende som en jubi-
leeumsartikel. Jeg har derfor fore-
trukket kun at beskrive det, jeg synes
har veret den karakteristiske forskel
mellem de fgr naevnte reglementer.

Reglementet 1873. (Sjeellandske
Jernbaner). Interessen fanges steerkt
af den optiske telegraf. Ja, navnet si-
ger jo ikke umiddelbart, at der er tale
om det, der i dag kaldes mastesigna-
ler. Fig. 1 viser, at de optiske signa-
ler var en afart af de telegrafmaster,
som benyttedes fgr adrhundredeskif-
tet, nar der skulle telegraferes mel-
lem landsdelene. Den fgrste elektri-
ske morsetelegraflinie pd en dansk
jernbane blev igvrigt taget i brug
1856 pa Roskildebanen, men den op-
tiske telegraf benyttedes endnu i sig-
nalreglementet af 1890.

AN

»Langsom kgrsels«
To grgnne lys over hinanden.

T

Morsomt er det at bemeaerke, at dati-

dens »kgr« om natten vistes ved
hvidt lys, medens grgnt lys betgd
»langsom kgrsel«.

Den optiske telegraf benyttedes i
hovedsagen pa straekningerne; hvor
den ikke fandtes, brugtes i stedet
handsignaler, der blev afgivet af ba-
nevogterne.

Som eksempel pd, hvor indviklet
de forskellige stationers signaler var,
viser fig. 2 et signal for Roskilde sta-
tion.

C—o—>
C——>
CT———D

signalformer:

c=a

N

- — e ———— —— — -

A e
»Holdt«

To rgde lys over hinanden.

vingen eller kurven.

Fig. 2. Signalreglement af 1876.
Roskilde station.

Dagsignalerne vistes pd samme mdde
som angivet pd fig. 1. I mgrke vistes
f. eks. for tog afgdr til nordvestbanen:
hvidt lys i 1 og 2; de gvrige rgdt lys.

VESTBANEN
SYDBANEN

NORDVESTBANEN

06

D4 o2

o3 a/
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Nr. 23 »Kgr igennenti«
Hvidt lys.

Reglementet af 1890. I 1880 skete
statens overtagelse af det Sjzlland-
ske jernbaneselskab, og reglementet
af 1890 var en fglge af sammenslut-
ningen af banerne pa Sjeelland, Fyn
og Jylland.

Den optiske telegraf bensevnes nu
mastesignal, men anvendtes nu kun
pa straekninger.

For stationerne blev der indfgrt
indkgrsels- og udkgrselssignaler, om-
trent som vi kender dem i dag. Sig-
nalarmen kunne dog indtage tre stil-
linger, fig. 3. Det er bemszrkelses-
veerdigt, at hvidt lys nu betgd »kgr
igenneme«, medens grgnt lys betgd
»kgr freme,

I dette reglement fandtes desuden
»fremskudte signaler«; ikke som vi
kender signalerne, men som en rund
skive, der kunne vende Kkant eller
flade mod toget. Om natten vistes
grgnt lys for »forsigtig«, d. v. s. nar
tilsvarende hovedsignal stod pa »hold
udenfore. Blinklys kendtes endnu
ikke.

Fig. 3. Signalreglement af 1890.

Nr. 24. »Kgr freme«
Grgnt lys.

Signalreglementet var pa ca. 90 si-
der, men desuden fandtes et regle-
ment for »lokale« signaler af omtrent
samme stgrrelse. Sidstnavnte regle-
ment gav en beskrivelse station for
station med hensyn til, hvorledes sig-
nalerne var indrettet de enkelte ste-
der.

Reglement 1903. Der blev her fore-
taget sa gennemgribende forandrin-
ger, at dette reglement ma siges at
danne grundlaget for det signalsy-
stem, som i dag benyttes ved danske
statsbaner.

Armsignaler, fig. 4, pa fri bane er-
stattede den optiske telegraf.

Indkgrselssignaler med to arme
blev indfgrt, fig. 5, og nu kom to
gronne lys til at betyde »kgr igen-
nems, og ét grgnt lys skgr freme. Det
blev desuden i reglementets grundbe-
stemmelser fastslaet, at hvidt lys fra
et mastesignal betgd, at signalet var i
uorden.

Togvejssignaler svarende til maste-
signalerne i dag fremkom, dog vistes

Fig. 4. Signalreglement af 1903.

o

Nr. 12 »Stop«
Rgdt lys.
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Nr. 13 Kgre
Grgnt lys.

Nr. 25 »Hold udenfore
Rgdt lys.

»togvejen ikke farbar« med rgdt lys.

Fremskudte signaler med samme
form som nu blev indfgrt, men stadig
uden blinklys. Der var heller ikke
fast afstand mellem fremskudt signal
og tilsvarende hovedsignal.

Foruden ét almindeligt og ét lokalt
signalreglement fandtes tillige in-
strukser for disse reglementers be-

nyttelse.

Reglementet af 1923 fik som noget
nyt, at de fremskudte signaler alle
skulle opstilles 400 m foran indkgr-
selssignalerne; endvidere fik de blink-
lys. Der blev indfgrt afstandsmeerker
1000 m, 800 m og 600 m foran ind-
korselssignalerne.

Reglementet af 1935. Dette regle-
mentets grundide var at skabe et reg-
lement, hvori alle signalers indret-
ning og benyttelse skulle beskrives.
Herved slap man for det lokale sig-
nalreglement samt »instruksernee.
Signalreglementet af 1935 bestod der-
for af en signalbeskrivelse og nogle
1935
givne retningslinier for udformnin-
gen af SIR er bibeholdt ved de senere
SIR.

Den

signaliseringsforskrifter. De i

nydannelse i
1935-reglementet var indfgrelsen af

vaesentligste

dagslyssignaler, som nu kunne benyt-
tes til hovedsignaler, togvejssignaler,
rangersignaler og fremskudte signa-
ler, sidstnzevnte i to typer: 400 m og
800 m foran pagaldende hovedsignal.
Desuden indfgrtes fremskudte signa-
ler 800 m foran indkgrselssignaler.
Dissc fremskudte signaler kunne vise
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Nr. 18 »Kgr igennem«
Grgnt over grgnt.

»hovedsignalet viser kgr igennemec.

Endvidere indfgrtes dvargsignaler
for rangerbevaegelser samt en raekke
nye standsignaler.

Ved et tilleeg fremkom det frem-
skudte signal for forgreningsstationer
og retningsvisere, som skulle aflgse
togvejssignaler for indkgrsel.

SIR 1944. Ved SIR 1935 var der
tilstreebt mange moderniseringer, men
det var ikke at forvente, at man ved
en sa stor endring af et reglement
skulle kunne undga visse mangler.
SIR 1944 blev da ogsa i det store og
hele en & jourfgring af SIR 1935.

Bremseprgvesignalet blev indfgrt.

Revisionen 1953 af SIR 1944. Som
foran nsevnt var det hensigten, at
SIR skulle indeholde alle signaler og
signaliseringsforskrifter, saledes at
et lokalt signalreglement kunne und-
gas. Dette lykkedes i det store og he-
le, men de mange moderniseringsfor-
anstaltninger o.1, som udfgrtes i
1928-1935 (store krydsningsstationer,
sporudfletninger, elektrificeringen o.
m. a.) var nappe forudsete i 1935-
reglementet. Det, der »manglede«,
matte Kklares, bl.a. ved udsendelsen
af cirkuleerer. Der blev herved:

»oprettet« uegentlige stationer, f.
eks. Belvedere,

»undladt« opstilling af fremskudte
signaler, f.eks. foran indkgrselssig-
nalet til Holte fra syd og

»etableret« mellembloksignaler pa
stationer, f.eks. i Hellerup.

Da man efter sidste verdenskrigs
afslutning pany stod overfor gen-
nemfgrelsen af

forbedringer ved

Fig. 5. Signalreglement af 1903.

=

ST, o e

Nr. 17 »Kgr freme.
Grgnt over brandgult.

statsbanernes drift, matte det erken-
des, at en fortsaettelse af »cirkuleere-
metoden« ikke var sikkerhedsmaeessig
forsvarlig.

Det var derfor pakrsevet, at en re-
vision blev foretaget, og denne revi-
sions grundsynspunkt var, at SIR nu
skulle daekke alle forekommende sta-
tions- og driftsforhold, og at de be-
stemmelser, som i praksis havde vist
sig uhensigtsmaessige eller uigennem-
fgrlige skulle erstattes af noget »rig-
tigte.

Revisionen var oprindelig ikke pa-
regnet at skulle blive sarlig omfat-
tende, men det endte med, at prak-
tisk talt alle SIR’s ca. 240 sider fik en
tiltreengt »make-up«. Tiden eller
sproget var Igbet fra flertallet af
beskrivelserne m. v.

