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HOLD KULDEN UDE
OG VARMEN INDE -,

Et kvalitetsprodukt fra 4% Dansk Asfaltfabrik

Det er i hoj grad en tillidssag, og det er af afgerende
betydning, at De far et materiale, hvis egenskaber
garanteres af et anerkendt selskab.

Til tjeneste med alle oplysninger uden forbindende

Autoriseret Entreprengr . Heibergsvej 54
TELEFON 58172 . AARHUS

Torvemuld og torvestrgelse

af maerkerne Pindstrup, Vildgas eller
Urfugl er det bedste jordforbedrings-
middei og den bedste fjerkraestrgelse

ROPI og P. M. briketter

er det bedste og billigste braendsel
til regulerende varme.

Forhandlere over hele landet

PINDSTRUP MOSEBRUG

PINDSTRUP . TELEFON 13 (4 lin.)

Valdbjorns K@RESKOLE

Beds: . Hurtigst . Billigst

Alm. kort 15 kr.i timen

Erhvervskort 17 kr.i timen . Lastvognskort 24 kr.i timen
Omnibuskort 35 kr.i timen . Teori i moderne teorihal
1959 Folkevogn, Kaptajn, Chevrolet, Volvo

1914 Pal= 1914

Sidste ar var 90 pct. af vore elever pa anbefaling
Korelaererkursus savel sommer- som vinterhold

VAPOR
DAMPGENERATORER

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

danske industri

/s GASACCUMULATOR

FREDERICIA KUL- OG BRANDEHANDEL %%

KUL- OG KOKS-IMPORT

IMPORT A+ Forhandler af Fredericia Gaskoks
Fi KULPLADS OG KONTOR
VESTHAVYNEN
SRANDSELSOLIER TELEF. 953

Banegaardsrestaurationen
Fru A. Konradsen . Ringkobing

Brunbjerg Mejeri

pr. Horve — TIf. Horve 51

% RONDO RADIO Byens storste udvalg
Stengade 24 og 28 i FJERNSYN

Tif. Helsinger 212004

Vi forhandler

alle ESSO
produkterne

(omgaende levering fra egen tankvogn)

Dunke og tromler udlanes gratis

Fa. CHR. ROSSING

Smedegade . Slagelse . Telefon 520295
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Der var lang vej -

Som bekendt indeholder tjenestetidsbestemmelsen reglen om,
at tjenestemaend med ukontrollabel arbejdstid ikke kan f& veder-
lagt eventuel overtid. Det vil i egentligste forstand sige tjeneste-
maend i 15. til 30. lgnningsklasse, og siden vi fik oprykning af
lokomotivigrere til tidligere 7. lgnklasse og efter Ignstigens om-
drejning med Lgnningsloven af 1958 til 15. lgnklasse, har der
vaeret et stadigt problem med godtggrelse for overtid til disse
lokomotivigrere.

Foreningen ansa det for lidet stemmende med virkeligheden,
at der skulle veere en forskelsbehandling af lokomotivpersonalet
i denne henseende; thi den omstendighed, at man rykkede op i
en hgjere lgnningsklasse medfgrte ingen &ndring i, at det fortsat
var samme arbejde, som udfgrtes. Hvorfor skulle dette sa ikke
beregnes efter samme regler? Beregning og vederlag for udfgrt
overarbejde kunne ikke veere afheengig af lgnklasseplaceringen.
Det centrale er da ogsd spgrgsmalet om at kunne kontrollere
arbejdstiden eller i realiteten overarbejdet.

Foreningen matte for sin del mene, at samme arbejde natur-
ligt skulle medfgre samme behandling i tjenestetidsberegningen,
og i tillid hertil henstillede man i 1956 til generaldirektoratet,
at de pag=ldende lokomotivigrere ligestilledes med gvrige kol-
leger. Henvendelsen bar ikke frugt.

Generaldirektoratet fastslog nemlig pa grundlag af lgnklasse-
fglgen i den daveerende tjenestemandslov, at der alene var fast-
sat en hgjeste tjenestetid for tjenestemaend i 2.—12. lgnklasse,
men man gav samtidig udtryk for, at der ved tjenestetildelingen
skulle gives de pageeldende lokomotivigrere en tjeneste, der sva-
rede til den for det gvrige lokomotivpersonale geeldende praksis.
Dette var for si vidt meget godt. Blot var der den hage ved af-
ggrelsen, at opstdende overtid som fglge af forsinkelser m.v.
ikke kunne godtggres, hverken kontant eller ved erstatnings-
frihed, eftersom der for lgnklassen ikke var fastsat nogen hgjeste
tjenestetid. Svaret var siledes noget og ingenting.

At de skulle ggre tjeneste, i hvert fald efter almindelig prak-
sis, ansa vi for s selvfglgeligt, at den tanke ikke strejfede os,
at der kunne blive tale om tilrettelagt tjeneste ud over den nor-
malt forekommende — snarer syntes den togart, disse lokomotiv-
fgrere fremfgrte, at betinge en lempeligere tjeneste pa grund
af et enerverende pres foranlediget af kgrselsfordelingernes
struktur, uforholdsmaessigt stort antal nattimer, stor togbelast-
ning og hurtige tog.

Fremdeles kunne vi ikke fatte, at reglen om fastsat hgjeste
tjenestetid ikke ogsa skulle geelde disse, eftersom det ogsa er
afggrende i sagen om arbejdstiden kan kontrolleres eller ikke.
Og i den henseende var sagen oplagt; thi fuldsteendig som for
lokomotivpersonale i gvrigt kan arbejdstiden under alle forhold
kontrolleres. Helt pd samme made som hidtil. Men nej, det skulle
veere anderledes. Og hvorfor? Dog indforstiet med, at tjeneste-
tilretteleegningen skulle fglge sadvanlige praksis, turde man
ikke bringe logik til anvendelse overfor en rimelig tanke. Der
matte man sige nej af hensyn til konsekvenserne. Man frygtede
andres gnske om endringer i reglen.
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Stigende antal rejsende pd de
europzeiske baner

Trods konkurrencen fra biler og fly
ser det ud til, at Europas jernbaner
ikke alene holder stillingen, men at
der ogsa er stigende tendens i antal-
let af togrejsende. Denne meddelelse
kommer fra dect statistiske Donau-
europaiske Institut i Wien, hvor der
under en konference er fremkommet
nogle tal om udviklingen pa skinne-
vejen.

Europas jernbaner — med undta-
gelse af gstbloklandenes — ndede i
1958 op pa rekord med 2,6 milliarder
togkm, deraf to trediedele med pas-
sagertrafik. Det naevnte ar blev be-
fordret 5,2 milliarder rejsende og 1,1
milliard ton gods. @Ostrigs Forbunds-
baner havde séledes i 1937 kun 59,5
millioner rejsende, medens antallet i
1958 var steget til 157,4 millioner.
Prisforskellen mellem befordring med
jernbane og fly har stadig stor be-
tydning, og det samme kan siges om
toggangs uafhsengighed af vejrfor-
hold samt en hurtigere afvikling af
toldvaesenets kontrol pa jernbanerne.

I oktober 1957 var 17 000 km ho-
vedlinier p4 Europas jernbaner ble-
vet elektrificeret, og efter planen,
som blev vedtaget pad den europzeiske
trafikministerkonference, vil der i
1961 veere yderligere 3500 km bane-
straekninger under el-drift. Herefter
er 67 pct. af Europas samlede jern-
banehovedlinier blevet elektrificeret.

Simsalabim tryllede 8.000
rejsende frem

Sveriges statsbaner lancerede fra
april en sazregen rundtursbillet un-
der navnet Simsalabim. Den gav mu-
lighed for en raekke billige rejser i
landet, som efter billetten var ind-
delt i zoner. Over 8 000 mennesker
kgbte i lgbet af sommeren Simsala-
bim. Rekorden med 100-ars billetten
til hundrede sv. kroner i anledning
af banernes jubileeum er dog ikke
blevet sldet. Det skal der ogsd meget
til. Seerbilletten til Nils Holgersen-
rundturen i Sverige blev ogsd en
stor sukces. Banerne har bestemt, at
Simsalabim skal gentages naeste for-
ar.
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Der er ingen saglig motivering for dette standpunkt; thi
praksis ggr en ngdvendighed af sendring i reglen af hensyn til
disse lokomotivfgrere. Hvorfor skulle de som fglge af en saglig
motiveret hgjere lgnklasseplacering straffes? Den omstendig-
hed, at udviklingen var lgbet fra en passus i ordrer og bestem-
melser, skulle vel ikke komme dem til skade, og den kan ikke
med rimelighed fastholdes.

Naturligvis kunne foreningen ikke lade denne uretfserdighed
std hen, og derfor matte sagen indbringes for en hgjere instans.

Den blev overgivet til behandling i Centralorganisation I
for at kunne foreleegges finansministeriet til prgvelse. Her syn-
tes der at veere fortsielse for sagens kerne, men som vi kender
det, er vejene uransagelige og forhandlingstempoet ofte lang-
sommeligt. Der skal drgftes og overvejes. Hvilken betydning
kan det f& for styrelsesomrader her og der, og nar dertil kom-
mer, at statsbanestyrelsen hardt gik imod reglens e&endring, kan
man vist forstd, at vort retfeerdige gnske stod i fare for at blive
kvalt.

