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Hvor der er vilje, er der ogsd vej

Arbejdsklima, samarbejdsvilje, demokrati pa
arbejdspladsen er ord som hyppigt bringes i forreste
rekke, nar man diskuterer forholdene pa
arbejdspladsen — nogle mere end andre —
sammenhangende med, hvor gode forholdene er
pa den enkelte arbejdeplads.

Ogsa inden for landets stgrste transportvirksomhed,
Danske Statsbaner, bruges de n@vnte ord, men

for en del af virksomhedens medarbejdere har de
tilsyneladende kun abstrakt betydning, idet
lokomotivpersonalet alt for ofte mé fgre en hérd
kamp for at skabe en kgrselsfordeling, der blot
tilnermelsesvis giver mulighed for et leves®t, som
befolkningen har normalt. Nu er der imidlertid ogsa
varianter i det billede; thi nok er statsbanerne et
enhedsforetagende, men der er alligevel en opdeling
med 1. og 2. distrikt, som giver forskellig opfattelse

af, hvorledes arbejdstidsbestemmelserne skal benyttes,
idet vi stadig har vanskeligheder i 2. distrikt med
strukturudformningen af kgrselsfordelinger. Det
kniber med forstaelse af ngdvendigheden i, at
tjenestens fordeling har stor verdi for arbejdsgleden
og tilrettelegning af fritiden. Det er, hvad man
umiddelbart fra personalets side gnsker tilgodeset,
men dertil kommer det meget vasentlige, at kgrsel
tilrettelagt med hvilepauser til minimumsgraensen ikke
giver margin nok over for forsinkelser og lignende,
hvorved man tilsides@tter hensynet til sikkerheden,
fordi det tjenstggrende personale ikke er tilstrekkeligt
udhvilede. Nar man udformer kgrselsfordelingerne
med lange tjenester og minimumsophold, bliver

det endvidere uudholdeligt at kgre i disse ture, ikke
mindst fordi den overvejende del af tjenesten foregar
i dggnets sékaldte ubekvemme timer med meget
natarbejde.

Det er sére let ved et skrivebord at jonglere med

en rekke tjenestetidsbestemmelser som foruds@tning
for at skabe den stgrst mulige udnyttelse af dem,
men det mé samtidig erindres, at man da ogsa handler
med mennesker af kgd og blod, ikke blot maskiner,
som efter elektrondateringssystemer s&ttes i gang

og derefter har at fglge programmeringen op.

Skal der vere mening i bestrabelserne pa at skabe

et godt arbejdsklima, ma der anderledes takter

ind i samarbejdet, men det synes stadig, som om man
i dette taler for dgve gren i 2. distrikt.



Jernbanens fremtid

At automobilet behersker verdens trafik er en s@rdeles
udbredt opfattelse — og det betyder naturligvis samti-
dig, at jernbanen forlengst har overlevet sig selv og
snarest bgr erstattes med biler og flyvemaskiner. Og
denne opfattelse har det rigtige i sig, at mange grene
af jernbanevasenet er forzldede. En jernbanebom,
der sparrer landevejen i »timevis« for at lade en gam-
mel tgf-tgf passere i sneglefart, virker naturligvis irri-
terende pa mange — og ikke mindst pa bilisterne. Ogsa
materiellet kan i nogen grad bidrage til den opfattelse,
at jernbanen er ssmaddergammeldags«.

Og alligevel kan man i store dele af Vesteuropa
mearke en slags tilbagevenden til jernbanen. I U.S.A.
er samme tendens markbar efter en jernbanekrise, der
naturligvis skyldtes det umadelige vejbyggeri og der-
med fglgende opsving i biltrafikken. Frem for alt har
de amerikanske jernbaner veldige godstransportopga-
ver og lokal- og nartrafikken i og omkring byerne er i
stadig og stgt stigning.

Japan har valgt jernbanetrafikken som den mest ef-
fektive til landets trafikbehov. Der er store jernbane-
projekter i gang — f.eks. den 51 km lange jernbanetun-
nel Tokio-Hokkaido, der gar under havet og skal sgr-
ge for transport af bl.a. biler med deres passagerer i

pendulfart. Den nye strekning fra Tokio til Osaka er
projekteret til kgrsel med 200-250 km/t og er ligele-
des et tegn péa at jernbanen ikke helt hgrer fortiden
til! Kempelandet Rusland er i hgjeste grad afhengig
af jernbaneforbindelser. I hele landet findes 22 jern-
baneinstitutter, hvoraf det i Moskva har mere end
10.000 studerende, der beskaftiger sig med jernba-
nens fremtidsproblemer.

Hvis Europa skal opna at blive er: enhed, er der
mange hindringer af trafikal — og is@r jernbanetrafikal
— art, der ma overvindes.

Allerede i 1953 har de europaiske jernbanedirek-
tioner dannet organisationen »EUROP«, der beskaf-
tiger sig med internationale godstransport-spgrgsmal.
Inden da kunne en godsvogn naturligvis ogsa sendes
fra det ene land til det andet, men da man som bekendt
er interesseret i at fa sine godsvogne tilbage sa hurtigt
som muligt, palagde man sudenlandsopholdet« tem-
melig store daggebyrer. Nu benyttes alle godsvogne —
uanset nationalitet — som landets egne, for sa vidt de
er tilsluttet s EUROP«.

Man kan méske more sig over, at denne metode,
der har varet anvendt inden for bank- og forretnings-
verdenen i arhundreder fgrst for en halv snes ar siden






er blevet en kendsgerning for godstrafikkens vedkom-
mende. Men det var en sare vanskelig ting at overvin-
de en forzldet tankegang . . .

Denne udvikling betgd samtidig, at man dannede
»EUROFIRMc« til projektering af en europzisk gods-
vognstype — og ikke mindst til finansieringen af den.

Der er taget mange andre falles initiativ inden for
jernbanefronten — men de fleste er sikkert kendt af
leserne. Jernbanens store succes i forrige arhundrede
skyldtes den omstendighed, at den skinnebundne
transport brugte langt mindre energi end andre trans-
portmidler. Den energifattige tid, der stort set fgrst
holdt op for mindre end en snes ar siden, var et vel-
digt aktiv for jernbanerne. I dag spiller dette en bety-
delig mindre rolle!

Men jernbanerne har i dag to fordele, der sikrer
dem plads i fremtidens trafik. Det er for det fgrste den
kendsgerning, at et tog kan sammensattes af utallige
forskellige enheder, og at der nasten ingen graense er
for et lokomotivs treekkraft. Moderne koblinger og
skinneunderlag ggr det muligt stadig at ggre togstam-
men lengere og tungere. Den konkurrence kan lastbi-
lerne ikke tage op selv om de udstyres med en eller to
anhangere.

Den anden fordel ligger i styrbarheden. Opfindelsen
af skinner og skinnehjul er stadig af stgrste betydning
for transportvasenet. Vej- og lufttrafikken har proble-
mer, der stadig bliver vanskeligere at lgse, medens
jernbanen rader over eget skinnesystem, der tillader
en vidtgdende brug af automation.

Automationen er afsnit nummer to i den tekniske
udvikling — det fgrste var energiudviklingen, der aflg-
ste dyrs og menneskers muskelkraft. Med automatio-
nen er det blevet muligt at erstatte den mekaniske sty-
ring, der overvagedes af mennesket, til en maskinel
styring. I mange tilfzlde er denne styring gennemfgrt
og har dermed givet jernbanen en fgrerstilling i sam-
menligning med bil- og lufttrafik.