For at lette forstaelsen af »det
nye« lod man afholde en raeekke mg-
der over hele landet. Der fremkom
ved disse mgder mange skeptiske ud-
talelser, men det kan i dag fastslas,
at den megen skepsis mod »det nye-«
er blevet gjort til skamme. Der har —
s4 vidt vides — ikke veeret ét uheld,
som kan tilskrives »det nye-«.

Hvad var da det, der gennemfgrtes
ved revisionen af 1953?
Mellembloksignaler og udkgrselssig-
naler kunne nu ogsa vise »kgr igen-
neme, enten ved to grgnne, faste lys
eller ved ét grgnt blinklys. Tidligere
kunne disse signaler kun vise »kgre.
Der tilstraebtes herved at undlade op-
stilling af fremskudte signaler, nar
blokafsnittene blev korte.

Mellembloksignaler og udkgrsels-

)

Nr. 16 »Stopc«.
Rgdt over brandgult.

signaler kunne nu ogsa vise »stop og
ryk frem« ved rgdt blinklys. Tidlige-
re kunne disse signaler — ved signal-
uorden — kun forbikgres, nar der var
givet en skriftlig tilladelse.

Hastighedsviseren kom til at er-

statte retningsviseren, og hvert tegn
fra hastighedsviseren kom til at be-
tyde en given hastighed. Retningsvi-
seren var derimod kun et »udflyttet«
sporskiftesignal.
Indkgrselssignaler kunne ogsa signa-
lisere »stop og ryk freme<, idet ha-
stighedsviserens krydslys benyttedes
i forbindelse med »stop«.

Indkgrselssignaler kunne ogsa sig-
nalisere afkortet logvej, idet hastig-
hedsviserens krydslys benyttedes i
forbindelse med »kgr«. Stgrre statio-
ners sporkapacitet forggedes herved,
og enkelte stationer med farlige, kor-
te togvejsspor fik et karakteristisk
signalbillede.

Stationsbloksignaler for ind- og
udkgrsel kunne etableres, saledes at
tettere togfglge blev mulig.

Ferronudkgrselssignaler indfgrtes
til erstatning eller supplering af tog-
vejssignaler for udkgrsel.

Herver abnedes mulighed for en
tiltreengt sikring af togveje, hvorved
rangerbevagelser blev advaret mod
at kgre ind i siden pa tog under ind-
eller udkgrsel.

Indkgrselssignaler forgre-
ningsangivelse fremkom, hvorved der

med
opnaedes en enklere og sikrere sig-

nalgivning foran forgreningsstatio-
ner.
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Gradvis gennemkgrsel blev tilladt.
Gennemkgrende tog kunne nu »gli-
de« gennem stationerne i stedet for
at skulle standse foran pagaldende
indkgrselssignaler, safremt der ikke
var frit fra tilsvarende udkgrselssig-
nal.

Slutsignalet blev zndret til blink-
lys.

I 1959 blev der optaget bestemmel-
ser for signaler galdende for niveau-
overkgrsler.

Preesidenten, professor dr. med.
Poul Bonnevie og formanden Frode
Thomsen.

Det er frivilligt og ulgnnet arbej-
de, der ggres i Arbejdernes Samari-
ter Forbund. Kun tre funktionzerer
og en halvdagskraft er lgnnede med-
arbejdere pa forbundets hovedkontor
pa Forhabningsholms Allé i Kgben-
havn. Der er nu ca. 10.000 medlem-
mer landet over fordelt pa 123 afde-
linger. Omkring halvdelen af med-
lemmerne er aktive samaritter, og
naesten alle har taget fgrstehjeselp-
prgven.

Arbejdernes Samariter Forbund er
en del af dansk arbejderbeveaegelse,
og som selvstaendigt forbund har det
for nogle maneder siden kunnet fejre
25 ars jubilaeum. Bevaegelsen som sa-
dan har dog bestaet betydelig lenge-
re, iseer i Kgbenhavn, hvor Arbej-
dernes samariterforening blev dannet
i 1907. I en lang arraekke var fore-
ningen imidlertid tilknyttet Dansk
Rgde Kors, men her brgd man ud
aret fgr forbundets oprettelse i 1933.
Siden er det gaet stgt fremad.
Socialt betonede opgaver.
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Kan SIR nu paregnes at veere en-
delig? Nej, der vil sd leenge jernba-
nedrift er i udvikling ogsa blive krav
om endringer af SIR. Det kan f. eks.
naevnes, at overgangen fra alminde-
lig betjening til fjernstyring af sta-
tioners sporskifter og signaler vil
medfgre en mindre eendring af SIR,
men ogsa denne vil ngje blive holdt i
de rammer, som blev grundlagt i sig-
nalreglementet af 1903, og som po-
puleert kan udtrykkes saledes:

to grgnne lys betyder to »signal-

straeekninger« fri

ét grgnt lys betyder én
streekning« fri

»signal-

gult lys alene eller tilfgjet grgnt
betyder skgr forsigtige«

rgdt lys betyder »stop-«.

Dansk Folkehjeelp

Selve samaritergerningen med fgr-
stehjeelp-indsats overalt i dagliglivet
og pa arbejdspladserne har fra fgrste
feerd veeret det primzre i ASF’s ar-
bejde. Det er senere blevet fulgt op
af en virksomhed af social karakter.
Saledes har forbundet i en raekke ar
udlant babysenge til enlige og van-
skeligt stillede mgdre. Disse senge er
monteret med alt ngdvendigt sma-
bgrnsudstyr, beregnet til barnets fgr-
ste 6 levemaneder. Behovet for denne
hjeelp har veeret stort, og der udlanes
rundt regnet 500 senge om aret. Alli-
gevel har efterspgrgslen gennem den
sidste tid veeret dalende, men det har
forbundet taget til efterretning med
en vis tilfredshed. Arsagen er jo
nemlig den, at ogsad pa dette omrade
har de positive sider ved velfeerds-
staten spillet ind. En organisations-
opgave overtages her i stigende grad
af samfundet selv.

Der er andre opgaver. Hvert ar i
skoleferien sender ASF gennemsnitlig
800 bgrn pa feriehjem. Af dem har
man seks, fire i Jylland og to pa
Sjezelland. Og disse feriehjem er byg-
get af medlemmerne selv i en frivil-
lig arbejdsindsats uden nogen som
helst form for aflgnning. Forbundet
driver hjemmene og stiller personale
til radighed uden vederlag. Kun hvad
selve bespisningen angar, skal der
betales for bgrnene, men man er sa
heldig at modtage en del tilskud, bl.
a. fra de kgbenhavnske kommune-
leererforeninger.

Endelig ydes der plejer- og sama-
riterhjeelp til de vanfgre, det geel-
der saledes ved Social-Demokratens
arlige svagfgretog og ved de ugeop-

hold, som bl. a. Jernbaneforbundet
arrangerer for de svagfgre i ferie-
hjemmet ved Middelfart og Lokomo-
tivmands-Foreningen 1 feriehjem-
met ved Rgsnaes. Selv foranstalter
flere af ASF’s afdelinger udflugter,
dagture eller ugeophold for de svag-
fgre.

Store udenlandske aktioner.

Internationalt er ASF tilsluttet In-
ternational Arbejderhjeelp, der har
hovedkvarter i Geneve og er baseret
pa et neert samvirke mellem tilsva-
rende organisationer i de fleste euro-
paiske lande. Iseer har man i de sid-
ste ar sat ind pa flygtningespgrgs-
malet og har koordineret dette ar-
bejde.

Men Samariterforbundet har vee-
ret med i flere internationale hjeel-
peaktioner, deriblandt Hollands-
hjelpen og en omfattende aktion i
1954 i anledning af oversvgmmelser-
ne i @Ostrig. I dette tilfelde samlede
ASF omkring 60.000 kr. ind og kunne
sende klaeder, teepper og linned til de
katastroferamte, mens man samtidig
gennemfgrte et 4 ugers ophold i Dan-
mark for et stgrre antal gstrigske
bgrn fra de oversvgmmede omrader.

Den helt store indsats ydede Sama-

riterforbundet i Arbejdernes Un-
garnshjelp i samvirke med andre
grene af arbejderbevaegelsen. Der

blev indsamlet ca. % million kr., og
for dette belgb kunne man forsgrge
sma hundrede ungarske flygtninge i
et halvt ar og gennem en lignende
periode holde et flygtningehjem i
Graz i @strig i gang. Et mindre belgb
af disse penge er endnu tilbage, og
det vil formentlig blive anvendt til



efterforsorg for de flygtninge, som
Arbejdernes Ungarnshjelp dengang
tog sig af.