Imidlertid har vi et tjenestetidsudvalg siddende til at udar-
bejde forslag til nye tjenestetidsregler. CO I's formand foranle-
digede vor sag til behandling her, og man kom til den kon-
klusion, at det rejste gnske ikke var »helt ved siden af«. Nar
man derfor ser den afggrelse, der blev truffet pad grundlag af
progvesagen i forbindelse med godtggrelse for overtid pa hgjhel-
ligdage til lokomotivigrere ved aflgsning i 15. lgnklasse, kan vi i
god tro forvente udvalgets sanktion til ‘godtggrelse for overtid i
almindelighed - den logiske konsekvens af den trufne afggrelse.

Det hedder bl.a. i denne, at det efter finansministeriets op-
fattelse ma anses for tvivlsomt, om de i ordreserie A indeholdte
bestemmelser afgiver tilstraeekkeligt grundlag for at afsla ydelse
af overtidsbetaling i det omhandlede tilfeelde. Under hensyn
hertil og til, dels at den pageeldende lokomotivigrer, der er ansat
i 12. 1kl., kun har fungeret i 15. 1kl. den enkelte dag og siledes
ikke har oppebaret vederlag for funktion i 15. 1kl., dels at over-
arbejdet har veeret kontrollabelt, dels endelig at reglerne om
overarbejdsbetaling for de szerlige hgjhelligdage er af speciel
karakter, vil finansministeriet for sit vedkommende finde det
rimeligt, at der i det foreliggende tilfeelde ydes lokomotivfgreren
betaling for det af ham 2. juledag 1958 preesterede overarbejde.

Det kan tilfgjes, at tjenestetidsudvalget af 1958 har givet
dette standpunkt sin tilslutning bortset fra en enkelt repraesen-
tant i udvalget.

Efter en arraekkes forlgb er vi ved at veere ved vejs ende,
og man ser, hvor svert det er at f4 gennemfgrt selv en soleklar
ret. Lad os gnske, at tjenestetidsudvalget i sit arbejde med nye
tjenestetidsregler vil vise forstdelse for sendring af en raekke
forslag som traenger til dette.
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Tak til personalet

I anledning af nytdrsskiftet har generaldirektgr
Skov efter god tradition benyttet lejligheden til at
sende personalet en hilsen.

Det er lidt sveert, nar jeg ved arsskiftet skal
sende en hilsen til dem, der arbejder ved stats-
banerne, i fa ord at sige det, jeg helst ville sige
til den enkelte. Hvad der passer for den ene, kan
synes overflgdigt for ikke at sige banalt for den
anden, for vi er jo ikke allesammen ens — hel-
digvis. Vi er ikke uniformerede, i hvert fald ikke
uden for arbejdet, og arbejdet er ikke livet, men
kun et grundlag for livet, der kan forme sig sa
forskelligt for os. Nogle synes kun at samle pa
lyse og lykkelige dage — og dem er vi tilbgjelige
til at misunde - andre synes fortrinsvis ramt af
verdens modgang, og dem har vi medlidenhed
med, mer eller mindre, alt efter forholdene, men
navnlig har vi medlidenhed med os selv, s snart
der er lidt, der gar os imod.

Hvem er nu mest at misunde: Den med det
lyse sind eller den med de lidt mgrkere tanker?
Ja, svaret skulle ikke vaere vanskeligt, men dog
mgder vi til tider den indstilling, at den, der
altid har et smil til overs til andre og ogsa til
arbejdet, skal kangfles, og hvorfor? Vist nok
fordi vi har s& sveert ved at se bort fra den
snaevre egoisme.

Har vi da slet ikke lov til at veere egoister?
Jo, selviglgelig, og navnlig har vi lov til i hgj
grad at pleje denne fglelse, nar det drejer sig
om vor faelles arbejdsplads, Danske Statsbaner.
Ved statsbanerne har vi ikke alene vort daglige
udkomme, men her har vi ogsad en interessant
arbejdsplads — ikke mindst fordi det arbejde, vi
her udfgrer, fgrst og fremmest er til gavn for
andre. Derfor kan vi med fuld ret pleje denne
egoisme, og heldigvis bliver den det ogsa. Den
er blevet plejet i 1959, og den vil blive plejet
i 1960.

Tak. Godt nytdr!

De vesttyske jernbaners
elektrificeringsprogram

Rationaliseringsforanstaltninger for at sikre
rentabiliteten

Med sigte pé en yderligere effektivisering af jern-
banetrafikken i den tyske forbundsrepublik spiller
spgrgsmalet om en forcering af jernbaneelektrifice-
ring en meget vaesentlig rolle og skal her péavises
med konkrete fakta.

Udviklingen af den elektriske jernbanedrift i
Vesttyskland i den sidste 10 ars periode viser en
stigning fra 1538 kilometer i 1949 til 3453 kilometer
pr. 5. maj 1959. Der er blevet gennemfgrt en sam-
menhaengende elektrisk drift fra Ruhromradet til
Wien. Denne streekning omfatter 1110 kilometer,
deraf falder 800 kilometer pd de tyske forbunds-
baners linienet og 310 kilometer pd de gstrigske
jernbaners linienet. En af de vigtigste feaerdselsarer
i Mellemeuropa, jernbaneforbindelsen gst-vest fra
Wien over Passau, Regensburg til Frankfurt a.M.
og Ruhromrédet er dermed blevet omlagt til elek-
trisk drift. Fordelene ved denne tekniske moderni-
sering kommer blandt andet til udtryk i vaesentlige
forkortelser af kgretiden i den internationale sivel
som i den indre tyske person- og godstrafik. Mak-
simumshastigheden pé en del TEE- og F-tog er sat
op til 140 km/t. Ogsa nar det geelder godstrafikken,
har man opnéet befordringstider, som er de kor-
teste, man nogensinde har opndet med hurtiggods-
tog. Som eksempel kan navnes:

1 dag Maj 1954

antal timer Antal timer
Hamburg-Frankfurt ...... 9,36 10,43
Cuxhaven-Frankfurt ..... 11,53 12,45
Basel-Montzen ........... 10,11 10,46
Basel-Kalbenkirchen ...... 10,49 11,16
Koln-Hamburg . .......... 8,20 9,50

Betydelige forbedringer i godstogsforbindelserne
er ogsa opndet i trafikken fra greense til grense.

Alene i aret 1958 blev den elektriske drift ud-
videt med 536 kilometer, og elektrificeringen fort-
setter med uformindsket kraft pa grundlag af et
af jernbaneforvaltningen udarbejdet elektrifice-
ringsprogram, som bl.a. gar ud pd, at man i lgbet af
fa ar skal have 5000 kilometer jernbanelinie elek-
trificeret. I en omfattende udredning er det blevet
pavist med tale og kendsgerninger at den elektriske
drift til trods for betydelige anleegsomkostninger er
vaesentlig mere lgnsom end dampdriften, idet selve
driftsudgifterne gir vaesentlig ned, bortset fra en
reekke andre fordele som den elektriske jernbane-
drift indebeerer.

Der blev i é&ret 1958 investeret cirka 6880
millioner D-mark i forbundsrepublikkens samfserd-
selssektor (1 D-mark — ca. 1,70 danske kr.). I aret
1949 til 1958 er der ialt i denne sektor blevet inve-
steret ca. 43 700 millioner D-mark. Af disse inve-
steringer har de vesttyske forbundsbaner (Deutsche
Bundesbahn) nydt godt af 13 790 mill D-mark, me-
dens 475 mill. D-mark er blevet investeret i private
jernbaneforetagender. Til sammenligning kan an-
fgres, at i vejbygning (ikke mindst autostradaer)
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blev der i samme tidsrum investeret 12 085 mill.
D-mark, altsd 1705 mill. D-mark mindre end i sta-
tens jernbaner.

Det er en kendt sag, at de tyske jernbaner kgrer
med et betragteligt underskud. I driftsaret 1957
blev forbundsbanernes financielle stilling yderligere
forveerret, delvis pad grund af fortsat stigning i
driftsomkostninger. Blandt andet steg personale-
udgifterne med ca. 400 mill. D-mark. Forskellige
andre faktorer kom ogsa med i billedet, saledes en
ekstra belastning pa 82 mill D-mark i forbindelse
med, at de vesttyske forbundsbaner fra 1. januar
1957 overtog jernbanedistriktet Saarbriicke. Slut-
resultatet blev for aret 1957 et underskud pa 678,3
mill. D-mark.

Dette store underskud var baggrunden for de
takstforhgjelser, som siden blev besluttet og gen-
nemfgrt, og hvor hovedlinierne bestod i en ny
orientering i takstpolitikken med sigte pa at redu-
cere forskellen i taksterne mellem bane og bil, en
udjavning som bl.a. indebserer, at lastbilerne over-
vejende skal tage sig af godstrafik pa kortere af-
stande, medens jernbanen skal betjene godstrafik-
ken over de lange.