Men der er mulighed for langt mere automation in-
den for jernbanetrafikken. Signalvaesenet behgver en
gennemgribende automatisering, selv om man er naet
serdeles langt pa dette omrade. I en verden med radar
og radio kunne man maske ogsa gnske en stgrre og
bedre udbygget forbindelse mellem det kgrende perso-
nale og stationspersonalet. Det samme gelder vel igv-
rigt ogsa for rangeringens og vognsammenstillingens
vedkommende.

Elektronudstyr er i dag i stand til at spille et parti
skak. Hvorfor ikke lade elektronhjerner tage sig af op-
gaver som meldetjencste, sporskiftning og f.eks. udar-

bejdelse af kgreplanerne i langt hgjerc grad end tilfzl-
det er?

Fremtiden byder os behageligere togtransport og
tungere godstog med stgrre hastighed og stgrre sikker-
hed gennem automationen, end nogen sinde tidligere —
og ogsa forvaltningen og administrationen nyder godt
af den moderne tekniks hjelpemidler. Og det er pa
denne made jernbanen skal holde sin plads i en frem-
tidig bedre organiseret trafikverden.

Men jernbanernes organisation har trods alle frem-
skridtene ikke fulgt helt med den tekniske udvikling.
Det er f.eks. ikke blevet gjort muligt at nedlegge de

urentable sidelinier, der ville vare bedre stillet med
rutebiltrafik. Den utilstrekkelige modernisering af de
store hovedlinier begunstiger stadig vejtrafikken, der
far transportopgaver, der hverken gkonomisk eller so-
cialt er formalstjenligt. Tenk for eksempel pa en last-
bil med to mand, der kgrer 15 tons blomkal fra Sici-
lien til Milano . .. — en lokomotivfgrer kan hurtigere
og langt mere sikkert kgre en hundrede gange stgrre
last! Vi kunne naturligvis lige s& godt have skrevet fra
Amager til Skagen . ..

En bedre organisation af jernbaretransporten for
bade passagerer og gods vil jo i sidste ende ogsa betyde
at landevejstrafikken kan opna stgrre sikkerhed og en
udvikling, der bliver til fordel for dens mange tilh®n-
gere! Lad os huske det gamle ord — der skal vere plads
til os alle sammen! ! ! Jyrgen Petersen.



20 ar efter

Mange af nutidens lokomotivmand var tjenstggrende
under krigen og adskillige har vel veret ude for en
begivenhed, som har fastnet sig i deres sind, jeg ten-
ker her pé sabotagehandlinger eller deslige.

Var det ikke en ide at genkalde nogle af disse ople-
velser og sende dem til vort blad, nu der er géet 20 ar
efter kapitulationen, og jeg vil gerne legge for med at
berette om en mearkelig oplevelse, der dog ikke fore-
kom under besattelsestiden, men nogle méaneder
senere.

I nezrheden af Maalgv havde tyskerne anlagt en
flyveplads, og i hele landomrédet der omkring var ned-
lagt landminer til beskyttelse imod uvedkommendes
feerden ner flyvepladsen.

Da kapitulationen kom, blev en gruppe pa cirka
100 tyske soldater, der var stationeret her, tilbage for
at rense hele omradet for de nezvnte miner. Arbejdet
hermed tog nogle maneder, og herefter skulle tyskerne
sendes hjem til deres eget sgndersldede land. Sa vidt
jeg husker, var det i slutningen af september, at jeg
kgrte et sertog til Maalgv, og i henhold til planen
skulle vognene, nar vi kom tilbage til Frederiksberg
kobles til et godstog for videre befordring til Korsgr.

Da vi ankom til Maalgv, var tyskerne stillet op i to
rekker bevogtet af tre engelske soldater, og den en-
gelske officer, der havde med transporten at ggre, var
en lille temperamentsfuld herre, som forresten havde
det ene ben indsvgbt i en gibsbandage, som i nogen
grad hindrede hans bevagelsesfrihed.

Vi skulle krydse samt overhale, og da det var over-
staet, blev tyskerne beordret over i toget. Tilstede var
ogsa en ung sympatisk militzrperson, der virkede som
forbindelsesofficer mellem den genoprettede danske
har og de engelske myndigheder.

Det var efterhanden blevet tid til afgang, men tog-
fgreren gav ikke signal hertil, og da det var nogle mi-
nutter over afgangstiden, gik jeg ned fra maskinen og
spurgte om grunden til, vi ikke kgrte, idet jeg i s@r-
togsplanen havde set, at der ikke var ophold péa Fre-
deriksberg af nzvneverdig betydning mellem szrtoget
og det ordinzre godstog, hvori vognene med tyskerne
skulle befordres videre. Togfgreren forklarede, at for-
bindelsesofficeren havde anmodet om at udsatte af-
gangen, og da jeg henvendte mig til sidstn@vnte, sagde
han, »ja, det lyder markeligt, men englenderne siger,
at der er een tysker mere, end der skal vare i henhold
til engleendernes papirer, og de vil have, at toget bliver
holdende, til spgrgsmalet er opklaret«.

Det lgd unzgtelig lidt ejendommeligt og lidt efter
kom den engelske officer gestikulerende med begge

arme, og han beordrede en af de engelske soldater til
sammen med den danske officer at g& gennem toget
fra den forreste ende og telle tyskerne ngjagtig, sa
ville han selv ga fra den bageste ende, og nar de da
mgdtes, skulle tallene sammenlagges for at konstatere,
om der var talt forkert i fgrste omgang.

Nu blev det spendende, men der gik kun et kort
@jedblik, s& kom englenderne géznde op af perronen
fra bagenden af toget, og imellem sig havde de to
tyskere, hvoraf den ene havde taget huen af, og man
s& da ganske tydeligt, det var en kvinde.

Englenderne gav nu togfgreren tilladelse til at give
afgang, hvorefter vi kgrte, men forinden havde den
danske officer lovet lokomotivfyrbgderen og mig, at
han nok skulle fortzlle om det hele, nar vi kom til
Frederiksberg.

Forbindelsesofficeren holdt ord. Da vi holdt pa
stationen, kom han og fortalte os hele historien.

De to tyskere som kom imellem englenderne, da vi
holdt i Maalgv, var et ®gtepar, og manden var nok
tilknyttet vernemagten og bar uniform, men samtidig
var han ekspert pa et eller andet omrade, der havde
med flyvemaskiners motorer at ggre, og han var kom-
met til Danmark kort tid fgr kapitulationen for at
bistd flyveledelsen med radd og dad. Han havde faet
tilladelse til at tage sin kone med, og hun havde op-
holdt sig hos nogle bekendte, der boede i nzrheden
af Ballerup, og efter kapitulationen havde hun ikke
meldt sig til de danske myndigheder, men forholdt sig
i ro hos sine bekendte.

Forsgget med at smugle sig ud glippede alts&, men
det var den danske officers opfattelse, at deres forkla-
ring var rigtig og stod det til ham, skulle hun have lov
til at fglge sin mand hjem til Tyskland. Det var dog
englenderen, der havde det afggrende ord og fore-
lgbig var de blevet enige om, at konen kunne fglge
med til Padborg, hvor en efterkontrol ville finde sted,
og hvorledes man ville stille sig der, var officeren ikke
klar over. Ja, jeg syntes selv, det var et lidt markeligt
tilfelde og har andre noget fra beszttelsestiden eller
efter, s kom med det.