Fordeling af arbejdsopgaverne.

Inden for ASF har man i den se-
neste tid tilrettelagt arbejdet pa en
ny made gennem dannelsen af Dansk
Folkehjeelp.

— Hvad er tanken hermed?

- Vi gnsker, siger Frode Thomsen,
at fa hele vort sociale og humanitae-
re arbejde samlet under Dansk Fol-
kehjeelp, mens fgrstehjeelpen samles
under Arbejdersamaritten — saledes
at forsta, at begge undergrupper om-
fattes af forbundet, ASF. I hver af
vore 123 afdelinger er der en komite
for Dansk Folkehjalp, som man in-
dividuelt kan blive medlem af for et
arskontingent pa 5 kroner.

— Det er mest hensigtsmaessigt at
have et bredt samlende organ, der
ifager sig af hjalpearbejdet og det
sociale arbejde. Vi haber pa en om-
fatiende folkelig opslutning omkring
Dansk Folkehjalp, hvis opgave det
tillige er at veere arbejderbevaegel-
sens egen hjalpeorganisation. Social-
demokratiet og fagbevaegelsen er re-
praesenteret i ledelsen, og vi har en
stor good-will herfra. Fremover er
det vort gnske, at alle indsamlinger
inden for arbejderbevagelsen til
hjeelpeaktioner og anden social virk-
somhed ma ga over Dansk Folke-
hjelp.

— Er der tale om nye fremstgd pa
det sociale omrade?

— Vi koncentrerer os for tiden om
spgrgsmalet husmoderferie, som vi
gerne vil have lagt ind i faste ram-
mer. Det er tanken at fa sendt ar-
bejderhustruer pa ferie i de tilfeelde,
hvor de er ude for en hard belast-
ning i hjemmet, f.eks. har Kkronisk
syge bgrn. Sa skal de kunne fa en
ferie i et af vore feriehjem, og der
skal skabes et gkonomisk grundlag
herfor. Vi forsgger nu at opna {il-
skud fra feriefondet til dette formal.
Det er allerede sket i Norge, hvor
der ydes 12 Kkr. pr. dag til husmoder-
ferie.

— Er der i gvrigt impulser at hente
fra tilsvarende arbejde i udlandet?

— Flere af de organisationer i ud-
landet, som vi samarbejder med, er
overordentlig steerke. Det geelder sa-
ledes det tyske Arbeiterwohlfahrt,

der har et veludbygget apparat. Men
ved skabelsen af Dansk Folkehjelp
har vi iser haft Norge som forbil-
lede. Norsk Folkehjelp har ganske
lignende opgaver som vor organisa-
tion her hjemme. Den er oprettet af
norsk fagbevaegelse og er uhyre
slagkraftig, men den har ogsa stgrre
tilslutning og modtager stgrre gko-
nomisk hjelp fra fagbevagelsen.
Saledes har Norsk Folkehjalp et
regnskab, der balancerer med 7-8
mill. kr.

Den gkonomiske baggrund.

— Hvordan tilvejebringer Arbej-
dernes Samariter Forbund de gko-
nomiske midler til arbejdet?

— Det er naturligvis vor bestree-
belse at tage stadig flere sociale og
humanitaere opgaver op, men mulig-
hederne begranses af vor ret stram-
me gkonomi. I den henseende kan vi
slet ikke sammenligne os med Nor-
ge. Vi har en arlig merkedag, og
salget af samaritermarket indbrin-
ger os 75-80.000 kr. I kontingentind-
teegter kan vi regne med mellem
28-30.000 kr., og dertil kommer til-
skuddene ude fra. Disse sidste udggr
ialt et belgb pa ca. 30.000 kr., og
heraf stammer over halvdelen fra
fagbeveegelsen. Men lad mig dog
ogsa naevne, at vi hvert ar modtager
5000 kr. fra Dansk Arbejdsgiverfor-
ening. At modtage tilskud fra ar-
bejdsgiverne til en bevagelse af
denne Kkarakter er ret enestaende,
nar vi sammenligner med vore bro-
derorganisationer i andre lande.

— Det er dog veerd at understrege,
at det netop er hensigten med Dansk
Folkehjelp, som vi oprettede i Fre-
dericia i 1958 med professor, dr.
med. Poul Bonnevie som praesident,
at den skal vare en sa bred orga-
nisation som mulig med stgtte fra
alle kredse i befolkningen. Dette
gaelder uanset, at vi naturligvis har
vor faste forankring i dansk arbej-
derbevagelse.

Bedriftsleeger pd andelsbasis.

— Samaritergerningen hgrer jo fra
begyndelsen med til forbundets
virksomhed. Hvilke opgaver ligger
cer her?

— At uddanne fgrstehjelp er ASF’s
fundamentale arbejdsopgave, og det

kan navnes, at vi uddanner ca. 2.800
samariter om aret. Det hgrer ogsa
1il vort formal at fa oprettet skade-
stuer rundt om pa virksomhederne,
og heraf betjener vi i dag ca. 175.
I det hele taget er det fgrst og frem-
mest vore folk, der er med i den
sikkerhedstjeneste, som er blevet
oprettet pa virksomhederne.

— Med tilskud fra Sikkerhedsfon-
det og i samarbejde med AOF hol-
der vi hvert ar to kurser pa Esbjerg
Hgjskole for sikkerhedsrepraesen-
tanter. Der er 50 deltagere pa hvert
af disse kurser.

— Sa er der hele det frivillige ar-
bejde, som vore samariter ggr. Vi
har ambulante og stationzere vagter,
vi har vagttjeneste ved sportskam-
pe, stgrre mgder, i Tivoli og mange
andre steder, hvor stgrre menneske-
mangder traeffer sammen. I afdelin-
gerne er der et regelmeaessigt organi-
sationsliv, der omfatter gvelser, de-
monstrationer, foredrag, filmforevis-
ninger og kammeratligt samveer.

— Pa de meget store virksomheder
har man en bedriftsleege. Vi har pa
dette felt et stort fremtidsmal, idet
vi sgger skabt en ordning, hvorefter
en kreds af virksomheder - f.eks. 60
eller 70 — slar sig sammen om at an-
sette en bedriftsleege. De skal altsa
i feellesskab betale leegen, der sa-
ledes bliver ansat pa en art andels-
basis.

En idealistisk bevcegelse.

Arbejdernes Samariter Forbund
har et godt samarbejde med andre
humanitere organisationer pa dette
omrade, fgrst og fremmest Dansk
Rgde Kors. Man har fastlagt hoved-
princippet for et samarbejde mellem
disse to organisationer for at kunne
ifage seerlige felles opgaver op, ko-
ordinere forhandlingerne med de of-
fentlige myndigheder, udgive leere-
bgger i fellesskab etc. Til dette har
man oprettet et samarbejdsrad.

Det er en idealistisk indsats, der
gores af Arbejdernes Samariter For-
bund og dermed af Dansk Folke-
hjeelp. Arbejderbevegelsen bgr vere
stolt af at have denne organisation
i sine raekker og bgr give den al den
stgtte, som er ngdvendig i det hu-
manitere arbejde. Det er der fort-

sat behov for.
Frode Mgller.
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Lokomotiver

Traditionsmaessigt udgives et
festskrift, nar en organisation
passerer en »rund« dag for sin
stiftelse. Lad veere vil, at det kan
have sin berettigelse for histori-
ens skyld, men at lade et saddant
festskrift opstd ved hver »rund«
dag, som passeres, far alligevel
ideen om at fostre noget nyt, no-
get der ligger op ad dagligdagen
- arbejdspladsen.

Derfor har foreningen ved 60
ars dagen valgt at lade festskrif-
tet veere en lille bog om lokomo-
tivmanden og hans arbejdsplads.

Vi har formaet at fa tegneren
og redaktgren Ebbe Sadolin til
at patage sig opgaven, og gen-
nem vandringen pa jernbaneom-
radderne og kgrsel pad maskiner
har han skabt en fortraeffelig bog
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i tekst og billeder. Den er sam-
tidig en afskedshilsen til damp-
lokomotivet og en velkomst til
den driftsform, som de kommen-
de ar skal udggre DSB’s traek-
kraft.

Ebbe Sadolin har pa sin fest-
lige og morsomme maéade faet gi-
vet et udmeerket billede af loko-
motivmandens arbejdsplads, til
trods for at han af tidsmaessige
grunde har mattet begraense sin
feerden til et mindre omréade ved
indsamling af stof til bogen.

Bogen er blevet til ved tek-
nisk kyndig bistand hos Frede-
riksberg Bogtrykkeri, som nu i
en menneskealder har trykt vor
forenings blad og vedstaende
bringes et par billeder fra bogen
i Ebbe Sadolins lette og elegante
streg.