Det vesttyske parlament og regeringen fandt
imidlertid ikke at kunne indskraenke sig til disse
takstpolitiske forholdsregler, man var pa det rene
méd, at det var ngdvendigt at udforme og gennem-
fgre en meget omfattende rationaliseringsplan. For-
bundsdagen (det vesttyske parlament) besluttede
derfor i sit mgde den 12. februar 1958 at nedssette
en undersggelseskommission med vidtgdende man-
dat i retning af en konstruktiv jernbanepolitik og
for gennem vidtgdende besparelser at mindske un-
derskuddet samt for at forebygge, at nye byrder
bliver valtet over pd naringslivet og skattebeta-
lerne. Undersggelseskommissionen blev konstitueret
den 16. juni 1958 i neerveerelse af forbundsrepu-
blikkens trafikminister og finansminister. Kommis-
sionen begyndte sin virksomhed i september 1958
og nedsatte en raekke arbejdsgrupper med den op-
gave at foretage mangesidige undersggelser af en
sadan art, at de kan fgre til konkrete resultater
snarest muligt.

Jernbaneforvaltningen har pa eget initiativ gen-
nemfgrt den rsekke foranstaltninger med sigte pa
at genoprette jernbanedriftens rentabilitet.

Som eksempler kan nzvnes at 11 sidelinier er
blevet fuldsteendig nedlagt (148 km) og pa 30 side-
linier (307 km) er al personbefordring blevet stand-
set. Det forelgbige program gar ud pa fuldstendig
at nedlaegge driften pa 44 sidebaner og delstraek-
ninger (533 km) og at standse al persontrafik péa
22 sidebaner (324 km). Blandt andre effektive ra-
tionaliseringsforanstaltninger kan navnes, at man
har anskaffet 430 blinklysanlaeg. Videre har man
kunnet ophzeve 400 jernbaneoversksringer.

Udgiften til vedligeholdelse, fornyelse og teknisk
videre udvikling af jernbaneanlseggene udgjorde i
1958 ca. 1 milliard D-mark. Man har nu ca. 12 800
km svejsede skinner, det vil sige 18 pct. af samtlige.
Ved mekanisering er opnéet en besparelse pa ca. 70
mill. D-mark. Flere betydelige broanleg er fuld-
fgrt, sdledes den hundrede meter lange Donaubro i
Ulm med dobbeltspor, den ensporede 170 m lange
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Ledabro ved Leer og den dobbeltsporede 160 meter
lange Isarbro ved Miinchen syd. Videre har 800
kilometer hovedbanestrsekninger og 400 motor-
vogne faet indretninger for induktiv togsikring
som forhindrer uagtsom forbikgrsel af stopsignaler.
Forgvrigt drejer det sig bl.a. om et stort antal nye
moderne stationsanleeg og om omfattende ombyg-
ningsarbejder ved godstrafikanlaeggene i Frankfurt
a.M., Trier, Kassel, Hannover, Kdln-Bonntor og
Niirnberg.

De tyske forbundsbaner har nylig pabegyndt
gennemfgringen af en ny 3 ars plan i sit rationali-
seringsprogram. Dette program indebezerer betyde-
lige anskaffelser af elektriske lokomotiver og
diesellokomotiver, apparater for mekanisering m.v.
Forvaltningen betragter elektrificeringen som et
vasentligt led i arbejdet for at fremme jernbane-
driftens rentabilitet. id O Hahsor,

Lokomotiv - keempe

Ved samarbejde mellem Tyske Forbundsbaner
og lokomotivfabrikken Krauss-Maffei er fgrst byg-
get et fire-akslet diesellokomotiv V. 80 pa 800 hk,
derefter de nye tyske V. 200-diesellokomotiver pa
2200 hk, og nu er samarbejdet udvidet til at om-
fatte bygningen af Europas sterkeste dieselhydrau-
liske lokomitv, ja, det er formentlig endda verdens
steerkeste i sin art, nemlig ML pa 3 000 hk.

Det har to motorer pa hver 1500 hk og med
hver 12 cylindre Det drejer sig om 4 takt-Maybach
motorer, som er luftkglede og med hydraulisk
kraftoverfgring til tre banemotorer anbragt pa
akslerne. Som fglge af, at hele lokomotivet er byg-
get af letmetal, har akseltrykket kunnet holdes
nede pd kun 17,5 ton. Gennem el-fjernstyring er
det muligt at dirigere tre saddanne lokomotivers
motorer fra en og samme fgrerplads.

ML 3000 er blevet afprgvet pad nogle af de
stejleste banestrakninger i Europa, saledes pa
Schwarzwaldbanen mellem Villingen og Offenburg,
hvor det trak godstog pa 830 ton op over den 20
grader stejle og 35 km lange rampe, men den héar-
deste prgve blev lokomotivet sat pa, da det kgrte
ad Semmering-banen i @strig mellem Gloggnitz og
Miirzzuschlag, hvor der er en stigning pa ikke min-
dre end 25 grader og 189 m kurver, som stiller
kolossale krav til maskinydelse og kgreegenskaber.

ML 3000 trak her bade hurtigtog og godstog pa
620 ton med lethed op over den 28 km lange stejle
banestraekning.



Farvel til damplokomotiver
ogsai Frankrig

I Frankrig har trsekkraften fulgt de samme li-
nier, som mange andre lande. Af hensyn til gkono-
mi og effektivitet gdr man mere og mere ind for
anvendelse af elektrisk drift og kgrsel med sveer
olie.

I naesten 100 ar var dampmaskinen nummer eet
— ikke alene hvad jernbanedrift angik — men i hele
industrien. P& alle felter arbejdede man efter sam-
me meteoder, nar det drejede sig om trsekkraft. I
dag rader de franske statsbaner — bortset fra de
traditionelle damplokomotiver — over en rasekke
elektriske maskiner og diesellokomotiver, der er
vidt forskellige, men hver iszer afpasset de for-
skellige forhold og formaéal. Jernbanerne ma imid-
lertid skabe sin kraft-politik under streng hensyn-
tagen til den nationale gkonomi. P4 de hgjest bela-
stede hovedlinier geelder det om at nd en sa stor
effektivitet som muligt — og det har her — som
mange andre steder — vist sig, at elektricitet er at
foretraekke, — en ting, der er indlysende i lande,
der selv rader over store elektricitets-ressourcer.
Pa mindre benyttede straekninger, hvor toggangen
ofte afbrydes af rangering, gdr de franske baner
efterhdnden over til diesel-drift.

Det er en ganske utrolig udvikling, damploko-
motivet har gennemgaet i tidens 1gb fra »Cramp-
ton« i 1850 med sine 450 hk til »242 A« i 1946 med
4500 hk. Med opfindelsen af »Armand Integral-
behandling« — en kemisk behandling af »fgde-vand«
— afsluttedes denne udvikling i Frankrig.

Hvad har man sd imod damplokomotivet i
Frankrig? — Det samme som alle andre steder —
bedst udtrykt af en engelsk ingenigr med ordene
»det er en umaettelig kuleeder«. Man skulle méaske
tilfgje, at de sidste forbedringer ved damplokomo-
tivet forudsatte brugen af gode kul, som med stgrre
udbytte kunne anvendes andre steder.

Dampens kongerige er under staerkt pres af elek-
tricitet og diesel og er dgmt til en sikker under-
gang. I Frankrig har man ikke anskaffet damp-
lokomotiver siden 1945.

Ogsa her beklager man overfor damplokomoti-
vets venner denne udvikling, — de har betragtet
det som eksemplet pd den rene stetiske kraft.
Damplokomotivet har efterladt en dyb kaerlighed
hos dem, der har betjent det — og der er ingen tvivl
om, at det har haft sin uvurderlige indflydelse pa
jernbanemandens pligtfglelse, samarbejdsvilje og
disciplin.

Den elektriske traekkraft, som i dette arhundre-
des begyndelse mest anvendtes i lokaltrafikken,
blev hurtigt en betydelig faktor hos jernbanerne.
Dens fundamentale fordel er, at den udnytter lan-
dets egen kraft — og alene derfor er den af umade-
lig betydning for Frankrig.

Man overvejede, hvilke af de to strgmformer
man skulle veelge — bade vekselstrgm og jevnstrgm
blev forsggt — og for at fa gennemfgrt et standard-
system valgte man det allerede i 1920 foretrukne
pé 1500 volt jeevnstrgm. De opndede resultater har
senere fuldstaendigt retfeerdiggjort dette valg.

Indtil for nylig benyttede man to typer elek-
triske lokomotiver — det 2000 hk BB lokomotiv og
det 5000 hk 2D2 lokomotiv — og erfaringerne med
disse fgrte til konstruktionen af den 4700 hk CC
maskine. Senere byggedes 4000 hk lokomotiver -
raekken BB 9001 til 9004, — disse har kun fire aks-
ler og kan trakke 900 tons ved en hastighed péa
140 km/t. Egenvaegt 80 tons. Fra disse 9000-proto-
typer gik man over til 9200 BB’erne, som man har
bestilt 76 stk. af. De har en kraft pa 5200 hk og
vejer 82 tons. Denne udvikling viser tydeligt ten-
densen med lettere maskiner uden krafttab, der be-
tyder en veaesentlig besparelse i byggeomkostnin-
gerne.

Disse maskiners enestdende kvalitet blev bevist
ved en rekord i februar 1954, hvor CC 7121 uden
nogen forberedelse opnadede en fart pd over 250
km/t. Et sgsterlokomotiv CC 7107 kgrte i 1955 »dgdt
lIgb« med en BB 9004 og opndede en hastighed pa
omkring 320 km/t.