S. Suneson.
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Lidt om velferd

Lokomotivmandens daglige arbejdsplads er fgrerhuset
pa damplokomotivet og fgrerrummet i og pa de for-
skellige former for motoriseret ranger- samt traekkraft,
der efterhanden er taget i brug ved de danske stats-
baner. Det er naturligt, at en arbejdsplads, hvor per-
sonalet pa skift skal virke s& godt som hele dggnet
uden hensyn til vind og vejr, indrettes s& praktisk og
hensigtsmassig som muligt, alt under de til stede va-
rende forhold, hvorfor der for mange ar siden inden-
for hovedbestyrelsen blev nedsat et mindre udvalg,
som fik til opgave at beskeftige sig med disse proble-
mer.

Et tilbageblik. Problemerne har gennem tiden varet
mangeartede og forskellige, sa lad os blade lidt i arki-
vet og fremdrage nogle af de vasentligste. Dansk Lo-
komotivmands Forening blev som bekendt stiftet om-
kring &rhundredskiftet og datidens damplokomotiver
til savel person- som godstog havde fgrerhuse, der var
abne bagtil saledes at forsta, at det kun var ved for-
lens kgrsel, personalet var i nogen grad beskyttet mod
vejrligets forskellige faser. Om sommeren var det ofte
en fordel med det abne fgrerhus, men i vinterkulde
med mange graders frost var det en blandet forngjelse
at opholde sig her, is@r under lengere tids rangering
eller baglens kgrsel. Rent helbredsmassigt led perso-
nalet ogsa under disse forhold, og der blev over for
maskinafdelingen i generaldirektoratet fremsat gnske
om anbringelse af bag- og sidesejl til beskyttelse mod
ubehagelige vejrforhold. Anmodningen herom blev
imgdekommet, og det betgd givetvis en betydelig for-
bedring af arbejdsforholdene for lokomotivpersonalet.

Et andet vasentligt spgrgsmal i henseende til vel-
feerd fremkom da trykluftbremsen blev indfgrt pa de
danske statsbaner. 1 sig selv var indfgrelsen heraf til

Af S. Suneson

stor fordel for lokomotivigrerne, idet bremsningen
specielt af godstog blev betydelig lettere end tidligere,
og det problem der da opstod var anbringelsen af luft-
beholdere, bremseventiler og manometre i fgrerhuset.
Dette problem blev Igst pad den made, at administra-
tionen tilkaldte reprasentanter fra organisationen,
med hvem anbringelsen af de forskellige dele blev
drgftet og stort set erkendes, at en fornuftig lgsning
med hensyntagen til personalets gnsker blev fundet pa
alle omrader omhandlende dette spgrgsmal.

De elektriske tog. I 1934 blev den elektriske drift ind-
fgrt i Kgbenhavns nartrafik, og der gik ikke lang tid,
inden velferdsudvalget fik forskellige forslag fra per-
sonalet om @ndringer af adskillige forhold i fgrerrum-
met, og det der sarlig blev gnsket @ndret var fgrer-
rumstolen. Det skal ingen hemmelighed vare, at dette
problem var meget vanskeligt at finde en generel Igs-
ning pa, og hele dette stoleproblem skal vi vende til-
bage til lidt l&ngere henne i denne artikel, hvor det vil
blive belyst og kommenteret noget nermere.

I de sakaldte styrevognes fgrerrum opstod proble-
mer med hensyn til den mest hensigtsmassige anbrin-
gelse af de forskellige kontakter elektrofgreren skal
betjene, og det skyldtes i fgrste rekke de snavre
pladsforhold, der fandtes pa de vogne af navnte art,
som i begyndelsen blev sat i drift.

Adskillige skrivelser vedrgrende dette forhold er
sendt til maskinafdelingen, ligesom der ogsa har fun-
det mundtlig forhandling sted, og den udfgrelse styre-
vognens fgrerrum nu har er stort set til personalets til-
fredshed.

Motormateriellet. MO-vognen er et kapitel for sig i
henseende til velferd, og den korrespondance, der er



fgrt med administrationen vedrgrende disse forhold,
er s omfattende, at den ville fylde en bog af anselig
format. Et af klagepunkterne er motorstgjen, og det er
fuldt forstaeligt; men lad det vare sagt straks, at den-
ne ulempe er meget vanskelig at finde virkelige effek-
tive midler imod trods erlig vilje, og det tjener intet
formal at legge skjul herpa. Den snavre plads der fin-
des i fgrerrummet begrenser ogsd muligheden for en
mere behagelig stol, og selv om der er sket @ndringer,
blandt andet med flytning af kontrolleren, er velfeerds-
udvalget klar over, at en ideel arbejdsplads kan MO-
vognens fgrerrum i sin nuvarende konstruktion ikke
kaldes. For de styrevognes vedkommende, der kan
sammenkobles med MO, er der i nogle af dem sket
@ndringer med blandt andet anbringelsen af en stol,
der svarer til typen pd MY, MX, men desverre har
@ndringen ikke givet det tilsigtede resultat, idet der er
visse vanskeligheder med betjening af bremsen under
rangering, og udvalget har ved en drgftelse i general-
direktoratet anmodet om at finde frem til en Igsning af
de beklagede forhold.

I de »gamle« lyntogs fgrerrum er pladsen ogsa be-
grenset, sa mulighederne for at forbedre forholdene
her er ikke store. Pa trods heraf er der dog sket for-
skellige @ndringer, men virkelige forbedringer, hvor-
ved personalets gnsker kan imgdekommes, bliver det
vanskeligt at gennemfgre.

MY- og MX-lokomotiverne. Som et led i rationalise-
ringen af trekkraften ved DSB er som bekendt damp-
lokomotivet erstattet af store diesclelektriske lokomo-
tiver udstyret med et fgrerrum af helt andre proportio-
ner end de gvrige eenmandsbetjente kgretgjer og her
skulle gives mulighed for den helt ideelle arbejdsplads.

De fgrste, der blev leveret, var, som vi alle ved, af
MY-typen; en god, sterk og driftssikker maskine, men
for denne types vedkommende blev udvalget omgaen-
de gjort opmerksom pa den voldsomme stgj, der
fremkom, nar motoren gik op i omdrejningerne, og
for fuldstendighedens skyld skal nzvnes, at maskin-
afdelingens teknikere straks erklerede sig enige i, at
alt burde ggres for at beke@mpe stgjplagen. Opgaven
var ikke ulgselig. Det blev senere bevist, da NOHAB
leverede dieselelktriske lokomotiver af typen MX,
hvor stgjen nasten er bortelimineret, selv om motoren
kgrer pa hgjeste omdrejningstal, og de sidst leverede
MY’er er s& godt isoleret mod denne plage, som det
vist er muligt. De fgrst leverede lokomotiver af denne
type vil da ogsa blive stgjisoleret, cfterhdnden som de
indgar til det helt store eftersyn, og velferdsudvalget

er underrettet om af maskinafdelingen i generaldirek-
toratet, at tegninger er udarbejdet, saledes at den fgr-
ste maskine, der indgar til det nevnte eftersyn vil blive
isoleret, hvorved stgjbekempelsen vil blive virkelig ef-
fektiv.

MH-og MT-maskinerne. Til aflgsning af F-maskinen
har vi faet de ovenfor nzvnte, og udvalget har behand-
let forskellige forslag om @ndringer pd& MH, hvoraf
serlig kan n@vnes et gnske om bedre mulighed for be-
tjening af dgdmandspedalen, nar denne skal anvendes,
idet det ikke kan undgas, at knzet stgder imod en
jernplade, hvilket selvfglgelig er ubehageligt. De for-
skellige forslag til @ndringer har varet behandlet ved
en forhandling i generaldirektoratet, men udvalget
legger ikke skjul pa, at det var svaert at komme igen-
nem med ret meget af det gnskede. Det blev lovet, at
man skulle se pa forslagene, og lad det i den forbin-
delse blive navnt, at selv om vi i almindelighed mgder
god forstaelse for velmotiverede gnsker, kan det fore-
komme, de afvises med henvisning til de store udgifter,
hvis gnsket skal imgdekommes. Sddan er nu engang
vilkarene i organisationslivet, og man ma erkende, at
de der sidder pa den anden side af bordet, kan have en
velbegrundet motivering for deres afslag.