Den vil blive tilsendt alle vore
medlemmer i forbindelse med
kongressen.



Set gennem frontruden

Hastighed til debat
Nutidens trafik, som den udfolder

sig pa gader og veje koster dyrt bade
i menneskeliv og materiale. Lad end-
da gd& med materialet, det kan er-
stattes, men livsvarigt invaliditet el-
ler tab af mennesekliv er uerstatte-
lig, og det er i virkeligheden ubegri-
beligt, at der ikke sazttes mere ind
for at hindre disse ulykker. Nu skal
det erkendes, under hensyn til det
store antal biler af alle stgrrelser,
der lgber pa vore landeveje, at ulyk-
ken kan indtraeffe, men spgrgsmalet
er, om virkningen heraf behgver at
vere sa omfattende, som tilfeldet
ofte er. Vi teenker i den forbindelse
pa den hastighed, adskillige bilister
praesterer pa landevejen, en hastig-
hed som er aldeles urimelig og ufor-
svarlig.

Lad os give et eksempel herpa.

Tog 58, der lgber fra Korsgr til
Kgbenhavn om eftermiddagen, har
71 minutters kgretid, hvilket vil sige,
at denne straekning som har en laeng-
de pa 110 km skal gennemkgres med
en hastighed pa cirka 100 km i ti-
men, hvis toget skal fremfgres retti-
digt. Det er tilladt at kgre 120 km i
timen med dette tog, og det er fuldt
forsvarligt i betragtning af det so-
lide materiale og de effektive brem-
ser, statsbanerne anvender i hurtig-
togene, og det sker jevnligt, at toget
bringes op til de 120, nar der skal
indhentes tabt tid.

Under kgrselen mod Kgbenhavn,

nermere betegnet omkring ved
Ringsted, kgrer banen parallelt med
en hovedvej, og det er ikke sjeldent,
at vi lokomotivmand ser en bilist
fglge med, selvom toget ligger pa
tophastigheden (120 km).

En sddan kgrsel pd en landevej,
hvor der forekommer modgaende tra-
fik, er fuldsteendig meningslgs og
uansvarlig, og der kan ingen tvivl
vere om, at en bilist, der leverer
denne preestation, overhovedet ingen
anelse har om, hvad hastighed egent-
lig betyder, og hvad det kan afsted-
komme, hvis blot det mindste ufor-
udsete indtraeffer.

Det danske samfund betaler en
meget hgj pris i form af tilskade-
komne og draebte, for den motorise-
rede trafik pa gader og landeveje,
mon ikke prisen kunne reduceres be-
tydeligt, hvis alle, der satte sig ved
et rat, fgrst havde fdet en grundig
beleering om: jo stgrre hastighed, jo
stgrre skade, hvis uheldet er ude.

Observer.

Hajsang til et ekspreslokomotiv

Arhus byorkester spiller kl. 19,15
under direktion af Per Dreier Arthur
Honeggers Pacific 231.

— Jeg har altid lidt af en passione-
ret kerlighed til lokomotiver. De er
- for mig - levende vasener, jeg el-
sker dem, som andre elsker kvinder
eller heste. Disse ord gav den 32-ari-
ge svejtsiskfranske komponist Ar-
thur Honegger som forklaring pa, at
han havde skabt en orkesterverk,
formet som en hgjsang til et 300 ton
amerikansk eksprestogs-lokomotiv af
typen »Pacific 231«, der er beregnet
til at treekke tunge tog med hgj fart i
fjerntrafikken. Og i de 35 ar, der er
gaet siden da, har amerikanerne ikke
ophgrt med at undre sig over, at det
netop skulle blive en europeeer, der
fandt pa at forevige denne specielle
amerikanske lokomotivtype i musik-
ken.

Nu er ssensationsglansen« natur-
ligvis for en stor del gaet af stykket,
den som sprang sa staerkt i grerne
ved Koussevitzkys uropfgrelse af
veerket i Paris den 8. maj 1924. I ste-
det fremtraeder »Pacific 231«, som en
hgjsang til rytmen, et gedigent kom-
positorisk arbejde, hvor de korte mo-
tiver i stykkets forskellige variations-

afsnit har faet deres melodisk-tonale
vaesens-trek skudt i baggrunden,
»stgj-elementerne« er under-
streget — uden at helheden derfor har

mens

mistet sit praeg af musik. Med »Pa-
cific 231« har Honegger nemlig ikke
blot gnsket at give udtryk for en ma-
skines stgj, han har villet skildre
synsindtrykkene og den fysiske for-
nemmelse af det veeldige lokomotiv,
sadan at man - som han selv — kom-
mer til at opleve det som et intelli-
gent uhyre, en glad gigant.

Og skulle lokomotivet f4 sat dam-
pen lidt for hgjt op ved udsendelsen
af vaerket i aften, er der sgrget for
passende afsvalingsmuligheder. Bag-
efter spiller Arhus byorkester under
Per Dreiers ledelse nemlig Debussys
»Havete ....

Et billigt leegerad

Adskillige erhvervschauffgrer og
andre bilister — seerlig blandt de el-
dre — er tilbgjelig til at f4 haevede
leegge og ankler, nar de i laengere tid
uden afbrydelse har siddet ved rat-
tet. Haevelsen skyldes efter de sag-
kyndiges mening, at blodomlgbet
hzmmes ved at sidde med benene i
nogenlunde den samme stilling i lang
tid, samt en vis nerveanspandelse,
der fremkommer ved, at fgdderne
stadig skal vaere parat til anvendelse
ved bremsen og koblingen.

En amerikansk leege har gransket
denne lidelse meget ngje, og han er
kommet til det resultat, at det eneste
rigtig virkningsfulde herimod er en
spadseretur pa mellem en halv og en
hel time om dagen. Derved kommer
musklerne i benene i funktion, hvil-
ket bevirker et bedre blodomlgb,
hvorved haevelsen undgas.

Samme laege heevder igvrigt, at
hold i ryggen og over landerne i
mange tilfaelde ogsa skyldes blodom-
Igbet, og som middel mod denne ofte
generende lidelse, anviser han ogsa
en daglig spadseretur. Endvidere si-
ger laegen, at enhver, der kgrer bil,
kan overbevise sig om, at hans teori
er rigtig. Har man siddet ved rattet i
to & tre timer, skal man standse, sta
ud og rette ryggen og straekke bene-
ne, s vil man fgle sig bedre tilpas,
end hvis man fortsaetter kgrslen time
efter time indtil vejs ende.

ITF journal.
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Oplysning — Kultur

Sideordnet med den stadig stigende fremgang i
levestandarden, der er sket i lgbet af dette arhun-
drede, har der rejst sig en reekke af problemer med
menneskelige fglgevirkninger, problemer, for hvilke
der ikke kan opstilles nogen patentlgsning, idet de
sa at sige mé Igses i takt med den fremadskridende
udvikling.

Da Ignarbejderne, i sidste halvdel af forrige ar-
hundrede, begyndte at samle sig i faglige og politi-
ske organisationer, var méalene, man satte sig, sare
enkle, idet de rejste krav stort set drejede sig om
retten til for den enkelte at kunne leve en blot no-
genlunde menneskeverdig tilveerelse.

I dag, hvor levestandarden i et samfund som det
danske har néet hidtil ukendte hgjder, er det ganske
naturligt helt andre mal og gnsker, der stiles imod.
Arbejderen og tjenestemanden er ikke leengere blot
en brik i det gkonomiske spil, men tvertimod en
partner i selve samfundsmaskineriet, hvis uddan-
nelse, indsigt og hele udvikling er et absolut ngd-
vendigt led for samfundets fortsatte trivsel.

Hele denne udvikling, der set med historiens gj-
ne er foregdet i rivende hast, har skabt og ud-
vikler stadigt reekker af problemer, hvor der navn-
lig pa det kulturelle omrade viser sig hvide pletter,
der nemt vil kunne opfattes som skgnhedsfejl i et
ellers smukt udviklingsbillede.