Ogsa hvad udholdenhed angar er de enestaende:
Fra 1. maj til 7. december 1955 gennemkgrte CC
7147 en straekning pa 480 000 km svarende til en
gennemsnitshastighed pa godt 90 km/t dggnet rundt
i 220 dage. Der findes i Frankrig adskillige maski-
ner af typen 2D2 (5500) som blev leveret til baner-
ne i 1952, der har kgrt mere end 4 500 000 km.

Disse tal taler deres tydelige sprog i en eventuel
diskussion om damp- eller el-lokomotiv.
Jgrgen Petersen.
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Signalerne pa Falster

Til redaktgrens kommentarer i DLT af 5. decem-
ber tillader jeg mig fglgende kommentarer over det
gule lys alene pa fremskudt signal for indkgrsel
pa vigespor eller sendret sporbenyttelse. Her er et
eksempel pa signalets mangler. Vi kgrer i Ge. i bl.a.
tog 2117 og 2197. To store godstog. Vi skal kgre ind
i Vordingborg péa spor I (30 km), altsa far vi ikke
nu efter det nye signalsystem (gult blinklys pa
fremskudte) nogen melding om hovedsignalets stil-
ling. Hovedsignalet kan fgrst ses 200 m fra, og om
sommeren kun 100 m pa grund af kurve og beplant-
ninger. Enhver lokomotivfgrer, som er ude for en
sddan signalgivning, spekulerer jo noget over, hvor-
for det skal veere sa darligt, ringere i dette tilfaelde
end nogensinde. Forudsatter man, at man er sa
dristig at kgre 30 km i timen, til man ser hoved-
signalet, er det tvivlsomt og risikabelt, om der kan
holdes i tide med de store godstog. En anspaendelse
og en ungdvendig falde for lokomotivfgrerne. »Giv
agt« kan man heller ikke flgjte, fgr man har set
hovedsignalets stilling, og sad er der ingen chance
for, at signalet kan saettes. Altsd evt. et ungdven-
digt stop. Det fremskudte signal har i dette tilfeelde
overhovedet ingen vardi for lokomotivigreren. Man
kan selvfglgelig leegge en dyne over lokomotivfgre-
rens initiativ og eergerrighed med rettidig frem-
fgrelse af tog, det er sddan nogle signaler medvir-
kende til. Ser man gult lys pa afstand, kan man
heller ikke lade toget drive til kgrsignal kommer,
da man jo ikke ved, om hovedsignalet evt. er sat til
»Kgr ind«. Det er en frygtelig signalgivning. Jeg
kan ikke begribe, hvilken risiko der er ved, at det
fremskudte signal ved indkgrsel til vigespor viser
et gult lys over grgnt blinklys. Man tilpasser sig
sd vedkommende stations togvejs laveste hastighed.
Nar signalet pa automatisk blok kan bruges pa om-
talte made (dog her med fast lys) ma det ogsa
kunne lade sig ggre at bruge systemet her, efter-
hédnden som dagslyssignalerne vinder frem.

Samtlige lokomotivfgrere, som jeg har talt med
angaende forsggssignalgivningen pa Masnedg, var
alle tilfredse med denne ordning (gult over grgnt
til vigespor).

Merkeligt at ingen spurgte de respektive loko-
motivfgrerafdelinger om deres syn pa dette signal,
som er vejen til hurtigere og smidigere toggang.

Jeg vil pa afdelingens vegne anmode DLF’s ho-
vedbestyrelse om at drgfte denne sag igen, evt. med
generaldirektoratet.

P.a.v.
C. B. Nielsen,
lokomotivfgrer, Gedser.

Idet vi igvrigt henviser til efterfglgende indleg
fra overingenigr Wessel Hansen, signalvesenet, og
tidligere kommentarer denne sag vedrgrende, skal
man blot tilfgje med hensyn til hovedsignalets syn-
lighed ved indkgrsel til Vordingborg, at den rejste
kritik af dets anbringelse omgdende bgr indbringes
for det rette forum, den lokale signalkommission,
sdafremt det virkelig er sd galt. Mcerkeligt for gvrigt
at dette forhold fremstdr i forbindelse med den en-
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drede betydning af et fremskudt signal, eftersom
det md have veeret lige sd uheldigt fgr denne cen-
dring gennemfgrtes. I fald det er tilfeeldet, burde
man tidligere have vist initiativ her.

Hr. lokomotivfgrer O. E. Sgltoft, Nestved

Deres hab om, at en eller anden fra generaldirek-
toratet skulle leese Deres indleeg, er gdet i opfyl-
delse.

De skriver:

1) »Der skal (ved brandgult blinklys) mod gods-
tog (som skal pa krydsningsspor) bremses ned som
for stop for hovedsignalet, hvilket vil medfgre tids-
tab.«

Ja, det er da helt rigtigt, men hvilket tidstab?
Har De prgvet at danne Dem en mening om tids-
tabet? Det er nemlig hgjest 7 sek., hvis toget kgres
rigtigt.

Disse 7 sek. er i overensstemmelse med de af
maskinafdelingen angivne bremsekurver, jfr. fig.
4, som inkluderer lokofgrerens reakionstid.
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Fig. 4. Ugunstigste bremsekurver for tog med kgre-

hastighed 120 km,;t of 80 km;t. A er det sted, hvor

lokomotivfgreren i ugunstigste fald skal iveerksceette

bremsning svarende til »stop« foran indkerselssignalet.

Y svarer til, at toget i stedet skal fortseette med 50

kmy/t, Z svarer til, at toget i stedet skal fortsette med
30 km/t.

Men er den tid nu alligevel rigtig? Pa straeknin-
gen Nykgbing F.—Gedser er der som bekendt fjern-
styring, og det betyder, at hvert togs kgrsel bli-
ver registreret i Nykgbing F. Denne registrering
omfatter specielt togenes kgrsel mellem et frem-
skudt signal og tilsvarende hovedsignal, og talrige
registreringer har vist, at der pa intet tidspunkt
har veeret tale om tidstab stgrre end de beregnede.
Det er jo desuden mange méaneder siden, signal-
anlaeggene toges i brug, og der er ikke pa noget



tidspunkt meerket tidstab, som fglge af omhandlede
signalordning; tveertimod afvikles toggangen endog
ualmindelig godt, og det er vel noget, man ikke kan
komme uden om? Praksis er vel bedre end skrive-
bordsteorier.

2) De skriver: »Det vil bl.a. i taget vejr tage lang
tid at komme ind pa en station, og ved krydsning
kan fremkomme stort tidstab for flere tog.

Hvorledes man med bibeholdelse af normal sik-
kerhed skal fremfgre et tog i taget vejr er vel
overordentlig vanskeligt at diskutere; men skulle
De have ret med hensyn til, at den nye betydning
af brandgult blinklys skulle give stgrre forsinkelse
i taget vejr end den gamle, da tror jeg, at man i
visse tilfaelde hidtil har kgrt lidt hasarderet. Stats-
banernes princip har veeret og vil altid veere: at
det er bedre at komme sent frem til et bestemmel-
sessted end slet ikke at komme frem. I Deres over-
vejelser synes De igvrigt at glemme, at stationer-
nes betjeningspersonale har store muligheder for
at vise signal til et forkert spor, nar der kun vises
»Kgr«; sker dette til et tog, der skulle have vearet
taget ind pa gennemkgrselssporet, kan lokofgreren
mange steder i dag kun se en fejlsignalisering pa
sporskiftelygten ved indgangssporskiftet (f.eks. Ka-
lundborgbanen), og det ma vel betragtes som util-
straeekkeligt. Ved den nye betydning af brandgult
blinklys vil forngden sikkerhed opnas.

3) De skriver: »I mange tilfaelde vil der, hvor
man normalt krydser i vigespor pa en station vaere
fare for, at det fremskudte signals gule gule blink-
lys opfattes som indkgrsel, men det kan ogsa veere
stop.«

Ja, men man md jo ikke kgre sadan. Enten bgr
De i argumenteringen holde Dem til, at der kgres
efter de givne bestemmelser (altsa som under Deres
1), eller ogsa kan De argumentere ud fra, at loko-
fgrere kgrer anderledes, end SIR forudssetter. For
mit vedkommende kan jeg sige, at jeg tror, der
kgres efter SIR, fordi de uheld DSB har ved tog-
gangen (foranlediget af lokofgrere) er overordent-
lig fa

Med hensyn til »gule blink« i AM blot dette:

Nu har DSB i over 50 ar haft gennemkgrselssig-
naler, hvor der ved ét grgnt lys blev tilkendegivet:
stop ved naeste signal (udkgrselssignalet). Hvorfor
skulle det sa ikke vaere godt at benytte samme sig-
nalgivningsform pa fri bane? Hvorfor skulle vi en-
ten have bibeholdt vore udkgrselssignaler, sa de
kun kunne vise »Kgr«, eller hvorfor skulle udkgr-
selssignaler have helt nye signalkombinationer
(gult blink m.v.)?

Jeg vil igvrigt bede Dem lsegge meerke til, hvor
ofte SIR kritiseres med hensyn til »at SIR er for
indviklet«. Men de samme personer, som kritiserer
SIR, stiller ofte forslag om nye hidtil ubenyttede
signalformer; det er da en meerkelig ulogisk ind-
stilling til problemerne.