Stolene. Det er anfgrt tidligere i denne artikel, at de
stole der findes pa vore eenmandsbetjente kgretgjer
skal omtales nzrmere, og som navnt skal det ingen
hemmelighed vare, at dette problem har udvalget ve-
ret sterkt indblandet i gennem tiden. Sidst er stolene
pa MY og MX kommet i sggelyset, og forskellige for-
slag er tilsendt udvalget om endringer pa dette
omrade.

Samtlige forslag er drgftet og en konklusion af, hvad
der er anfgrt under disse drgftelser, vil udvalget gerne
viderebringe.

For det fgrste vil det blive meget vanskeligt at finde
en bedre form end de nuverende, thi man skal huske
pé, at savel sedet som ryglenet kan anbringes i flere
forskellige stillinger, vel ud fra den betragtning, at det
i hgj grad er individuelt, hvorledes den enkelte loko-
motivmand anbringer sig i en stol, hvilket i og for sig
ikke er mearkeligt, da lokomotivfgrerne ikke alle er
lige hgje eller lige kropsfyldig. Det har vearet anfgrt
fra nogles side, at blodomlgbet i larene hindres, nér
foden konstant skal vere anbragt pd dgdmandspeda-
len, og til afthjelpning heraf har udvalget foranlediget,
at pedalen er havet cirka 30 mm, hvilket i nogen grad
ma medvirke til at lette trykket pa larene.



En rund fedselsdag

Det er en smuk, god tradition i Danmark at hylde et
menneske, nar vedkommende har rund fgdselsdag
eller jubileum.

Lgrdag den 19. juni fylder foreningens formand
gennem 18 ar, E. Greve Petersen, de 50, og efter
almindelig sprogbrug gar han dermed ind i de voksnes
rekker. Det gelder nu ikke helt for hans vedkom-
mende, thi lige siden Greve Petersen pa foreningens
ordinzre kongres i maj 1947 aflgste Sophus Tensen,
har han helt og fuldt udfgrt voksen mands gerning,
derom kan ingen tvivl herske.

Det har varet en begivenhedsrig tid, siden Greven
blev valgt til formand, og det kan fastslas, at han har
haft nok om grerne — som man siger — lige siden han
overtog styret.

Nok var Greve Petersen ung, da han blev valgt til
formand, men uerfaren som organisationsmand var
han ikke, idet han i flere ar havde siddet i hovedbe-
styrelsen samt bestridt hvervet som afdelingsformand
for lokomotivfyrbgderafdelingen pa godsbanegarden
i Kgbenhavn. Et hverv der ikke altid var lige let, nar
forholdene under besattelsestiden og de dermed fgl-
gende vanskeligheder for lokomotivmandene tages i
betragtning.

Det vil fgre for vidt, hvis alt det, der er @ndret og
sket for lokomotivmandenes vedkommende i Greve
Petersens formandsperiode blev fremhavet her, thi
det ville faktisk betyde, at Dansk Lokomotivmands
Forenings historie gennem de 18 ar skulle skrives, s&
vi vil blot n@vne, at Greve Petersen med stor flid gen-
nem et utraetteligt arbejde har skabt virkelige gode
resultater til gavn for lokomotivmandene.

Det er ikke blot pa den faglige front, Greven har

Det primare i hele dette spgrgsmal er efter udval-
gets opfattelse dette, at en ufravigelig betingelse for
at finde sig til rette i stolen er den, at man sidder af-
slappet og ikke anspandt, thi ggr man det sidste, vil
det vere umuligt at finde frem til en tilfredsstillende
form for en fgrerrumstol pa et eenmandsbetjent
kgretgj.

Ja, dette er et meget kort resume af velferdsudval-
gets arbejde, og i tiden fremover vil der vel stadig vare
opgaver, der trenger sig pa og skal Igses i pagt med
udviklingen og i erkendelsen af, at lokomotivmandens
daglige arbejdsplads skal indrettes sd fornuftigt og
hensigtsmassigt som muligt.

S. Suneson.

virket, ogsd indenfor tjenestemancenes forskellige
kooperative sammenslutninger har han pé en virkelig
god made reprasenteret lokomotivmandene, for pa
dette omrade at skabe sa gode vilkdr som muligt for
vore medlemmer.

I andre tjenestemandsorganisatiorer bliver Greve
Petersen ogsa anerkendt som en fremragende arbejds-
kraft, hvilket da ogsa har medfgrt ham valgt til med-
lem af forhandlingsudvalget i savel centralorganisa-
tion I som i tjenestema@ndene og lerernes fellesudvalg.
Et udvalg der forhandler direkte med finansministe-
riet om tjenestemandslgnninger og deslige.

Pa nordisk plan virker vor formand ogsa, og pa
Nordisk Jernbanemands Unions sidste mgde blev han
valgt til praesident for en trearig periode; et hverv der
gar pa skift mellem de fire nordiske lande.

Greven kan ved sin varemade, pd dem der ikke
kender ham n@rmere — virke lidt utiln@rmelig og for-
nem, men det er faktisk en fordel for en ledende til-
lidsmand, thi det bevirker samtidigt en nobel form ved
forhandlinger, hvilket i almindelighed giver de bedste
resultater i det lange 1gb.

For den, der kender Greve Petersen og er ham pa
nazrt hold er hans veremade tiltalende, og de mange
svagfgre fra forskellige byer i Danmark, der har haft
et ophold pa vort feriehjem, vil altid bevare ham i
erindringen for hans gode menneskelige egenskaber.

Den 19. juni kipper vi med flaget og samtlige orga-
niserede lokomotivmand ggr honngr samt gnsker vo-
res formand hjertelig til lykke, og i dette gnske ind-
fletter vi habet om, at han i mange ar vil sta som kap-
tajnen pa broen med kursen rettet mod lokomotiv-
mandenes gnskemal.

Pa selve dagen er der arrangeret en reception pa
foreningens kontor i tiden kl. 9,30 til 11,30.
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Nye S-tog

Forarbejderne med fremskaffelse af nyt
S-togsmateriel blev pabegyndt kort efter
vedtagelsen af loven om udvidelse af
S-banesystemet med de tre baner, Kgge-
bugtbanen, Hareskovbanen og Lundtofte-
banen. Da det sener: kom med i pla-
nerne, at strekningen fra Holte til Hille-
rgd ogsa skulle elektrificeres, blev der sat
yderligere fart pa forarbejderne med det
nye rullende materiel, og der er nu som
indledning til de kommende nyanskaffel-
ser afgivet ordre pa 45 to-vogns S-bane-
tog, der bl.a. vil komme i drift pd den
nye strekning til Hillergd

Leveringen af det nye materiel vil be-
gynde i slutningen af 1966, og der vil
blive leveret 3 to-vognstog pr. méned,
indtil hele leverancen er afviklet i begyn-
delsen af 1968.