Der er fra mange sider blevet fremsat den pa-
stand, at arbejderbeveaegelsen herhjemme er en kul-
turlgs bevaegelse. Man sgger at underbygge denne
pastand med det argument, at der ikke i hele udvik-
lingsperioden er skabt nogen speciel kunstart inden-
for den skabende og udgvende kunst, der, ligesom
tidligere tiders kunstarter, vil kunne vise tilbage pa
netop denne tidsepoke af udviklingen. Det, man ef-
ter alt at dgmme taenker pd i denne forbindelse er,
at der ikke findes nogen speciel socialistisk kultur,
men da tanken aldrig har veeret den, at ggre kultu-
ren socialistisk, men derimod at ggre den social, sa-
ledes at den vil kunne néa ud til alle medlemmer af
samfundet, ma det bero pd manglende forstédelse
heraf, nar man vil betegne arbejderbevaegelsen som
varende kulturlgs. )

Det er dog, som fgr navnt, iser pa det kulturelle
omréde, der er skgnhedspletter, hvilket har sin na-
turlige arsag i den hidtil fgrte udviklingslinie, hvor
malszetningen i hovedsagen har veret anlagt pa de
lgn- og arbejdstidsmeaessige problemer. Disse proble-
mers lgsning har dog ikke medfgrt en forglem-
melse af det kulturelle, hvilket alene oprettelsen af
AOF i 1924 samt de store arbejder-hgjskoler star
som garant for. Der er blot i den forbindelse sket
dette, at s& godt som hele den ngdvendige uddan-
nelse af sdvel tillidsmzend som medlemmer, der er
foretaget gennem disse organer, hidtil er sket med
vaegten lagt pa de rent faglige problemer.
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Det ser dog ud til, at der nu vil ske radikale
@ndringer i tiden fremover, sidledes at kulturproble-
merne i fremtiden vil f4 en mere fremtraedende
plads. De store debatter, der har veeret om disse
spgrgsmal de seneste ar, har erkendt ngdvendighe-
den heraf, og navnlig de mange rent menneskelige
problemer, der rejser sig i forbindelse med den be-
gyndende automation, rationaliseringen og den leen-
gere fritid ngdvendigggr en indsats til udfyldelse af
de behov, der vil rejse sig.

Ogsa vor organisation vil fa kulturopgaver at
lgse i arene, der kommer. Dansk Lokomotivmands
Forening er en fagorganisation pa lige fod med hele
den gvrige danske fagbevaegelse, og selv om vi som
tjenestemaend har visse specielle karaktertraek i vor
organisations form, er der dog intet vaesensforskel-
ligt, der vil kunne betinge en anden udvikling af
forholdene hos os, end den, man forudser, vil ske
igvrigt.

Vor organisation star nu foran den ordingre
kongres, og som noget ganske naturligt vil kongres-
sen i hovedsagen beskaftige sig med de landvin-
dinger, der er naet pa det faglige omrade i den for-
lgbne kongresperiode.

Kongressen vil ogsd komme til at beskaeftige sig
med kulturelle spgrgsmal, hvilket vel ikke mindst
ma antages at ville ske gennem behandlingen af
landsoplysningsudvalgets beretning.

Oplysningsarbejdet indenfor DLF har i arene ef-
ter anden verdenskrig kunnet notere store frem-
skridt. Vi har et stadigt voksende arbejde ude i af-
delingerne, og vi har féet oparbejdet en kursus-
institution pa feriehjemmet, hvor den faglige ud-
dannelse af savel tillidsmzend som medlemmer er
blevet en succesfuld foranstaltning, men ogsd for
vort vedkommende er der tale om en sd godt som
ren faglig linie, der navnlig kommer steerkt til ud-
tryk i det lokale oplysningsarbejde.

Kursusvirksomheden er selvsagt ogsd sterkt
fagligt betonet, og en af arsagerne hertil méa sgges i,
at vi pa dette omrade er kommet forholdsvis sent
med. Der er dog for tillidsmandskursernes vedkom-
mende sket en udbygning, hvor ogsd andre proble-
mer end de rent faglige behandles, og det ma steerkt
habes, at denne udvikling vil kunne fortsette med
virkninger over medlemskursus og ud i det lokale
arbejde.

En hovedbetingelse for at ogsa vort oplysnings-
arbejde vil kunne udvikles i den rigtige retning — og
helst pd en sddan maéade, at vi vil kunne veere med
til at prege den udvikling, der sker omkring os —
er, at oplysningsideen — det bzrende i den kultu-
relle udvikling — sé at sige ma gennemsyre hver en-
kel ansvarlig tillidsmand og medlem af vor gamle
organisation.

Landsoplysningsudvalget hilser den forestaende
jubileeumskongres og udtrykker samtidigt hdbet om,
at ogsad denne kongres ma manifestere sig som et
udtryk for lokomotivmeendenes sammenhold og
styrke. Vi har samtidig troen p4, at kongressen gen-
nem sit arbejde vil vise initiativ og ide til en fortsat
fremgang for vort kulturelle og faglige arbejde.

Jgrgen V. Christiansen.



Kombineret bil- og togrejse

Af Jorgen Petersen

Det er nemt at lave en afstikker til
Skotland - specielt da nar man befin-
der sig i London.

Jeg kom i tanker om det en efter-
middag midt i Londens myldretid —
auto-sovevognstoget ville spare os for
omkring 700 km bilkgrsel og give os
i det mindste een dag mere til vores
Skotlands-tur. Toget gik fra King's
Cross kl. 20,05 og ville vaere i Perih
naeste morgen Kkl. 5,33. Med en gen-
nemsnitsfart af ca. 70 km i timen
kunne vi klare turen pa samme tid i
vores Vauxhall, men hvad med ud-
gifterne?

Billetten for vogn og chauffgr ko-
stede 206 kr. og 67 kr. ekstra for foto-
grafen, der var med mig. Det ville
naturligvis veere langt billigere at
kgre i vognen! Hvorfor sa egentlig
bruge auto-sovevognstoget?

Jeg var ikke helt klar over grun-
den dengang, men besluttede allige-
vel at prgve forsgget — en journalist
méa jo nu og da prgve noget nyt for
at skaffe sig historier.

Vores selskab bestod af min gamle
1949 Vauxhall Velox, en engelsk
pressefotograf og undertegnede.

Pa billetterne var angivet, at vi
skulle indfinde os p& stationen KI.
17,30 ~ og netop pa dette tidspunkt
drejede vi ind gennem stationens til-
kgrsel. Vi skulle netop til at spgrge
efter vej, da vi fik gje pa et skilt —
det fgrste af mange — der viste vej til
togets afgangs-rampe.

I modsaetning til den korte ind-
skibningstid ved vore hjemlige faer-
ger, kunne vi her komme i sa god tid,
at det ikke var ngdvendigt at holde i
de irriterende lange kg’er.

Da vi kom, var der kun en fgr-
krigs Lancia pa vej til toget, og der-
efter kunne vi kgre ombord i toget.
Vi tog den smule bagage med os, vi
havde brug for i sovevognen — inclu-
sive fotografens foto-udstyr. Lan-
cia’en var den sidste vogn, der var
plads til i tog-vognen, der holdt langs
rampen. Dgrene blev lukket bag den,
og den lille hejsebro for enden af
beton-rampen blev hejst op. En lille
rangermaskine kgrte tre tomme gods-

vogne op imod rampen. I hver vogn
er der plads til tre ret store biler —
og da bilernes stgrrelse altsad ikke er
afggrende, er prisen den samme for
biler uanset deres stgrrelse. Det var
de engelske statsbaners eget persona-
le, der kgrte bilerne op i godsvogne-
ne — og de blev behandlet med stgr-
ste respekt. Vognene blev laesset ved
at kgre bilerne gennem dem og fylde
dem op fra den ene ende. Da Vaux-
hall’en var den fgrste bil i denne af-
deling, blev den altsd kgrt gennem
to vogne til enden af den tredie. En
2” hgj bjelke blev lagt tveers over
godsvognenes bund, og bilens forhjul
kgrtes tet op til den. Efter at hand-
bremsen var trukket fast til, blev en
tilsvarende bjeelke lagt bag bilens
baghjul - og s& var indladningen
overstaet.

Det naeste kgretgj var en Humber
Hawk fulgt af en MG sportsvogn. Det
forekom mig at veere blasfemi at
sende en saddan super-sportsvogn med
toget, ndr man kunne have nydt dens
kgre-egenskaber pa den lange tur
nordpa — og jeg besluttede, at jeg se-
nere ville spgrge ejeren, hvorfor han
ikke selv kgrte vognen.

De neeste biler ankom efterhdnden,
og godsvognene blev hurtigt fyldt op.
Sa snart en godsvogn var fyldt op
med tre biler, blev overkgrsels-ram-
pen mellem vognene taget veek, og
dgrene i vognens ender lukkede. Der
var abenbart en afmeldelse, for der
var kun to biler i den sidste gods-
vogn. Den ene af dem var en Arm-
strong-Siddeley - Sapphire 236, og
selv denne bils indviklede automatik
var jernbanemanden, der kgrte den
op i toget, helt fortrolig med. Heller
ikke en @ldre Bentley voldte ham
kvaler. Efter at den sidste godsvogns
dor var blevet lukket, blev alle start-
ngglerne — med behgrige ejerskilte —
lagt i en pose og afleveret til togfg-
reren. Efterhdnden var klokken ble-
vet halv syv, og vi havde endnu 1!
time at sla ihjel fgr togets afgang.