Der er fuld overensstemmelse mellem Dansk Lo-
komotivmands Forening og statsbanerne om, at
ungdvendige signaler skal fjernes fra SIR og at nye
ungdvendige ikke ma dukke op (altsa heller ikke
forsggssignalet i Masnedg, som ikke lgste noget pro-
blem).

Det er jo desveerre sadan, at enhver begavet kan
»opfinde« et utal af brugbare signalsystemer, men
disse kan sjaldent indpasses, s de er i overens-
stemmelse med alle de andre signaler i SIR, og det
er jo ikke sa godt. Igvrigt har adskillige lokofgrere
tilkendegivet, at de er endog meget tilfredse med
AM-signalerne, som de er; men ogsa her galder
det: signalerne skal respekteres efter deres bestem-
melse: og det betyder for AM-signalerne:

Grgnt lys betyder: kgr og vaer parat til at standse
ved naeste signal; afstandsmaerkerne vil vejlede
med hensyn til, hvor bremsning skal indledes.

To grgnne lys betyder: kgr, naeste signal vil vise
kgr med over 50 km/t.

Jeg vil gerne, om det gnskes, besgge Dem og
Deres afdeling i Neestved til en eventuel mundtlig
drgftelse om ovenstdende eller om andre SIR-
emner.

' Venligst
Wessel Hansen

Smuk gave

»Hermed sender jeg en lille ting fra en gammel
smed. Skovlen er nok lidt lang, men I forstdr nok
hvorfor. Sddan sd den ud, da jeg begyndte. Dgllen
var et stykke rgr, hvor der var svejst en prop i og
derefter et stykke 5/ rundjern. Et grueligt mon-
strum. Den nye vi senere fik til K- og D-maskinerne
var anderledes hdndterlig«.

Saledes indleder den snart 77-arige pensionerede
lokomotivfgrer C. M. Jensen, Odense, sin nytars-
hilsen til foreningen og dens medlemmer En over-
raskende hilsen ledsaget af en smuk og saerpraeget
opmaerksomhed, som vi glaeder os meget over.

Den omtalte skovl er monteret sammen med et
syvtal og en krumrager pa en lille platte. Altsam-
men handsmedet og gennemfgrt med en akkurates-
se, der nok kan fremkalde misundelse hos de noget
yngre generationer. Stgrrelsesforholdet mellem de
tre redskaber er udfgrt med en minutigs ngjagtig-
hed og star i et harmonisk forhold til den ligesa
smukt udfgrte platte. — Det hele er et sandt udtryk
for, at handelag og fagkundskab ikke er blevet for-
ringet trods den hgje alder.

Gaven vil fa sin plads pa foreningens Ferie- og
Rekreationshjem, der i forvejen rummer sa mange
synlige beviser pd god hdndverkerand blandt loko-
motivmaendene, og her kan de fleste fa lejlighed til
at glade sig over den sidst tilkomne gave.
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Den nye kursuslinie

Sa er speendingen udlgst, og Landsoplysningsud-
valget har, gennem indtegningen til kursus 1960,
faet svar pa spgrgsmalet om, hvorledes man ude i
afdelingerne modtog det nye kursusprogram med
dets krav om stgrre og mere intensivt arbejde af
den enkelte kursusdeltager.

Vi fik vel ikke sd mange ansggninger som ved
tidligere indtegninger, men alle forhold taget i be-
tragtning, har resultatet veeret tilfredsstillende. Vi
star jo overfor oprettelsen af enhedsafdelinger med
deraf fglgende staerk reducering af tillidsmands-
styrken, hvilket sikkert har fdet mange, der ellers
ville have veaeret interesseret, til at stille sig afven-
tende. Endvidere er der ikke mindst det, at vi nu
gar ind i noget helt nyt, hvilket sikkert ogsd har
veret en medvirkende irsag. Men hvorom alt er,
der blev en god tilslutning til kursus 1960, og som
en saerlig glaedelig kendsgerning ma bemerkes, at
anmeldelserne til den udvidede gruppe, hvor kravet
om obligatorisk deltagelse i brevskole stiller ganske
saerlige krav til deltagerne, har veeret sd god som
tilfeeldet var.

Nar disse linier laeses, er arbejdet i forbindelse
med kursus allerede i fuld gang. Deltagerne i brev-
skolen har modtaget deres materiale, og rundt om i
landet sidder aktive og interesserede kolleger og
benytter den sidste halvdel af vinteren for en per-
sonlig dygtigggrelse, der i sidste instans vil veere
en borgen for fortsat fremgang og grokraft i vort
organisationsarbejde. Begyndelsen er nu gjort, og
ved den linie, der er lagt i kursusarbejdet frem-
over, vil vi blive vidne til, at dygtigggrelsen gen-
nem selvstudium forud for kurserne bliver mere
og mere almindelig, hvorved kursernes hele stan-
dard vil blive yderligere udbygget.

Landsoplysningsudvalget vil gerne gennem disse
linier takke hver enkelt, der har vist interesse gen-
nem tilmeldelse til kursus. Vi er overbevist om, at
alle, der er udpeget for deltagelse, er deres ansvar
bevidst, og vi ser med fuld fortrgstning imgde, at
vore erfaringer kommer til at danne basis for det,
AOF i fremtiden vil tilbyde andre organisationers
oplysningsarbejde. Vi ser i den kendsgerning, at
det blev os der kom fgrst pa dette omrade ikke an-
det end en glaede ved, at ogsa vi kan veere med til
at yde en indsats. Et udvidet samarbejde alle orga-
nisationer imellem, ogséa inden for oplysningsarbej-
det, vil udenfor al tvivl vere til gavn og glaede for
alle parter, og pa dette omrade skal ingen vere i
tvivl om, at lokomotivmaendene for deres part vil
vaere at finde som aktive deltagere i arbejdet.

Vi byder deltagerne i kursus 1960 velkommen til
arbejdet. Det er noget nyt, der nu gas i gang med,
og der kan méaske vare visse spgrgsmal, man gerne
vil have nszermere belyst. Skulle dette veere til-
feeldet, beder vi om hurtigst muligt at tilskrive ud-
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valget, saledes at der ikke bliver noget afbraek i
arbejdet.

Deltagerne i grupperne A og B, vil vinteren igen-
nem std i ner kontakt med ders gruppeledere, og
det er udvalgets hab, at man vil benytte sig af de
muligheder, der ligger i denne kontakt. Vi ma dog
ggre opmaerksom pa, at gruppelederne i intet til-
feelde vil gribe ind i undervisningen gennem brev-
skolen. Denne side af sagen vil blive varetaget af
skolens lzrer, hovedkasserer i Treeindustriarbej-
derforbundet, Villy Nielsen, der ogsa er medforfat-
ter til den grundbog, deltagerne har faet tilsendt.

Der forestdr mange opgaver for organisationerne
at Igse i det kommende tidr, men nar blot vi forstar
at st§ sammen om problemernes lgsning, og samti-
dig udnytter alle de muligheder for dygtigggrelse,
der foreligger, vil ogsa vi blive medvirkende til at
prege fremtidens udvikling i positiv retning.

0

Deltagerliste for kursus 1960

I det efterfglgende bringes en fortegnelse over
deltagerne i kursus 1960. Deltagerne i grupperne
A og B har alle genemgaet fgrste ars gruppen efter
den nye lgnningslov, og samtlige i disse to grupper
anfgrte er deltagere i AOF’s brevskole »Arbejds-
forhold - historisk og aktuelt«.

I gvrigt er gruppeinddelingen som fglger:

Gruppe A: leder S. Suneson.

Lkf. N. P. Junker, Fa.

» K. E. Friis, Ar.

» N. P. Rggilds, Ab.

» J. Thillemann, Gb.

»  H. Halbro, Ar.
Lkfb. G. E. Nielsen, Ar

»  Simon Christensen, Gb.

» B. K. Christensen, Kg.

» F.D. Hansen, Ar

» H. C Dam, Ar.

Gruppe B: leder J. V. Christiansen.
. P. R. Jensen, Kg.

. G. B. Olsen, Kb.

. K. Jensen, Ab.

. D. Christensen, Ar.
. J. Schigtt, Av.

. K. Jensen, Ar.

. H. J. Bergholz, Ge.
nn Christensen, Fh.
O
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LAl Nlelsen (Abyh¢j), Gb.

Gruppe C: leder P. E. Poulsen.
. @rnstrgm, Pa.
. N. Olesen, Fh.
. R. T. Nielsen, Hgl.
. S. Andersen, Av.
. G. P. Andersen, Rd.
. Hansen (Aby), Gb.
. Jacobsen, Mariager.

Gruppe D: leder P. Busk.
C. V. Sggaard Hansen, Ar.
A. Schmidt (Fenstra), Av.

LKkf.
Etf.



Lkfb. K. Ravn, Gb.
» G. B. @stergard, Ab.
» B. S. Kristensen, Str.
Mtf. Viggo Larsen, Hg.
» K. E. Jaller, Od.