Dernast méatte der tages hensyn til, at
det kommende S-banesystem vil stille en
rekke nye trafikale krav til det rullende
materiel. Den tztte togfglge, der plan-
leegges, kraever hurtig afvikling af togenes
ophold pé stationerne. Kgrslen ad den
forholdsvis lange strekning til Hillergd
stiller sine serlige krav, og der m& ogsa
tages hensyn til, at den nye togtype skal
vaere egnet til pd et scnere tidspunkt at
kunne anvendes til kgrsel i et tunnelbane-
system, medens det endeligt af driftsmas-
sige hensyn er ngdvendigt, at det nye
materiel bliver i stand til at kgre sammen
med det eksisterende materiel.

Som det vil ses af vedstdende skitse-
tegning af to-vognstoget set udefra, kom-
mer de nye to-vognstog til at adskille sig
vasentligt i det ydre fra de eksisterende

at motorvognens strgmaftager er anbragt
i en forsenkning i taget, hvilket er sket
med henblik pd kgrsel i fremtidige tun-
neler.

Det pé skitsetegningen viste to-vogns-
tog har 2. kl. i bdde motorvogn og styre-
vogn, og 38 af de bestilte tog vil blive
indrettet p4 denne made. Af hensyn til
kgrslen til Hillergd indrettes de 7 reste-
rende to-vognstog med 1. kl. i styrevogns-
delen og 2. kl. i motorvognsdelen.

Vognkasserne med indre og ydre ud-
styr vil som hidtil blive bygget af de dan-
ske firmaer, A/S Frichs, Arhus, og Vogn-
fabrikken Scandia A/S, Randers, efter
firmaernes konstruktionsforslag, baseret
pa DSB’s krav, og arbejdet vil blive delt
mellem firmaerne, s at A/S Frichs ud-
fgrer motorvognens vognkasse og dennes
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Ved fastleggelsen af de nye vognes
indretning og udstyr maétte der tages
hensyn til mange forskellige forhold, der
bevirker @ndringer i forhold til det
S-banemateriel, der nu er i drift.

Fgrst og fremmest er det afggrende,
at DSB nu stdr over for at anskaffe et
meget stort antal vogne til S-banerne, s&
at det er det rette tidspunkt til at foretage
en virkelig gennemgribende modernise-
ring af de hidtil anvendte konstruktioner,
sdvel hvad angdr det maskinelle anleg
som med hensyn til selve vognindret-
ningen,

tog, bl.a. ved den mere strgmlinjefor-
mede udfgrelse med store frontruder og
ved, at vognene to og to er sammenbyg-
get til en enhed, hvor en kortkobling
danner forbindelse mellem de to vogne.
To-vognstoget bestdr som hidtil af en
motorvogn og en styrevogn, begge ud-
styret med fgrerrum. og togets samlede
lengde er den samme, som nu anvendes.
To-vognsenhederne vi! ikke sa ofte kom-
me til at kgre alene, men vil som nu
blive samlet til tog med 4, 6 og 8 vogne,
bdde ved indbyrdes sammenkobling og
ved sammenkobling med eksisterende
vogne. I det ydre vil i gvrigt bemarkes,

elektriske kraftinstallationer m.v., me-
dens Vognfabrikken Scandia udfgrer sty-
revognens vognkasse og monteringen af
dennes fgrerrum m.v.,, medens Scandia
ogsa pitager sig levering og montering af
det indvendige udstyr i begge vogntyper.

Bogierne vil, som det allerede har ve-
ret nevnt i dagspressen, blive af en ny
type, den sdkaldte Miinchen-Kassel type,
der er udviklet af firmaet Wegmann
& Co., Kassel, i samarbejde med Tysk
Forbundsbane. Bogierne til 20 af togene
vil blive leveret af det tyske firma, me-
dens bogierne til de resterende 25 tog
leveres af A/S Frichs, Arhus, pd basis af



en licensaftale, Jer er sluttet mellem

Wegmann & Co. og DSB.

Togenes fremdrivningsanleg bliver af
helt ny udfgrelse af det engelske firma
English Electric Co. Limited’s konstruk-
tion, og dette firma leverer bade bane-
motorer (de elektromotorer, som driver
hjulene) samt strgmaftagere, apparatud-
styr og gvrige vasentlige dele til anleg-
gets styring og kontrol, medens det dan-
ske firma, Thomas B. Thrige, Odense,
deltager i leverancen ved at levere stgr-
stedelen af banemotorerne, udfgrt pa li-
cens fra English Electric Co.

De enkelte komponenter i det nye elek-
triske anleg er gennemprgvet forskellige
steder i udlandet, bl.a. ved de engelske
baner, og DSB har i flere &r haft en prg-
veudrustning i drift pa en af de eksiste-
rende elektriske motorvogne, sa at der er
opndet erfaringer med anlegget under
vore driftsforhold. Det nye anlag kan
prastere stgrre effekt end det hidtil an-
vendte, og i forbindelse med en lavere
togvaegt opnds der forgget acceleration,
sd at togene kommer hurtigt ud af sta-
tionerne. Den moderne konstruktion af
elektriske maskiner og dele giver forgget
holdbarhed og billigere vedligeholdelse.
Maksimalhastigheden bliver 100 km/time
mod hidtil 90 km/time.

Trykluftbremseanlegget bliver af en
helt ny type med skivebremse, hvor ume-
talliske bremsebakker griber om bremse-
skiver, der er anbragt pd vognakslerne.
Bremsningen ggres afh@ngigt af lasten,
s& at der uanset passagerantallet altid op-
nds en ensartet bremsning, der har kun-
net fastlegges med kortere bremseveje
end hidtil anvendt. Skivebremser har alle-
rede varet anvendt i lengere tid ved
DSB, bl.a. pd de nyve lyntog, og der er
ogsa foretaget forsgg pa det eksisterende
S-togsmateriel, hvor 2 motorvogne og 2
styrevogne i nogen tid har varet udstyret
med skivebremser af Knorr’s fabrikat.
En af de fordele, der opnds ved anven-
delse af skivebremse, er, at man undgéar
de store ma&ngder bremsestgv, der frem-
kommer ved de hidtil anvendte klods-
bremser med stgbejernsbremseklodser,
der virker direkte pd hjulene.

De nye vogne udstyres med et nyt sy-
stem for dgrbetjening. Dgrene vil som
hidtil blive lukket med trykluft, betjent
fra fgrerrummet, inden toget sattes i
gang, men der vil desuden blive indfgrt
en abning af dgrene ved hjzlp af tryk-
luft, der treder i funktion, nar de rej-
sende betjener dgrhéndtaget for at &bne

en dgr. Af sikkerhedshensyn er denne
abningsmulighed blokeret indtil umiddel-
bart fgr togets standsning. Ved det nye
dgrsystem opnés, at dgrene altid &bnes
helt, s& at ind- og udstigning fremskyn-
des, hvilket kan forkorte stationsophol-
dene.

De vedstdende skitser viser grundpla-
nerne for de nye tog, henholdsvis for de
tog, hvor begge vogne har 2. kl., og de
tog, hvor styrevognen er indrettet til 1.
kl. Ruminddelingen er anderledes end
tidligere, idet der i 2. kl. vognene nu bli-
ver 4 kupeafdelinger, adskilt ved 3 mel-
lemperroner, og i 1. kl. vognene bliver 3
kupeafdelinger, adskilt ved 2 mellemper-
roner. Andringen giver en mere ensartet
fordeling af de udvendige dgre over tog-
lengden, sé at de rejsende far kortere vej
til dgrene, badde ved ind- og -udstigning.
Bredden af den frie dgrébning er fastsat
ved at lade forsggspersoner foretage ind-
og udstigning gennem Aabninger af for-
skellig bredde, til der fandtes det mest
hensigtsmassige forhold mellem dgr-
bredde og dgrantal.