Vi havde bestilt indpakket aftens-
mod til servering i toget, men beslut-
tede os til at tage et maltid inden

rejsen i stationens restaurant. Her
kom vi i snak med manden med MG
sportsvognen, og han gav mig ret i,
at han ville havde nydt kgreturen til
Skotland i denne ¢gnskevogn, men
forklarede, at den ikke var hans
egen. Han havde selv en gammel 1938
Lagonda, som ikke var serlig veleg-
net til en 14-dages tur til Skotland.
og han havde derfor lant sin broders
MG, men pa den betingelse, at der
ikke kom flere kilometer end ngd-
vendigt pad speedometeret.

KI1. halv otte gik vi ned pa perro-
nen, hvor toget holdt klar med auto-
godsvognene forrest i toget og per-
son- og sovevogne i den bageste ende.
Hver kupé var forudbestilt, og der
var en liste med passagerernes numre
pa hver vogn. Vi var derfor straks i
stand til at finde vores pladser og
klar til at begynde rejsen. I hver
kupé var der redt kgjer op efter
det kontinentale »liggevogns-system«
med hovedpuder, to tesepper og et
handkleede, men uden lagner.

Det var leenge siden, jeg havde
kgrt med tog - og mine erfaringer
havde ikke altid vaeret de bedste — s&
det gleedede mig, at centralvarmen
virkede, og at der var sabe i toilet-
rummet. Det var ogsd helt rart, at
der virkeligt kom varmt vand ud af
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den hane, der stod V pa. Selv drik-
kevand var der sgrget for.

Pa perronen fik vi udleveret vores
aftensmadpakker, som vi havde be-
stilt og betalt i forvejen. Da vi ikke
vidste, hvad vi gik ind til — rent mad-
maessigt set — havde vi jo spist i for-
vejen, men det havde slet ikke v&e-
ret ngdvendigt - i pakken var der
dejlig skinke, salat, kiks og en ther-
motlaske med kaffe.

Inden vi skulle starte, ville jeg se,
hvad det var for et lokomotiv, der
skulle traekke os til Skotland, men
netop da jeg var pa vej ud af toget,
gav det et ryk og begyndte at kgre.
Mit ur viste ngjagtigt 20,05. Vi kgrte
praecis — og jeg havde ikke engang
lagt meerke til afgangssignalet.

Om selve rejsen kan der naturlig-
vis forteelles en masse.

Vi kom hurtigt op pa 80 km i timen
igennem de bebyggede omrader, og
kl. 21,29 kgrte vi noget langsommere
gennem Petersborough. Vi havde kgrt
den tilsvarende landevejsstraeekning
pa ca. 125 km i kun 84 minutter.
Gennemsnitsfarten behgver vel ingen
naermere udregning!

Jeg laeste lidt og prgvede sa at fa
nogen sgvn. Med den fart, vi gjorde,
rystede toget en del — og man meer-
ker det jo tydeligere i liggende stil-
ling, end nar man sidder ret op og
ned.

Jeg vagnede fa minutter fgr mid-
nat, da vi standsede i York for at
skifte lokomotiv. Vi havde et ophold
pa ni minutter. Indtil nu havde vi
haft en gennemsnitsfart for den til-
svarende landevejslaengde pa 85 km
i timen. Omkring halvanden time se-
nere vagnede jeg igen, da toget kgrte
langsomt mod en station. Jeg trak
gardinet tilside og kunne se, at det
matte vere et industriomrade, vi var
pa vej imod. Jeg fik ikke fat i statio-
nens navn, men regnede ud, at det
matte veere Newecastle.

Snart efter — det forekom mig kun
at veere minutter senere — standsede
toget, og jeg sa pa perronskiltet, at
vi var i Perth - kl. var 5,36. En
streekning pa over 700 km tilbagelagt
med kun tre minutters forsinkelse -
det var ikke helt galt!

Pa stationen var alt roligt. En tog-
mand gik langs toget og bankede pa
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vinduerne, mens han rabte ’Perth’, —
og sa var alt roligt igen. Der var in-
gen, der havde travlt med at komme
op. Jeg kikkede ned gennem gangen,
og sa i den ene ende en herre bevage
sig i slabrok. »Vi behgver vel ikke
forlade toget fgr halv syv?« — spurgte
han. Jeg svarede, at det anede jeg
ikke. Ingen havde meddelt os noget
om det.

Da jeg igen sd ud pa perronen, sa
jeg, at nogle passagerer allerede var
begyndt at forlade toget, og da vi
gerne ville have et par billeder af
dem ved morgenbordet, klaedte vi os
pa og gik hen til restauranten.

At ankomme til Skotland en gra,
kold oktobermorgen Kkl. halv seks
forekom os at veaere rejsens stgrste
ulempe.

Morgenmaltidet — med den tradi-
tionelle grgd — vaekkede vores livs-
ander nogenlunde. Og vores medrej-
sende havde det pa ngjagtig samme
made - de ngd ikke ligefrem at blive
fotograferet pa dette tidspunkt af da-
gen. Ogsa morgenmaden var bestilt
og betalt i forvejen, sd vi behgvede
kun aflevere vores kontrolbillet til
betjeningen. Fgrend de fleste andre
passagerer spiste vi vores mad og
skyndte os sd hen til rampen, hvor
bilerne blev laesset af toget. Det fore-
gik efter samme princip som indlad-
ningen i London. Personalet, der kor-

te bilerne ud, varmede fgrst motorer-
ne op et gjeblik — og de huskede at
skubbe choker’en ind, nar der ikke
mere var brug for den! For at fa ad-
gang til sin bil, matte man vise bil-
letten.

Jeg fik lejlighed til at tale med
flere af dem, vi var rejst sammen
med, og det interesserede mig at fa
at vide, om denne rejseform til Skol-
land var en arligt tilbagevendende
begivenhed for dem.

Mr. og Mrs. Smith fra Surrey var
meget begejstrede for denne rejse-
metode. Deres Humber Hawk var
lige ved siden af min bil pa toget.

»Hvis vi ikke kunne komme hertil
med auto-sovevognstoget, ville vi
overhovedet ikke komme - kort og
godt!« sagde de. »Sa ville vi tage lil
et sted neermere vores hjem, og det
ville veere synd, for vi holder si me-
get af Skotland. Men ligegyldigt,
hvor meget vi holder af Skotland,
ville vi aldrig tage den lange tur ad
hovedvej A I. Og bortset derfra er
dette ogsa billigere, fordi vi i hvert
fald ville tage en overnatning pa ho-
tel, hvis vi kom ad landevejen, og der
er .jo da ogsa slid pa vogn og d:k
foruden benzinudgiften. Nah, dette
her tog er lige noget for os -~ og vi
kommer igen naeste ar!«

Mr. og Mrs. Horn havde tidligere
kgrt hele vejen i deres lakre Riley,
men ville i ar for fgrste gang prgve
auto-toget. »Og vi ggr det ogsa nae-
ste gang«, sagde de. » Vi er her en dag
tidligere, end hvis vi selv kgrte. Vi
har sovet dejligt i toget og er klar til
at starte vores tur med det samme
herfra. Det er jo egentlig to dage, vi
tjener.«

Vi startede ogsa og kgrte et par
hundrede kilometer nordpa til Inver-
ness den samme dag uden at fgle os
traette efter den foregaende nat i to-
get. Den naeste dag klarede vi sma
fem hundrede kilometer mod syd til
Loch Lomond og derfra gstpa til
Edinburgh, hvor vi overnattede -
omkring 60 km syd for Perth.

Til sammenligning mellem rejsen
nordpa fra London med auto-toget og
kgreturen i bil tilbage fra Perth skal
naevnes, at vi startede kl. 9,30 om
morgenen og kom til London KI
20,45. Men mange ville ikke ggre tu-



ren pa een dag — og vi sparede der-
for udgiften til overnatning pa hotel.

Jeg fyldte tanken op i Edinburgh -
matte fylde op igen undervejs, og jeg
gjorde benzinforbruget op til omkring
70 kr. for turen minus de 60 km fra
Edinburgh til Perth. Hertil kommer
nogle fa kroners olieforbrug plus det
ikke helt ringe slid pa deek og vogn.

Det er naturligvis relativt billigere
at benytte auto-toget begge veje end

kun den ene, fordi returbilletten er
til halv pris.