De tre sidstnavnte motorfgrere er Dansk loko-
motivmands-Forbunds deltagere. Vi har hidtil haft
to af forbundets tillidsmeend pa vore kurser, men
efter aftale er dette tal udvidet til tre fra dette ars
kursus at regne. Vi har indenfor udvalget veeret
meget tilfredse med samarbejdet, og det glaeder os,
at vore kolleger fra privatbanerne har ytret deres
tilfredshed pd den méde, at de har anmodet om at
fa deres repraesentation pa kursus udvidet.

g

Selvangivelsen

I 1gbet af januar méaned paregnes enhver at vaere
gjort bekendt med den udbetalte lgn i 1959, sdledes
at man er i stand til at beregne sin skattepligtige
indkomst pa selvangivelsen for det kommende skat-
tedr. Ved opggrelsen skal man huske at medregne
100 kr. for fri uniform, medens uniformstilskud til
selvbeklaedere antages at dekke merudgiften til
uniform.

Personlige skatter, der er forfaldne og betalte
inden udgangen af 1959 kan fradrages.

Udgifter til pensionsbidrag (4 pct. af bruttolgn-
nen) og praemier til livrenter m.v. kan fradrages
fuldt ud uanset udgiftens stgrrelse.

Herudover kan udgifter til sygekassekontingent,
andre syge- og hjalpekasser, livsforsikringsprae-
mier, ulykkesforsikringsbidrag, invalideforsikrings-
premier m.v. fratreekkes, dog hgjst med et samlet
belgb af indtil 600 kr arligt for ikke-forsgrgere og
1 000 kr. for forsgrgere.

Lgnmodtagerfradrag A

Til aflgsning af en raekke fradrag (smudstilleg,
skifteholdstilleeg, veerktgjspenge, kgrselsudgifter
m.v.), som hidtil havde veaeret indrgmmet lgnmod-
tagere, indfgrtes for nogle ar siden et generelt lgn-
modtagerfradrag. Dette fradrag er fastsat til 400
kr., dog hgjst 10 pct. af Ignindtaegten. Fradraget
beregnes for hver person, der beskattes sammen
med den skattepligtige, og som har lgnindtaegt for
fremmede.

Har bdde mand og hustru arbejde for fremmede,
og mandens indtegt f.eks. har vaeret 8 000 kr. og
hustruens 2 500 kr., udggr lgnmodtagerfradrag A
ialt 650 kr., nemlig 400 kr. for manden og 250 kr.
for hustruen.

Lgnmodtagerfradrag B. Sceerlige fradragsberettigede
udgifter, sifremt disse overstiger lgnmodtager-
fradrag A.

Selvom - som navnt ovenfor — lgnmodtagerfra-
drag A skal traede i stedet for de tidligere givne
fradrag for arbejdstgj, natpenge, o.s.v., kan der dog
veaere enkelte skatteydere, der har ekstraordineert
store udgifter i forbindelse med arbejdet. Safremt
disse udgifter — beregnet efter de nedenfor naevnte
regler — tilsammen overstiger lgnmodtagerfradrag
A, kan disse udgifter fradrages, men i sd fald bort-

falder lgnmodtagerfradrag A. Man ma altsd valge
mellem lgnmodtagerfradrag A og B.
Sygekassekontingent for aktive tjenestemaend
(samlevende xgtefeeller 1,5 pct. — enlige interessen-
ter 1 pct. af bruttolgnnen).
Pensionerede ansatte:

Udger bidraget pr. mined:
For samlevende
wcgtefeller, der
begge cr
medlemmer :

Niar pensionen
(med tilleg) pr.
mincd udger

For enlige
interessanter

Under 900 kr. 10,50 kr. 7,00 kr.
900 kr.— 999 kr. 12,00 kr. 8,00 kr.
1000 kr.-1099 kr. 13,50 kr. 9,00 kr.
1100 kr.—1299 kr. 15,00 kr. 10,00 kr.
1300 kr.—1499 Kkr. 16,50 kr. 11,00 kr.
1500 kr.-1699 kr. 18,00 kr. 12,00 kr.
1700 kr. og derover 20,00 kr. 13,00 Kkr.

Enker, der oppebarer enkepension:

Nar pensionen
(med tilleg) pr.
maned udger

Udger bidraget
pr. mined:

Under 900 kr. 7,00 kr.
900 kr.— 999 kr. 8,00 kr.
1000 kr.-1099 kr. 9,00 Kkr.
1100 kr.-1299 kr. 10,00 kr.
1300 kr. og derover 11,00 kr.

Natpenge kan som hidtil fradrages med det halve
af det indtjente belgb, men dette indgar under lgn-
modtagerfradraget.

Jubilzeumsgratialer indtil 1000 kr. kan fradrages i
indtaegten. Her md& man vare opmaerksom pa, om
gratialet er tillagt den opgivne arsindtaegt.

Renter af 1an, men ikke afdragene, kan fradrages
fuldt ud.

Foreningskontingentet fradrages i seerlig rubrik
péa selvangivelsen, og skal altsa ikke ind under lgn-
modtagerfradraget eller de 600 kr. for forsikringer
m.v. Medlemmer med indtil 5 &rs medlemsskab i
foreningen har for aret 1959 betalt 174 kr., andre
150 kr. Afdelingskontingentet fradrages efter det
geldende for den enkelte afdeling.

Transport over lengere afstande

Som noget nyt med hensyn til fradrag er gen-
nemfgrt en bestemmelse om, at man, hvis man har
transportudgifter fra hjem til arbejdsplads pa over
500 kr. arligt, kan fradrage, hvad der ligger ud over
400 kr. Udgifterne skal beregnes efter, hvad det ko-
ster med billigste offentlige transportmiddel.

Jernbaneskolen
1. halvar 1960

Instruktion til motoruddannelse:

Kgbenhavn:

7.-10. marts
Arhus:

29. februar-3. marts.

Motorkursus:

Kgbenhavn:

2. maj-T7. juni med eksamen 8.-9. juni.
Arhus:

4.-9. april og 20. april-17. maj med eksamen
18.-19. maj
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Elektrohjerner vinder indpas
i jernbanerne

En raekke europaiske landes jern-
baner gar nu over til at benytte elek-
tronanlaeg til udfgrelse af deres regn-
skaber og opggrelser inden for drif-
ten. Blandt disse lande er England,
Belgien, Frankrig, Holland, Sverige,
@strig, Schweiz og Vesttyskland.
Danske Statsbaner paregner at kun-
ne fa sine regnskaber udfgrt pa det
anleeg, staten agter at anskaffe.

I Frankrig har man i nogen tid
haft et sdkaldt IBM-anlaeg, men nu
er der bestilt et stgrre. Tyske For-
bundsbaner har ogsa bestilt et anlaeg
af typen IBM. Det vil pd grund af
den store efterspgrgsel fgrst kunne
leveres i sommeren 1961 og skal i
fgrste omgang udfgre statistik og ud-
regning af godstrafikken.

Ved anskaffelsen af den store elek-
troniske regnemaskine bliver et stgr-
re antal sorterings- og hulkortmaski-
ner overflgdige.

Det kan nzevnes, at Tyske For-
bundsbaner anvender femten millio-
ner hulkort hver maned pa 70 for-
skellige regnskabsomrader. Hertil
bruger man bl.a. 730 hulmaskiner og
165 sorteringsmaskiner, og det krae-
ver i denne afdeling et personale pa
ikke mindre end 1675 mennesker.
Kun en lille del af denne styrke vil
vere ngdvendig til at betjene den
automatiske regnemaskine. Hidtil er
anvendt elektronrgr, men efterhdnden
gar man over til transistorer, der for
det fgrste er staerkere og for det an-
det kreever mindre plads.
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Atomkraft i skibe

Verdens fgrste handelsskib som
skal drives med atomkraft blev sg-
sat den 21. juni 1959 ovre i Camden,
New Jersey, USA. Det fik navnet
»Savannah« og navngivningen blev
foretaget af selve praesident Eisen-
hovers frue.

Skibet skal veere feerdigt til for-
aret 1960 og vil, inden det er helt
feerdigt, komme til at koste 40 mil-
lioner dollars. Det er tanken, at det
skal prgvesejles i 3 maneder i kyst-
farten uden last, derefter pd ture i
internationalt farvand med begrzen-
set last og til slut med fuld last samt
passagerer ombord.

»Savannahe betragtes som et stor-
stilet forsgg med hensyn til anven-
delse af atomenergien som frem-
driftsmiddel i skibe, og det bliver ab-
solut ikke noget billigt forsgg. Der
kunne bygges et skib af tilsvarende
stgrrelse, drevet med damp eller mo-
tor, til en meget billigere pris, men
eksperterne heevder, at udgifterne
ved driften vil blive sd billige, at det
rigeligt opvejer forskellen i bygge-
prisen.

Bygningen af skibet er sket i sam-
arbejde mellem USA’s sgfartsmini-
sterium og landets atomenergikom-
mission, og lasteevnen er 9.500 ton
samt endvidere er der plads til 60
passagerer. Til at mangvrere skibet
kreves en besztning pd 100 mand,
og efter foretagne beregninger kan
det sejle 300.000 sgmil pd en enkelt
pafyldning af det stof, hvoraf kraften
fremskaffes.