For at der kan opnés det stgrst mulige
antal siddepladser vil der fortsat pa 2. kl.
vare siddepladser for 2 + 3 personer pa
bredden undtagen ved mellemdgrene,
men der bliver bedre pladsforhold end
hidtil, idet der bliveir lengere afstand
mellem s@derne og er. smallere mellem-
gang. Interigret vil blive gjort moderne
med glasvegge mellem kupeafdelingerne
og mellemperronerne, bekvem sofaind-
retning, effektiv lysrgrsbelysning og an-
vendelse af slidfastc plasticmaterialer i
stgrst mulig udstrakning.

For fastleggelse af de mest hensigts-
meassige dimensioner m.v. har der vearet
opbygget en prgvekupe ved DSB’s cen-
tralvaerksted i Kgbenhavn.

1. kl. vognene indrettes med siddeplad-
ser for 2 4+ 2 personer pa bredden og
med rigelig afstand mellem szderne. An-
tallet af siddepladser for alle vogntyper
er vist pa skitserne.

I det nuvarende S-togsmateriel sker
opvarmningen udelukkende ved elektri-
ske varmeovne; men i det nye materiel vil
der blive indfgrt en kombination af op-
varmning ved varmeovne og luftopvarm-
ning, hvor den varme luft indblases i
kupeafdelingerne fra ventilationsanlaeg,
der monteres i taget over mellemperro-
nerne, Et sddant anl&g rummer den for-
del, at det om sommeren kan benyttes
som ventilationsanleg for indblesning af
uopvarmet luft og vil sdledes give en

vasentlig luftfornyelse biade sommer og
vinter. Anlegget leveres af det engelske
firma Stone og indgar i Vognfabrikken
Scandias leveringsomfang. Varmeanl®g-
get bil blive termostatstyret.

Der vil blive foretaget en grundig iso-
lering af vognkasserne for varmeisolering
og stgjdempning.

Der bliver ikke egentlige togfgrerku-
peer i det nye materiel, idet det er me-
ningen, at et ubetjent fgrerrum skal an-
vendes som opholdssted for togfgreren,
indtil tomandsbetjeningen pa et senere
tidspunkt kan bortfalde. Der indrettes
derfor togfgrerpulte i alle f@grerrum.

Som det tidligere har varet navnt, vil
der blive indfgrt automatisk hastigheds-
kontrol og automatick togstop pé S-ba-
nerne i forbindelse med de kommende
udvidelser, og det nye materiel indrettes
til at modtage udstyr herfor, medens der
endvidere tages hensyn til anbringelse af
hgjttaleranleg og radioanleg.

Endelig kan det rzvnes, at det nye
materiel vil blive forberedt til udstyr,
med automatisk centralkobling mellem
to-vognstogene. Né&r materiellet s&ttes i
drift, vil det vere udstyret med puffere
og skruekoblinger som sadvanligt, s& at
det kan anvendes sammen med det eksi-
sterende materiel. I de kommende ar pa-
regnes det dels at lade det ®ldste materiel
udrangere og dels at lade den nyeste del
af materiellet ombygge, sd at det ogsa
kan udstyres med centralkobling. P& et
passende tidspunkt vil der da kunne over-
gas til anvendelse af centralkobling pa
alt S-banemateriel.

En del af de forbedringer, der frem-
kommer pa det S-banemateriel, der nu er
bestilt, vil i gvrigt efterhdnden blive ind-
fgrt pa den nyeste del af det eksisterende
materiel, sdsom forbedret bremse og
acceleration, forbedret dgrbetjening o.s.v.

Det er DSB’s opfattelse, at de nye
S-banevogne, der nu er givet i ordre efter
et meget omfattende forarbejde, vil give
vasentlige forbedringer for det rejsende
publikum og opfylde de sarlige trafikale
krav, den kommende intensive S-bane-
drift stiller, medens der samtidig frem-
kommer moderne tog med minimale ved-
ligeholdelsesudgifter.

Det tilstrebes, at der gives sa god kom-
fort under rejsen som muligt med roligt
Igbende, stgjdempedc og velventilerede
vogne, der kan give sikker, hurtig og smi-
dig trafikafvikling, s& at S-togsdriften kan
bevare og udvide sin vasentlige andel af
storbyens og omegnens trafikbetjening.
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Lokomotivbygning 1 100 ar

12

NOHAB eller Nydqvist & Holm, A/B, i Trollhdttan
har nyligt markeret sit 100-ars jubilzum som leveran-
dgr af lokomotiver. Denne begivenhed fandt sted sam-
tidig med levering af diesellokomotiv nr. 100 til Dan-
ske Statsbaner.

NOHAB har i disse 100 ar leveret et stort antal
damp-, diesel- og elektriske lokomotiver. Man holder
stadigvaek verdensrekorden med en ordre til Sovietrus-
land pa 500 damplokomotiver. I 1865 leveredes et
smalsporslokomotiv til Uddevalla—Vidnersborg- Herr-
ljunga-banen. I dag har det sin plads pd jernbanemu-
seum. I 1897 kgrte damplokomotiv nr. 500 ud af virk-
somheden, i 1912 nr. 1000 og mere end 2000 damp-
lokomotiver er fremstillet til nu, hvor produktionen
helt er géet over til diesel- og ellokomotiver. De f@rst-
navnte er dampens arvtager ved NOHAB-varkste-
derne.

Danske Statsbaner har saledes veret en af
NOHAB’s store kunder med indkgbet af mere end
100 diesellokomotiver litra MY og MX. De fgrst le-
vercde MY-lokomotiver har kgrt mere end 2,5 mill.

km uden andet end normalt eftersyn og har derved be-
vist deres driftsmassige sikkerhed. Disse lokomotiver
har samtidigt sin store andel i omfattende driftsgko-
nomiske besparelser. F.eks. er driftcomkostningerne
pr. lokomotiv pr. km beregnet til 91 gre.

Ogsa Norske Statsbaner har kgbt en del af disse
diesel-lokomotiver, der under yderst krevende geo-
grafiske forhold stadigt beviser kvalitetsproduktet.

NOHAB er dog ikke blot fabrik for tilvirkning af
lokomotiver. Der fremstilles ogsa dieselmotorer til ski-
be og turbineanlag til kraftverker. Man er i fard med
at bygge et turbineaggregat, som skal kunne udvikle
302 000 hk. Det bliver den sterkeste turbine i Euro-
pa. Der er fremstillet rotationspresser til avisfremstil-
ling. Som noget ganske nyt en truck med 30 tons Igfte-
kapacitet og pa licens fra et amerikansk firma, havne-
og fartgjskraner til containers. Endelig beskaftiger
man sig ogsa med atomtidens problemer, idet virksom-
heden er en del af den kempemassige Bofors-koncern.
Siden NOHAB'’s begyndelse i 1847 har man helt for-
stdet at fglge med i udviklingen.



NOHAB-GM-lokomotiv nr. 100 til Danmark ruller
ud sammen med nr, 101 samt et nyt norsk lokomotiv,

~

21 1300 m hgjde over havet forcerer det norske
NOHAB-GM-lokomotiv sne. og ismasserne pd Ber-
gensbanen.

3 Overingenigr Benneche, NSB, generaldirektgr Erik
Upmark, S1. generaldirektgr Skov, DSB, og Nils Kyl-
berg, NOHAB.

4 Trekprgve med dieselelektrisk lokomotiv litra MY.
Prgvetogets veegt i dette tilfelde ca. 1000 tons.

5 Den sdkaldte »russerkranc< ggr god tjeneste ved ind-
skibning af store maskindele. Kranen opfgrtes i sin
tid til indskibning af de 500 lokomotiver til Sovjet-
unionen.