Rent personligt ngd jeg turen — det
var interessant at prgve en rejse pa
denne made, men som gammel bil-
kgrer vil jeg vel nok valge lande-
veien i fremtiden - bade for selve
kegrselens skyld, og fordi man som
journalist kan lide at vaere uafhan-
gig af altfor faste tider — man kan jo
altid falde ind i en god historie.

Hvis man derimod vil spare tid og
anstrengelser er auto-toget det ideel-
le — og det benyttes jo ogsa pa kon-
tinentet i stor udstraekning.

Jeg kan heller ikke komme bort
fra, at jeg eergrer mig lidt over ikke
at have benyttet auto-toget til hjem-
rejsen. Sa ville jeg have haft en hel
dag mere i Skotland.

Jgrgen Petersen.

Generalforsamling i Landsorganisationen i Danmark
(De samvirkende Fagforbund)

Mere end 1000 repreesentanter fra
de Landsorganisationen i Danmark
tilsluttede forbund samledes i dagene
13.-15. maj d. a. i »Falkoner Centret«
i Kgbenhavn til generalforsamling.

Med megen vaegt og stor dygtighed
aflagde formanden, Eiler Jensen be-
retning for de sidste fire ars arbej-
de i DSF. En mangfoldighed af store
og sma opgaver har veret behandlet
i perioden. Af de betydningsfuldeste,
som er gennemfgrt, kan naevnes be-
taling for skaeve helligdage, tre ugers
ferie, sygelgn, nedseettelse af ar-
bejdstiden, stgrre tryghed i beskaef-
tigelsen, hgjere reallgn og flere so-
ciale goder i gvrigt.

I den beretningen pafglgende de-
bat 1gd megen anerkendelse for de
opnaede resultater, men der var en
udtalt utilfredshed med de arbejds-
rettige regler fastlagt ved septem-
berforliget, som i alt for steerk grad
tjener arbejdsgiverinteresser.
regler, som snart har eksisterete i 60
ar, kraeves &ndret i lighed med dem,
der er gennemfgrt i Norge og Sve-
rige, men man nerer ingen illusioner

Disse

om arbejdsgiverens vilje til positiv og
objektiv forhandling pa dette omra-
de. Disse er i modsaetning til de mere
smidige arbejdsgivere i de andre
nordiske lande meget lidt tilbgjelige
til at give arbejderne indrgmmelser,
sa de far stgrre indflydelse pa be-
drifternes ledelse. 1 givet fald er
man indstillet pa at opsige Septem-
berforliget. I
finder man det ligeledes ngdvendigt
at samarbejdsreglerne af 1947 ud-
bygges for at sikre arbejdere og
stgrre indflydelse og

denne sammenhang

funktionzerer
medbestemmelsesret.

I debatten deltog bl. a. vor fore-
nings formand, der i et indleeg om
organisering af funktionzrer og tje-
nestemaend opfordrede landsorgani-
sationen til at vise et staerkere ini-
tiativ, idet han ikke troede, der la
alvor bag Fellesradet for tjeneste-
meand og funktionaerernes udtalelser
om at ville have realitetsforhandlin-
gerne i gang for at fa fastlagt gren-
serne for adgangen til at organisere
naevnte grupper. Med denne organi-
sations tilfeeldige sammensaetning 1la
der ikke megen berettigelse i dens
eksistens, Igvrigt bruger de borger-
lige politiske partier nu denne orga-
nisation i kampen for at fa splittet
Handels- og Kontorfunktionzrernes
Forbund, og Fellesrddet gar under
daekke med disse' politiske kraefter.
Kalder sig en upolitisk organisation
som modveaegt til HK, der karakteri-
seres som en socialdemokratisk be-
veaegelse. Feellesradet har i sin syv-
arige eksistens ikke samlet sig om en
reel organisationsmeessig opgave, og
nu kgrer man frem med frivillig
voldgift og ret til arbejdslgshedskas-
ser tiltrods for, at langt den over-
vejende del af medlemstallet er un-
derkastet vilkar som tjenestemande-
nes, og formentlig 1500 af de 125000,
der skiltes med, kan have brug for
arbejdslgshedskasse.

Gennem en af forretningsudvalget
udarbejdet og af generalforsamlin-
gen vedtaget udtalelse fastlaegges et
arbejdsprogram for den kommende
periode. Pa Kklar og utvetydig vis op-
stilles en razkke krav, det vil koste
en umadelig arbejdsindsats at gen-
nemfgre. I 13 punkter palaegges bl. a.
opgaver som endring af september-

forliget, udbygning af samarbejds-
reglerne, rationalisering under fuld
hensyntagen til de beskaeftigedes vil-
kar, andring af forhandlingsregler-
ne, afvisning af tvungen voldgift, ar-
bejdstidsnedsaettelse, fuldsteendig
gennemfgrelse af ligelgnsprincippet,
lgsning af organisationstilhgret i for-
holdet arbejdere contra funktionse-
rer, udbygning af sygelgnsordningen,
forbedring af arbejdslgshedsloven,
arbejde for hgjere og mere stabil be-
skaeftigelse, opfordring til regeringen
om at fortsatte reformarbejdet,
herunder en skattereform.

Som suppleanter til forretningsud-
valget skulle veelges 6. Foreningens
formand blev bragt i forslag og valgt.

Landsorganisationen organiserer
inden for sine rammer 120.000 funk-
tionaerer og tjenestemaend, og der er
sdledes al anledning med denne som
udgangspunkt at samle alle i landet
tilhgrende disse grupper i en sam-
menslutning i ngje samarbejde med
Landsorganisationen.

Siden 1955 med et samlet med-
lemstal pa cirka 687.000 er man i
1958 naet op pa 720.000. Disse tal ta-
ler for sig selv og understreger tyde-
ligt, at man ikke her i landet kom-
mer uden om Landsorganisationen,
nar den galder behandlinig af Ign-
og arbejdsvilkar, sociale foranstalt-
ninger, kulturelle og uddannelses-
maessige opgaver,

Arbejdsgiverne og med dem deres
politiske feeller ved dette og sgger
med alle midler at svaekke den. Ville
lénmodtagerne i hgjere grad tage ved
leere heraf vil sterkere tilslutning til
Landsorganisationen udbygge dens
vaegt.
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Tak

Hjertelig tak til Dansk Lokomotivmandsforening,
Fredericia afdeling, for udvist opmaerksomhed ved min
80 arige fgdselsdag, ved den stand som jeg fgler mig
samhgrig med, og som har glsedet mig.

Pensioneret lokomotivfgrer P. Rasmussen,
Havepladsvej 35, Fredericia.

»

Forfremmelse til lokomotivfgrer i 15. lkl. (kgrelerer i
dampdriften) pr. 1/5-59.
Lokomotivfgrer (12.1kl.):
K. K. V. Andersen, Padborg, i Padborg.

Forfremmelse til lyntogsaflgser efter ansggning pr.
1/5-59.
Lokomotivfgrerne (12. 1kl.):
E. C. E. O. Anderberg, Helgoland, i Helgoland.
N. P. Rovark, Helgoland, i Helgoland.
P. L. Ingstrup, Helgoland, i Helgoland.
O. Lambert Nielsen, Helgoland, i Helgoland.

Tradt uden for nummer efter ansggning fra 1/5-59 til
30/4-60.
Lokomotivfgrer (12. 1kl.):
N. H. A. Petersen, Helgoland

Forfremmelse til lokomotivfgrer pr. 1/6-59.
Motorfgrerne:
K. Madsen, Struer, i Kgbenhavn Gb.
F. J. Thielberg, Kgbenhavn Gb., i Kgbenhavn Gb.
. Flyvbjerg, Kgbenhavn Gb., i Kgbenhavn Gb.
B. Jakobsen, Arhus H., i Kgbenhavn Gb.

2 & o i

Lokomotivfyrbgderne:
A. Clausen, Padborg, i Padborg.
H. H. Andersen, Struer, i Haderslev.
C. B. Iversen, Sgnderborg, i Kgbenhavn Gb.
H. Jensen, Randers, i Kgbenhavn Gb.
J. Bastholm, Alborg, i Kgbenhavn Gb.
J. Bjgrna, Arhus H., i Kgbenhavn Gb.
A. E. Pedersen, Arhus H, i Arhus H.
B. Mikkelsen, Alborg, i Kgbenhavn Gb.
W. B. Sgrensen, Arhus H, i Kgbenhavn Gb.
L. J. Hansen, Nyborg, i Kgbenhavn Gb.
P. Jacobsen, Randers, i Kgbenhavn Gb.
F. Sgrensen, Alborg, i Nykgbing F.
0. Qvist-Pedersen, Helsinggr, i Helsinggr.
M. T. Haulrig, Roskilde, i Kgbenhavn Gb.
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. V. Sgrensen, Esbjerg, i Kgbenhavn Gb.