Et stort spgrgsmal har veret faren
for radioaktive stoffer, hvorved savel
manskab som passagerer kan veere
udsat for fare, men herover for haev-
des af de sagkyndige, at der absolut
intet kan ske i s henseende, selv om
eventuelt reaktoren bliver spraengt
ved en kollission. Sikkerhedsforan-
staltningerne er s effektive, at ingen
behgver at fgle sig utryg ved at veere
ombord.

Til arbejdet i maskinen skal péa-
mgnstres 18 mand, og disse skal gen-
nemga en serlig uddannelse, der va-
rer 9 maneder, en uddannelse, der
forgvrigt allerede er padbegyndt. Det
siges dog, at det ikke er ngdvendigt
med s& stor en styrke i maskinen;

cirka 10 mand skal vaere nok, men i
fgrste omgang pamgnstres som sagt
18.

USA er ike alene om disse forsgg
med atomdrevne skibe, andre lande
er ogsd med. Engelske skibsveerfts-
ledere mener, at der allerede om 8 a
10 ar kun vil blive bygget skibe, der
drives med atomenergi, og det vil
blive en stor gkonomisk fordel for
rederne.

Sovjetunionen har en atomdrevet
isbryder i drift, og ved franske varf-
ter arbejdes for tiden med en reak-
tor, der skal veere i stand til at levere
kraft nok til at drive et tankskib
med en lastekapacitet pad 40.000 ton.
Ogséa i Japan foretages eksperimenter
pa dette omrader, og der hersker in-
gen tvivl om, at japanerne nok skal
forstd at fglge med.

Det ma dog erkendes, at USA har
veeret i forgrunden og ofret mest for
at fremme udviklingen, og det er
meget sandsynligt, at dette lands
eksperter far ret, nar de profeterer,
at atomdrevne skibe vil revolutionere
hele skibsfaren endda inden for et
efter menneskelig beregning begraen-

set tidsrum. ITF Journal.

Underjordiske S-tog pa
gummihjul

Siden 1956 har man brugt gummi-
hjul til vogne i Paris’ undergrunds-
bane, Metroen. Efter tre ars forlgb
kan man nu fastsld, at forsgget har
givet gode erfaringer. Nu vil man og-
sd indfgre gummihjul i Milanos un-
derjordiske bybane. Systemet bestar
af to sveere gummihjul, som har en
metalring, der lgber p& en skinne
anbragt mellem to cementbaner og
holder hjulet pd plads under kgrslen.
Vognens gummihjul kgrer altsd pa
de to cementbaner.

I Italien har »Societa di studio per
la Strada Guidata« ladet bygge en
seerlig jernbanepersonvogn til kgrsel
pd gummihjul. Den er 15,5 m lang,
vejer 23 ton, er 2,85 m bred og tager
185 passagerer. Veegten er med fuld
last 36 ton. Fordelen ved at anvende
vogne pa gummihjul er bedre af-
fjedring, rolig og stgjfri kgrsel, og at
man kan bruge lettere vogne, som
betyder mindre udgift. »Gummivog-
nen«s maksimalfart er 80 kmy/t.



Bryggeriet Stjernens studiefond

Nar der i fordret 1960 foretages uddeling fra
Bryggeriet Stjernens Studiefond, er det 12. gang,
der foretages fordeling af midler fra fonden.

Fondens fgrste uddeling fandt sted i 1949, og der
er hvert ar siden foretaget uddeling fra fonden,
saledes at det samlede belgb, som er uddelt, andra-
ger ca. 750 000 kroner.

Uddelingen i 1960 vil blive pa 65-70 000 kroner.

Bryggeriet Stjernens Studiefond har til formal,
fortrinsvis som rentefrie lan, at yde stgtte til unge
kvinder og mand, der sgger videre uddannelse af
faglig karakter, eller som skal fuldfgre deres aka-
demiske studier.

Lanebegaeringer til den forestdende uddeling kan
rekvireres fra fondens kontor, Dronning Olgas Ve)
61, Kgbenhavn F., indtil den 1. februar, og begae-
ringerne ma vare tilbagesendt inden udgangen af
februar méaned.

Opmerksomhed frabedes

Enhver form for opmaerksomhed i anledning af mit
jubileeum frabedes venligst. Bortrejst.

J. A. Jeppesen, lokomotivfgrer, Alborg.

Al opmeaerksomhed ved mit jubileeum i januar 1960
frabedes venligst.
P. C. Frost, lokomotivfgrer, Fredericia.

Al opmaerksomhed ved mit 40 ars jubilaeum frabedes

venligst. 3
K. A. Spangtoft, lokomotivfgrer, Nyborg.

Al opmarksomhed i anledning af mit jubilzeum fra-

bedes. .
A. C. Andersen, lokomotivfgrer, Struer.

Al opmaerksomhed ved mit jubilseum frabedes ven-

ligst.
s R. Christoffersen, lokomotivfgrer, Arhus.

Al opmeaerksomhed i anledning af mit jubileeum den
25-1-60 frabedes venligst.
H. C. L. Christensen, lokomotivfgrer, Brande.

Al opmerksomhed i anledning af mit jubileeum fra-

bedes venligst.
E. V. Buch, lokomotivfgrer, Naestved.

Generalforsamling i afdeling 7, Helsingar

Generalforsamling afholdes lgrdag den 30. januar kl.
19,30 i Teatercafeen.
Efter generalforsamlingen sammenkomst. Pensioni-
ster indbydes venligst.
Bestyrelsen.

Afsked
Lokomotivfgrer (15. 1kl):

N. J. Themsen, Kgbenhavn Gb., er afskediget efter an-
sggning pa grund af svagelighed med pension (31-
1-60).

Dgdsfald.

Pensioneret lokomotivfgrer E. S. J. Aagaard, Skyde-
banegade 29, 1., Kgbenhavn V., er afgidet ved dgden
28-12-1959.

Pensioneret lokomotivfgrer J. H. Larsen, Strindbergs-
vej 101 A, Valby, er afgdet ved dgden den 7-1-60.

MEDLEMSLISTEN

Optaget som ekstraordincert medlem pr. 1/1-60.
Fhv. lokomotivfyrbgder L. G. Thomsen, Jernbane Allé
17, 1., Vanlgse.
Fhv. elektrofgrer S. E. Pedersen, Vesterbro 33, Vearlgse.

NYE ADRESSER

Abenra: Formand: lokomotivfgrer S. E. Schou, Tgnder-
vej 123, 1.

Lokomotivfgrerafdeling:
Helgoland: Kassererens navn og adresse rettes til: N. V.
Q. Jensen, Lundtoftegade 86, 2.

Lokomotivfyrbgderafdeling:
Alborg: Formandens navn og adresse rettes til: B. C. V.
Kruse, Vendsysselgade 24, 3.

Byttelejlished Arhus-Kgbenhavn

Stor 2 veer. lejlighed m/ centralvarme, varmt vand og
brusebad i Arhus, leje: kr. 400,—~ pr. kvartal, intet ind-
skud, gnskes byttet med 2 store eller 2% var. moderne
lejlighed i Kgbenhavn snarest.

Med venlig hilsen
M. Tgmming, Firma Imperial,
Vermlandsgade 71, Kbhvn..

Statsbanepersonalets Sygekasse
henleder opmarksomheden p3, at indtegts- og formue-
graenserne for ubemidlede i folkeforsikringslovens for-
stand med virkning fra 1. oktober 1959 af socialmini-
steriet er fastsat til fglgende belgb.

Indteegtsgrenser
a. Kgbenhavn, Frederiksberg, Gentofte m.fl.
kommuner ............. i, 15900 kr.
b. Kgbsteeder, Marstal samt fleekker og by-
maessige bebyggelser p& landet med
over 1500 indbyggere ................ 14 500 kr.
. Detgvrigeland ........................ 13 200 kr.

For forsgrgere forhgjes det anfgrte belgb med 1125
kr. for hvert barn under 15 &r.

29



Formuegreenser 64 4/9-17/9 Efterarstur til Paris og Ri-
55 000 kr. for forsgrgere og 40 000 kr. for enligstillede. vieraen . =L SN RIS 550
65 8/9-19/9 Polen (Warczawa, Krakow,

Om en persons Aarsindtaegt overstiger ovennavnte Zakopane, Berlin) . ...... 350
graenser retter sig ikke efter vedkommendes brutto 66 8/9-22/9 Ferie ved Ossiachersee, besgg
indkomst, men efter den skattepligtige indkomst. i Salzburg og Wien ...... 425

Af hensyn til ,at stgrrelsen af statens tilskud til syge- 67 9/9-24/9 Mallorca og Barcelona ... ... 750
kassen er afhaengig af antiallet af ubemidlede medlem- 68 11/9-24/9 Klassisk Italien (Roma, Ca-
mer, og al mindsicbidraget il sygekassen er forskelligi pri, Firenze, Venezia) .... 610
for ubemidlede og bemidlede interesscnter, henstiller 69 11/9-1/10 Spanien rundt (Madrid, Se-
sygeckassen, at de af dens medlemmer, der mener ikke villa, Valenzia, Barcelona) 900
fortsat at hgre 1il den medlemsgruppe — ubemidlet hen- 70 15/9-30/9 Italienske Riviera (Genova,
holdsvis bemidlet — hvortil de efter det pd medlems- Celle, Firenze, Venezia) .. 450
kortet anfgrte er henfgrt, snarest underretter sygekas- 71 16/9-4/10 Italien syd for Rom (Sorren-
sen derom. to, Reggio og Taormina) .. 700