6 I NOHAB’s lokomotivhaller produceres dieselelek-
triske lokomotiver til Danmark og Norge. Men ogsd
ellokomotiver til Rumeanien i samarbejde med ASEA.
Billedet taget gennem forruden pad et diesellokomotiv.

DHAB:s
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Ikke kritik
men kendsgerninger

Hvorfor taler jeg altia om blinde? Er det
fordi jeg selv er blind? I grunden ikke,
for mig er det gdet bedre end de fleste,
men hvor mange er klar over, at vi inden
for Dansk Blindesamfund hvert ar treef-
fer pd omkring 1.000 mennesker, der har
mistet synet, 1.000 familier, der har faet
sldet tilverelsen i stykker.

Hvad jeg her siger, er hverken lggn
eller propaganda, for tenk engang over,
at kun ca. 10 pct. af dette lands blinde
har et arbejde, der giver penge. 10 pct.,
det vil sige godt og vel 700 mennesker,
hvoraf kun 35 tjener s& meget, at de kan
undvare invalidepensionen. Det er vore
100 telefonister, 70 industriarbejdere, 40
oiganister og enkelte andre, og af de %4,
hvis hovedindtegt altsd er invalidepen-
sionen, m& flertallet klare sig med en
supplerende arbejdsindtegt pd under
1.000 kr. Det er =2n del af vore bgrsten-
bindete og vaeverz. Resten af handver-
kerne, pianostemmerne og landmandene
klarer sig noget bedre, men tjener dog
under 5.000 kr. arligt ved eget arbejde.

Dette er ikke cesultatet af manglende
arbejdsvilje, men uoverstigelige vanske-
ligheder med at komme igang igen, for
det er stadigvak svart at forklare vore
medmennesker, at ogsé blinde réder over
en vis arbejdsevne. Den skal bare pla-
ceres rigtigt.

De 90 pct., som slet ikke kommer pé
tale i denne forbindelse, omfatter natur-

Franske diesel-hydrauliske lok
pa 4000 hk indsat

Frankrigs statsbaner har nylig sat en ny
serie, litra BB 69000, diesel-hydrauliske
lok ind i driften. Deres to motorer ud-
vikler ialt 4.000 hk, lok’et vejer 81 ton
og har fuldautomatisk hydraulik. Det er
forsynet med to boggier, som hver har
to drivaksler. Akseltrykket er 21 ton,
maksimal hastighsd 140 km i timen.

De nye lok er beregnet til at fremfgre
tunge eksprestog og kgrer pa banelinier,
hvor el-drift ikke er rgdvendigt. Maski-
nerne har ikke dampkedel til opvarmning

af persontog, hvorfor der i den kolde
arstid ma tilkobles en kedelvogn. BB
69000 er Frankrigs stxrkeste diesellok.

Af andet nyt fra Frankrigs statsbaner
kan navnes to nye el-lok, litra BB 26000,
der kgrer pa strekningen Paris-Bruxelles-
Amsterdam og er udstyret til tre forskel-
lige strgmsystemer, nemlig 25 kv/50 hz
vekselstrgm, 1500 v. og 3.000 v. veksel-
strgm. Nar der skiftes strgmstyrke fra
det ene land til det andet, sker det under
kgrslen ved szrlige anordninger,

ligvis de blinde husmgdre, som har nok
at ggre med at klare de hjemlige pligter,
men i gruppen findes de sgrgeligt mange,
der foruden blindheden ma slds med an-
dre handicap, sygdomme, som dissemi-
neret sclerose, gigt, sukkersyge, hjerte-
lidelser o.s.v 0.s.v.

Det méa pa denne baggrund ikke undre,
at vi beder om en handsrazkning for at
kunne hjzlpe disse mcnnesker til en til-
varelse, de kan holde ud. Invalidepen-
sionen er, ndr den naste ar forbedres, et
godt fundament at bygge p&, men skal
der blive til en forsvarlig bolig, til en
plads pa et plejehjem, til et ferieophold
eller til fornyelse af hjem og tgj, ja sd
er en gkonomisk hjelp ngdvendig.

Ingen ma tro, at de: er let at bede om
hjezlp, og ingen mé tvivle om, at de
7-8000 blinde, der findes her i landet,
bare sidder stille her. med handerne i
skgdet. De ggr en fantastisk indsats for

igen at komme pé& fode, og i ulykkens
time opdager mange mennesker, at de
kan mere, end man skulle vente, men de
1.000, der arligt rammes, er den fgrste
lange tid sd alvorligt ramt, at intet ma
forspmmes for at stgtte dem i kampen
for ikke at give op, og de skulle gerne
vare igang igen, fgr de naste 1.000 skal
hjelpes, og den skazbne kan jo ramme
enhver. Den ublide skabne kan ingen
forsikre sig imod.

Det er derfor, jeg altid forteller om
blinde. Det er derfor, at Dansk Blinde-
samfund beder om en »solgavee, ikke
for at klynke og slet ikke for at kritisere
vort samfund, men for at meddele et par
kendsgerninger, som madske kan fi en
eller anden til pd trods af egne problemer
og genvordigheder at give en hdnd med.
Derfor har vi giro 3 3 7, »Solgaven« til
de blinde. Glem det ikke.

H. C. Seierup



Fra medlemskredsen

Arbejdstiden bor
nedsattes

Tiden mé nu vare inde til, at lokomotiv-
personalets manedlige tjenestetidsnorm
nedsazttes! Vi er i disse dage i Esbjerg
blevet prasenteret for en MY-tur pa 181
timer, som bekendt er normen 187% ti-
me med fridag hver 6. dag. Turen kunne
ikke godkendes og er nu dikteret, indtil
forhandling kan genoptages efter kgre-
planens ikrafttreden, man undskylder sig
med manglende tid.

Turen er uangribelig efter tjenestetids-
reglerne, men af en sddan beskaffenhed,
at hvis det ikke var, fordi personalet var
opgvet og indlevet i at arbejde pa alle
tider af dggnet med deraf fglgende
sterkt varierende tider til sgvn og af-
slapning, ville ingen andre kunne holde
ud til at udfgre et sddant arbejde. Der
er visse ting, uanset togparrenes sammen-
s@tning, man legger marke til.

P& dagen efter s-h har man lagt ekstra
sma tidlige togpar til normal togpar,
hvilket ikke finder sted p& ugens gvrige
dage, arsagen er formentlig, at man der-
ved for andre tures personale kan kon-
struere en ekstra s-h frihed, det er ikke
lavet fo- at skaffe denne tur mere s-h
frihed, den har 6 pé 24 uger.

Den slags tryllekunster er nemt at lave
ved et skrivebord, men lad os blive fri
for den slags konstruerede friheder, en
del af personalet mé jo udfgre ekstra ar-
bejde efter s-h dag. Ja, for mange tures
vedkommende er s-h dags tjenesten ogsa
skruet ekstra op, for at enkelte andre kan
holde en beskeden fridag. Lad disse da-
ges tjenester ikke blive varre end de
andre dage i ugen og lad os sd fa de s-h
friheder, der kan blive ved normal tje-
neste.

En anden ting er, at man far det ind-
tryk, at 11 timers frihed pd hjemstedet
mellem turene ikke er et minimums time-
antal, men noget de mennesker, der op-
stiller turene, finder passende, efter som
det optrader for ofte i turene.