. A. Jensen (Reuter), Korsgr, i Korsgr.

. J. Holm, Struer, i Kgbenhavn Gb.

B. Jensen, Randers, i Kgbenhavn Gb.

H. Fuglesang, Fredericia, i Kgbenhavn Gb.
M. Sgrensen, Arhus H, i Kgbenhavn Gb.

C. Christiansen, Randers, i Nastved.

E. Bugge, Alborg, i Helsinggr.

G. Holm, Fredericia, i Helsinggr.

WrOOEZTRQ

Forflyttelser efter ansggning pr. 1/6-59.
Lokomotivfgrerne (12. 1kl.):

E. Hansen, Nastved, til Korsgr.

. E. Jgrgensen, Korsgr, til Arhus H.

. Frederiksen, Langd, til Arhus H.

J. Nielsen, Kgbenhavn Gb., til Arhus H.

. Hansen, Kgbenhavn Gb., til Fredericia.

K. Pedersen, Nykgbing F., til Fredericia.
L. Pedersen, Kgbenhavn Gb., til Fredericia.
E. T. Mgller, Kgbenhavn Gb., til Fredericia.
. Bramstrup, Kgbenhavn Gb., til Fredericia.
P. Hansen, Kgbenhavn Gb., til Esbjerg.

. Dorner, Kgbenhavn Gb., til Esbjerg.

. K. Veie, Kgbenhavn Gb., til Esbjerg.

. Christensen, Kgbenhavn Gb., til Fredericia.
P. G. Thomsen, Kgbenhavn Gb., til Haderslev.
A. Sturm, Haderslev, til Padborg.

. T. Lajer, Kgbenhavn Gb., til Langa.

ZHSHRSART A DO E S S

Dgdsfald.

Pensioneret lokomotivigrer H. A. Hein, Kghenhavn,
er afgdet ved dgden den 22/3-59.

Lokomotivfgrer R. A. Mgller, Viborg, er atgdet ved
dgden den 28/4-59.

Pensioneret lokomotivigrer M. J. Voldum, Struer, er
afgédet ved dgden.

Lokomotivfgrer J. Hestbaek, Kgbenhavn, er afgiet
ved dgden den 1/5-59.

NYE ADRESSEIR

Lokomotivfyrbgderafdeling:

Fredericia: Formandens adresse rettes til: Skovbakken
26 b.

Struer: Formandens navn og adresse rettes til: A. Toft-
dahl, Skolegade 16, 2.

Husk

at sidste frist for indlevering af stof til bladet er 15 dage
fgr den dato, det blad udkommer, hvori stoffet gnskes
optaget. For bladet, der udkommer den 5. i méneden,
mé vi sdledes have manuskripterne senest den 20. i
maneden fgr, og til bladet, der udkommer den 20., ma

det veere redaktionen i haende senest den 5. i méaneden.



Hjertelig til lykke

Venlig hilsen

KORSOR

Vor bedste lykonskning

koNGRESBYEN N Y B ORG
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DE DANSKE OSTERSOFARGER

RESTAURATIONEN

ONSKER TIL LYKKE MED

60 ARS JUBILAET

DIREKTION

KNUD BJORN JENSEN

Restaurationen
Aarhus-Kalundborg

overfarten

onsker til lykke

med jubileet

Restaurater

Th. Johnsen

Aarhus

KORSOR-NYBORG
OVERFARTENS

Restaurationer

Jernbanefaergerne

og bilfergen »Heimdal«

(Ronald Larsen)
STOREBZALTSGAARDEN
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Den danske
opfindelse

fra 1887

holder sig stadig
ferende pa
verdensmarkedet!

HELLESENS producerer arligt over 100 millioner tgrelementer
i 200 forskellige, internationalt efterspurgte typer!
Hovedparten af produktionen eksporteres til ikke mindre end
72 lande over hele jorden!

HELLESENS har verden over vundet ry for at veere det mest
palidelige og gkonomiske tgrelement — et altid ensartet, fint
kvalitetsprodukt!

Den gamle {% L .
. £ ) 7.‘ . r"“ & T -

trofaste damphest 9 33\[@ A looo| |o DDJ
1 AINEY L A s T BNSWAYANAY

fortalte om FEFOHD oy 0 X0 A ) G0 B0

nye tiders Fomme I samme hjulspor kerer nu kraftige, hurtiggdende diesellokomotiver,

der bedre opfylder de krav om stgrre fart, som stilles i vore dage. Lidt

af romantiken er forsvunden, men ogsa DSB ma fglge med tiden.

Nar der kraeves hastighed og palidelighed, kan DSB
ikke vaelge noget bedre end C.A.V. dieseludstyr, der
omfatter pumper, filtre, dyser, dyseholdere og meget

andet — altsammen i en kvalitet, der er uovertruffen.

DIESEL-UDSTYR — britisk kvalitet!

REPRASENTANT FOR DANMARK:

AXEL KETNER . NORREVOLD 9 . KBHVN. K.
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SKIBSBYGNING

REPARATIONER
DIESELMOTORER

med og uden

TURBOLADNING

BURMEISTER & WAIN

Kobenhavn - Danmark
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HOLMENS KANAL 5 (VED SIDEN AF DET KGL. TEATER)

BRANDSELSOLIER KUL KOKS CINDERS
CENTRAL 211

DANSK SIGNAL INDUSTRI %5

SPECIALFABRIK FOR ELEKTRISKE SIGNAL- OG SIKRINGSANLAG . LEVERAND@R TIL D.S.B.

Finsensvej 78 . Kebenhavn F.
Telf. FA. 6767

BANDAGER
SYGEPLEJEARTIKLER

KIRURGISKE INSTRUMENTER

NYROP & MAAG A%

K@BMAGERGADE 43, KOBENHAVN

AMAGERBROGADE 7. KGBENHAVN

KLAREGADE 7, ODENSE

SONDERALLE 5, AARHUS

SOREN MADSEN

ODENSE KOBENHAVN N AARHUS
Dronningensg. 7 Sigurdsgade 26 Nerreport 6
Telf. 220 Telf. Cent. 14037 Telf. 23085
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LASTPALLER

i enhver udferelse

ULLERSLEV KASSER

til intern og extern transport

PAKKASSER

til ethvert formal

AKTIESELSKABET

Savmollen i Ullerslev
FYN - TLF. 210

EN SPAREKASSE
er en selvejende Institution. Hver-
ken Stiftere eller andre ejer dens
Midler eller skal have Udbytte af
dens Virksomhed.

SPAREKASSENS
Virksomhed er af social Karakter.

Dens Motto er:

Tkke starst mulige Fortjeneste.

Men bedst mulige Tjeneste.

HAMMERUM HERREDS
SPARE- OG LAANEKASSE

HERNING

OLAF M. SORENSEN

v/ Ole Laur. Serensen - Aut. elektroinstallater
Lindegade 40 - CHRISTIANSFELD - Telefon 612 30

ALT TIL ELEKTRICITET

Alle elektriske installationer udfores
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Eksperten
der ved alt

5 SINTET

Et paradoks? Nej — for han ved, hvorledes man

skaber et fuldstandigt tomrum. Med andre ord,
han er ekspert i vakuumteknik — medarbejder i
Philips stab af eksperter.

For at fremstille forsteklasses billedror til fjern-
syn, rontgen-ror, elektron-mikroskoper og andre
instrumenter har Philips mattet foretage et om-
fattende forskningsarbejde, som ikke blot har
ydet bidrag til kunsten at frembringe meget hoje

vakuum, men som ogsd har resulterct i konstruk-

e

i tionen af pdlideligt apparatur til miling af en

: fyrretusindedel millimeter kvikselvtryk eller end-
nu mindre

b Kendskabet til vakuumteknik er vigtigt ikke

: alene af hensyn til fabrikationen af elektronrer
eller lamper, men ogsd af de mange andre typer
af industrielt og videnskabeligt udstyr, der frem-

stilles af Philips.

= PHILIPS

ELEKTRONROR og HALVLEDERE * GLODELAMPER, LYSROR, KVIKSOLV- og NATRIUMDAMPLAMPER * INDUSTRIARTIKLER * RADIO-
og FJERNSYNSMODTAGERE * GRAMMOFONUDSTYR * ELEKTRISKE BARBERMASKINER * GRAMMOFONPLADER * RADIO- og FJERN-
SYNSSENDEUDSTYR * RADARUDSTYR * TELEFONI * FORSTARKERE, MIKROFONER og HJJTTALERE * KINOUDSTYR * BANDOPTA-
GERE * ELEKTRONMIKROSKOPER * VIDENSKABELIGT UDSTYR * MALEAPPARATER * RADIO-AKTIVE ISOTOPER
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