72 17/9-7/10 Spanien og spansk Marocco 850
73 21/9-5/10 Rom og italienske Adriater-
4 = havskyst, Venezia ........ 450
TurlStsektlonen 74 17/9-8/10 Portugal (Lissabon, Porto,
Fortegnelse over Danske Jernbanemceends Turist- Coimbra, Praia da Rocho) 840
organisations rejser i 1960. 75 22/9-8/10 Ophold i spanske jernbane-
Rejser i Norden maends ferieby i Tarragona
, (Barcelona) ............. 400
20 24/6-30/6 Nordkap-lv.hdpatssolens land 525 76 30/9-20/10 Gl )(Athen, N e
21 17/7-31/7 Ungdomslejr i Lapland (al- . A
nos, Korinth, Delphi) .... 1025
dg (12_2.0 &) RS, s 6o 77 11/12-30/12  ZAgypten( Alexandria, Cairo,
22 31/7-7/8 Vandretur i Lapland (ind- Louxor, Assanan, Slez) o, 1800
kvartering pa Likta fjeld- ’ ?
SIUCIFEE 2. 40 . ShP. B 125
23 ca. 13/8-22/8 Vandretur i Jotunheimen ... 250 Oversigt over vinterrejser i 1960.
24 21/8-27/8 Norges Vestlandsfjorde Norge:
(Flam, Finse og Andalsnes) 420 Vintersportsrejser til NJT’s 1 20/2-29/2 150 1/2
25 4/9-11/9 Vandretur i Laplands efter- feriehjem Holu, pr. Al st. 2 27/2- 7/3 150 1/2
ArSPragt.. oA trreee 4 0w 160 pa Bergensbanen 3 5/3-14/3 150 10/2
Rejser i det sydlige udland Vintersportsrejser til Hov- 4 13/2-21/2 10/1
50 5/3-24/3 Flyvetur til de kanariske ger 1600 ~ 'iPgen i Rondane 900 m 5 20/2-29/2 /1
51 12/3-28/3 Agypten (Cairo — Louxor - o.h., Gudbrandsdalen pr. 6 27/2- 1/3 20/1
SR . o T 1300:  Sel st g g T =
52 31/3-16/4 Ophold i spanske jernbane- Hovedbygning ............ ol
mends ferieby i Tarragona Anneks .................. 190
(Barcelona) . ............ 400  Tilleg for enkeltverelse,
53 23/4-10/5 Grakenland, international hvis det kan lev.eres """ 10
rejse til Athen, Rhodos, Hund.espandtur i Nordmar-
Delphi MV. +ovveeernn.. gso  ken i Oslos omegn. Over-
54 1/5-7/5 Holland, tulipanblomstringen 275 natning pa turisthytter.
S D L @vede skilgbere 12 21/2-28/2 200 31/1
al Jernbanciait e Sildeeventyret. Fra Alesund
(Belgien) ............... 225 S
56 ca. 10/6-20/6 Den romantiske vej til Wiirz- med fangstbad til sildefeltet 13  5/2-10/2 155 10/1
burg, Augsburg-Miinchen.. 375 .
57 juni London og Irland .......... 630  Sverige:
58 5/6-11/6 Schweiziske sger (Luzern, Vintersportsrejser til SJT's 8 4;3-14/3 160 1/2
Inter]aken’ Montreux) ... 185 feriehjem »Bj¢rkliden- pad 9 11/3-21/3 160 10/2
59 31/7-14/8 Bjergferie i Dienten (@strig) 335  Narvikbanen 10 18/3-28/3 160 10/2
60 9/8-22/8 @strig rundt (Salzburg, Wi- 11 29/4- 9/5 160 15/3
en, Grossglockner og Inns-
DIV Ke) R B 71 . S P 640 Detaljeret program over rejserne vil foreligge i be-
61 21/8-1/9 Sydtyskland (Garmisch med gyndelsen af december 1959 og tilsendes gerne pd an-
festspil i Oberammergau) 400 modning,.
62 31/8-17/9 @Dstrig og Jugoslavien (Lienz,
Villach, Beograd, Sarajevo, Anmeldelse bedes indsendt til:
Dubrovnik, Split,Rijeka).. 850 Danske Jernbanemends Turistorganisation,
63 3/9-11/9 Rhintur (Riidesheim og Hei- Bernstorffsgade 18,
delberg) « i ovael sor o 375 Kgbenhavn V.

30




DIESELMOTOR TYPE
84-VTBF-180

2100 EHK

pr. cylinder

i kontinuerlig drift
under

tropiske forhold

-LEADING IN THE MARITIME WORLD. ..

d.v.s.
med 12 cylindre

BURMEISTER & WAIN

Kobenhavn Danmark
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AARHUS

KALUNDBORG

CAFE VESTER vestergade 69. 71130214

Kahytten er hyggelig til sma sluttede selskaber
NY VZART: MOLLER PEDERSEN

som anbefaler sig til savel gamle som nye kunder

Slagtermester Bdlge Rasmussen
Kordilgade 10
Telefon 173
Privat 1243

Altid ferste Kl. Varer

H. RASMUSSEN . Gartner

Gisselore
TIf. Kalundborg 594

Leverandsr til feriehjemmet

NORSGADE 1
lige over for “Biografen,,
TH. 27212,

M. H. Iversen

Mode- og Manufakturforretning
Kalundborg - TIf. 82

Leverander til Fariehj et

»Kob det hos

Schow

lige | nmrheden«

Fineste

Ked, Flesk, Paal=g
Slagteriets Udsalg, Kordilgade 44
TIf. Kalundborg 161

L dsr til Feriehj

KALUNDBORG
KULKOMPAGNI

Aktieselskab
TIf. TRETTEN

A.Rylunds Eftf.

Frimarkehandel
Klostergade 20 . Aarhus

Godt Nytaar

onskes alle vore gamle
og nye Kunder

Spis mere OST,

ring saa kommer Fallesen

TIf. Kalundborg 1029

AARHUS CHROM TEKNIK

KNUD THIEDE
ROSENKRANTZGADE 1. AARHUS

OTTO NIELSEN

Malermester
o

TIf. Kalundborg 447

J. Kjeer Christensen
aut. installater
Kordilgade 4 . Telefon 520

Lev. til feriehjemmet

Peter K. Dolby & Son

Kunstdrejere . Signalflejter . Alt hornarbejde
Aarhus . Sj=llandsgade 43 . TIf. 28468

Murermester og Cementvarefabrikant

CHR. SCHRODER

anbetaler sig med alt Murerarbejde,
lerrassoarbejde, Havefliser, Flag-
stangstadder m. m.

Tlf. Kalundborg 360

Fiskehus Nr. 1

Viktor Nielsen
TIf. Kalundborg 659

Altid friske Torske- og Redspamtte-
filet'er samt Fiskefars.

Leverandsr til Feriehjemmet.

Aarhus Galvaniserings-Anstalt
Fabrik: Nerreport 20 - Telf.: 23 222

Varm- Galvanisering og elektrisk Galvanisering

Kul, Koks, Briketter
& Brandselsolier

IMPORTKOMPAGNIET #4

Kalundborg
Fellesbageri

Gelder det vask, da ring

24382 . Ydun Vask

V&d vask . Rullevask . Ferdig vask
Fagmeessig behandling til smé& priser

A. M. JORGENSEN

Kleinsmed. Aut. Gas- og Vandmester

P. WEILING

Radfer Dem med os!

Har De set, hvor slidte Deres polstermebler
egentlig er blevet?

Indhent hos fagmanden - uden forbindende -
tilbud pa ombetrsekning - fuld garantil

LIIN BRONDUM . Ingerslev Boulevard 20 . Telf. 23319
Aarhus

KALUNDBORG Centralvarme, Bad, WC, Pumpeaniag
Telf. *33 (Flere Ledn.) Sct. Jergensbierg 25
TIf. Kalundborg 71

STRUER

o L. A. Jssrgensen, Lergravsvej 63
Frisorsaloncn

Jyllandsgade 9 . Struer B O G T R Y K

anbefalos

Gustav Jensen

Telefon Asta 5002. Kebenhavn S

Struer . TIf. 93

anbefaler alt
i moderne
Blomsterbinder!

Teater Restauranten
TLF. 2500 FREDERICIA TLF. 2500

Byens nye, elegante medested

HERNING

Cigar — Tobak = Vine
Bauneplads 6, Aarhus, TIf. 25563
K. A. Jensen (Ny Indehaver)

. UBBE NIELSEN
H 5rp|e je Damefrisar . Speciel skanhedskabine

Skolegade 49 . Herning . Telf. 1843

Magbler — Inventar anbefales

Laurits Thomsen
Ny Munkegade 40, Aarhus, TIf. 26854

FREDERICIA KUL-KOMPAGNI 4/s

Loehr og Holmelund

AKTIESELSKABET

AARHUUS PRIVATBANK

STIFTET 1871

cadong \
... Vi szlger varme 10T e
A\
Sig det med Blomster
P. B. VAHL

X
Paa faa Timer
overalt i Verden

Fr. Alle 149, Aarhus, TIf. 25150

FREDERIKSBERG BOGTRYKKERI 600072
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