Det har vist aldrig veret den and tje-
nestetidsreglerne er lavet i — thi skal der
siges, at yngre lokomotivfgrere gerne god-
kender turen med meget lang fridag,
hvilket selvsagt giver en stzrk sammen-
presset tjeneste og vel derigennem giver
tilretteleggerne et fejlagtigt billede af,
hvad lokomotivfgrerne kan prastere. —
Men man mé jo ikke glemme, at hvad
man kunne byde sig selv, da man var 35
ar, kan man ikke, ndr man er 55. Jeg

ved, det vil blive vanskeligt for lokomo-
tivpersonalet at fa sazrskilte tjenestetids-
regler, men vil antage det vil ve&re mu-
ligt at fa4 det ménedlige timeantal sat ned,
ud fra den betragtning, at ingen i befolk-
ningen, hvis tjener vi er, vil betro hver-
ken liv eller ejendele til en lokomotiv-
fgrer, der ikke er fuldt p&d hgjde med de
krevende forhold, han arbejder under,
sdvel ved slutningen af hans tjeneste som
begyndelsen.

Der forlanges for mange timers sam-
mentrengt tjeneste af ham, der kan veare
arsag til sigtende arvdgenhed og even-
tuelt foranledige en katastrofe, hvem vil
da tage ansvaret?

Jeg haber, det senest pd neste kongres
mé blive taget op til behandling.

R. V. Dorner, Esbjerg.

PERSONALIA

Antaget som lokomotivimedhjelper-
aspirant pr. 1/5-65.

M. Hansen, Kgbenhavn Gb.

. Slott, Kgbenhavn Gb.

. W. Hansen, Kgbenhavn Gb.

. E. H. Hansen, Kgbenhavn Gb.
. Kratbzk, Kgbenhavn Gb.

S. Svendsen, Kgbenhavn Gb.

. G. Aberg, Kgbenhavn Gb.

. L. Larsen, Kgbenhavn Gb.

. E. F. Svensson, Kgbenhavn Gb.
W. K. Ohlsen, Kgbenhavn Gb.

TROCTMW I W

Uansggt forflyttelse pr. 1/6-65.
Lokomotivfgrer (12. IkL):
E. Bondrop, Horsens, til Arhus H.

Overgéet til lokomotivfgrer (12. 1kl.)
pr. 1/6-65.

Lokomotivfgrer (15. IkL):
E. L. Petersen, Arhus H.

Funktion som lyntogsaflgser pr. 1/6-65.
Lokomotivfgrer (12. IkL):

R. H. Petersen, Arhus H., i Arhus H.

S. A. Rasmussen, Arhus H., i Arhus H.

K. Bramstrup, Arhus H., i Arhus H.

S. M. Sgrensen, Arhus H., i Arhus H.

Afsked.
Lokomotivfgrer (15. IklL):
A. Thorsen, Kgbenhavn Gb., er afskedi-
get efter ansggning pd grund af alder
med pension (30/9-65).
Lokomotivfgrerne (12. Ikl.):
P. E. Pedersen (Brandt), Kgbenhavn Gb.,
er afskediget efter ansggning (31/7-65).

A. C. Knudsen, Skjern, er afskediget ef-

ter ansggning pa grund af svagelighed

med pension (30/6-65).

C. S. Rasmussen, Fredericia, er afskedi-

get efter ansggning pd grund af alder

med pension (30/6-65).

K. P. V. Hansen, Kgbenhavn Gb., er af-

skediget efter ansggning pd grund af al-

der med pension (31/8-65).

A. Hansen, Randers, er afskediget efter

ansggning pa grund af alder med pension

(31/8-65).

S. R. Thomasen, Struer, er afskediget

efter ansggning pa grund af alder med

pension (31/8-65).

H. P. E. Hansen, Kgbenhavn Gb., er af-

skediget efter ansggning pa grund af al-

der med pension (30/9-65).
Elektrofgrer (12. Ikl.):

M. C. Vestergaard, Enghave, er afske-

diget pd grund af alder med pension

(30/6-65).

Overgdet som ekstraordinzert medlem

pr. 1/4-65.

Pensioneret lokomotivfgrer Kaj Bruno
H. Lorentzen, Herlev Torv 26 A, Her-
lev.

Pensioneret elektrofgrer C. C. Rasmus-
sen, Gl. Kggevej 249 A, Hvidovre.

1.

Pensioneret lokomotivfgrer Niels Chr.
Fr. J. Pedersen, V. Ringgade 236 st.,
Arhus, fgdt den 2/9 1885, er afgdet ved
dgden.

PA SPORET

Ceylons jernbaner har i anledning af sit
100 &rs jubilzum udsendt et nyt frimer-
ke, 60 cts., udfgrt i raster-dybtryk hos
Harrison & Sons Ltd., London. Motivet
er to tog ved siden af hinanden, det ene
med damplok og det andet med diesellok.
Der er to udgaver af frimarket, det ene
med singalesisk og det andet med engelsk

tekst.
*

I &r venter de schweiziske forbundsbaner
at have ialt 70 pendultog i driften. De
trafikerer over en femtedel af samtlige
persontogsstrekninger.
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DAMERNES
DAG

Der siges:

At hvis man putter nogle ra lggringe ned
i en sovs eller chokolade, man har va-
ret sd uheldig at brende pd, og lader
dem koge med et gjeblik, da forsvinder
den svedne smag.

At hvis man lader en skive franskbrgd
opblgdt i malk std fremme i kgkkenet,
medens man steger f.eks. sild eller lgg,
da skulle stegelugten forsvinde.

At smgr, der har faet en harsk smag, bli-
ver velsmagende igen, hvis det legges
nogle timer i sgd melk. (Hvis smagen
ikke forsvinder helt, s brug smgrret til
stegning eller bagning. Det er det nem-
lig fortrinligt til).

At risengrgden bliver hurtigere ferdig,
hvis man laegger risene i blgd i vand
nogle timer fgr kogningen.

At smgrer man kanten af gryden med
smgr eller margarine, sd koger malken
ikke over.

Det vides:

At hvis man ikke har nogen til at passe
potteplanterne, medens man er pa
sommerferie, kan man holde planterne
i live ved at anbringe dem i en stor
zinkbalje med et tykt lag savsmuld i
bunden, Savsmulden vandes rigeligt,
og baljen stilles et ikke for lyst sted.

At 2 lagkagebunde lagt sammen med en
dése sméatskaren ananas (crushed pine-
apple), stznket med sherry og med
kold flgdeskum over, er en hurtig og
nem dessert, som altid er sikker pé
succes.

At hvis sommerhatten fra sidste ar er
kommet lidt ud af facon, kan man
selv udbedre skaden ved at fugte filten
eller stréet forsigtigt med rent lunkent
vand, materialet bliver da sd smidigt,
at man kan forme det med fingrene.

At en kjole, haklet af hvidt bomulds-
garn, i facon som en forl&nget herre-
net-undertrgje bliver den helt store
mode pa stranden til sommer.

At det ogsd bliver meget moderne med
hvide organdi-kraver pd sommerkjolen.
En @ldre kjole kan blive helt ny og
spzndende at se pa, hvis man syer en
krave, som en af disse vist pd tegnin-
gen her.

Dansk Damemoderdd

Sort kjole i angora-uld med svajet ne-
derdel, lille krave og Tom Jones-slgj-
fe. Knapperne danner en toradet ef-
fekt, (Model Modessa).

Helulden eftermiddagskjole, let tail-
leret og med korte @rmer. Stikninger
danner en br&@mme ned foran. Det
lille tgrklzde er helsilke-batik.
(Model Honico).
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