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Formandsmadet

Afdelingernes formand har den 12. januar veret
samlet til formandsmgde i Kgbenhavn. Mgdet
behandlede blandt andre spgrgsmal efterarets
forhandlinger om Ignefterslebet, udsigterne for
forarets lgnproblemer og pensionsforholdene i
tilslutning til Arbejdsmarkedets Tillegspension og
fuld folkepension. Om udviklingen af Ignefterslebet
var der stort set tilfredshed, men der blev givet
udtryk for det uheldige i, at der samtidig blev fremsat
lovforslag til afgiftslove, som skulle dekke statens
forggede udgifter. Det virkede ikke befordrende pa
den gode omfattelse af tjenestem@ndenes problemer,
nar den offentlige mening tog stilling til
Ignefterslebet contra afgiftslovene.

Inden april skal det nedsatte udvalg vedrgrende vore
pensionsforhold i tilknytning til ATP og fuld
folkepension have afgivet sin indstilling. Der er noget
som peger i retning af, at man vil have ATP som en
overbygning af tjenestemandspensionen med virkning
fra 1. april 1964, og saledes at bidrag betales fra
denne dato. Bliver dette en realitet, vil det medfgre, at
en tjenestemand skal efterbetale ATP-bidrag for 12
maneder, ca. 86 kr. Forholdene omkring fuld
folkepension er vanskeligere at fa afklaret, men det
antages, at man afventer 1970, det tidspunkt hvor fuld
folkepension skal vare gennemfgrt.

Lgn- og pensionsudgifter er en udgiftspost som gger
statsbanernes konkurrenceproblemer, hvilket
formandsmgdet ogsa var inde p4, i forbindelse med
fortsat nedlegning af maskindepoter. Omend der i
videst muligt omfang kun finder nedlaegning sted efter
afslidning af det stationerede personale, opstar der
alligevel en rekke personaleproblemer, ikke mindst i
forflyttelsesmassig henseende. Nogle har svart ved

at affinde sig med kendsgerningerne. Imidlertid bgr
man ggre sig klart, at indskrenkningerne ma tynge ved
den personlige afvejning og stillingtagen til
stationering, nar for eksempel hensyn skal tages til
familie- og boligforhold. Statsbanernes bestrzbelser
gar jo ud pa koncentration af personale og
driftsmateriel pa de ferrest mulige maskindepoter,

og det bgr iser yngre lokomotivmand fortsat ligge sig
pa sinde, nar de planlegger fremtiden.

Statsbanernes driftsresultater er nedslaende, og kun
serlige foranstaltninger giver mulighed for stgrre
forbedringer af driftens lgnsomhed. Ogsa vi ma med
stgrste agtpagivenhed deltage i ledelsens bestrebelser



for at holde sammen pa stumperne. Vilkarene er
ganske vist ulige svarere end for den private
virksomhed, som selvstendigt kan stte ind overfor de
svage punkter. Statsbanerne ma arbejde indenfor de
snavre rammer, som er betinget af det folketing,

der legger sammen og trekker fra pa et statsbudget,
hvoraf statsbanerne er en integrerende del — og sa

er der de politiske hensyns uransagelige veje.

Formandsmgdet beskzftigede sig ogsd med @ndring af
tjenestetidsreglerne, og kravene til disse @ndringer
kan formuleres saledes:

lokomotivmandens arbejde er skifteholdsarbejde og
derfor skal han hgjst have 40 timers arbejdsuge,
bestemmelsen om 10 timers uafbrudt tjeneste skal
fjernes, og manglende sgn- og helligdagsfrihed skal
erstattes med sgndagsfridage af sedvanlig
fridagslengde.

Ved opstilling af tjenesten kreves mere menneskelig
forstaelse — og mindre sammentrengning af tjenesten.
Det fremgik klart af indleggene, at man ville have en
tjenestetildeling, som sa sterkt de praktiske

hensyn tillod det nermede sig den overvejende del af
lpnmodtagernes arbejdsforhold. Den starke
specialisering ved de store diesellokomotivers
benyttelse i forbindelse med dggnets ubekvemme
timer mé suppleres med MO-kgrsel, for at f& mere
dagkgrsel indlagt i My-Mx-turene. Derved skulle
antallet af aftenfriheder kunne forgges. Videre ma det
sikres, at man gar hjem til en fridag eftermiddagen
fgr, og ikke, som det alt for ofte er tilfzldet nu, ud pa
aftenen. I samme forbindelse som disse forhold mener
man det rimeligt, at lokomotivmandstjenestens
serlige karakter giver adgang til lavere

pensionsalder end 67 ar.

Som udviklingen Igber, tager de forskellige sider af
organisationsarbejdet stgrre omfang.
Tillidsmandsarbejdet gér en staerk specialisering i
mgde. Den alsidighed, tillidsmanden pé& god gammel
vis stir som eksponent for, er ved at vere forbi, fordi
han simpelthen ikke pa effektiv made kan strakke
over alle opgaverne i dag. Fremtidens opgaver krever
for en god Igsning af dem, langt mere omfattende
forarbejder, statistisk underbygning m.m. Pa en lang
rekke omréder sidder i de forskellige organisationer
mange tillidsmand og arbejder med de samme
problemer. I en stgrre samling som industriforbund
kunne man mere rationelt gribe disse ting an. Det

samme ggr sig geldende inden for
jernbaneorganisationernes virkefelt, hvorfor
formanden gav et oplaeg til debat om betimeligheden
af at skabe samling af jernbaneorganisationerne i een
organisation. Afdelingsformandene viste positiv
interesse for tanken, idet man dog var helt klar over en
rekke vanskeligheder, der skal ryddes af vejen fgr
sagen fuldbyrdes. En overgangsordning ved
sammenslutning af et par af organisationerne er maske
tenkelig som banebryder for den endelige samling.

I argumentationen kan anfgres bade ulemper og
fordele, men fremtiden vil tvinge organisationerne
sammen, hvorfor det er bedre at forberede sig pa

dette end at blive kastet p& hovedet ind i det.

Blandt de her nzvnte sager debatteredes ogsa
feriehjemmet. Der blev af formanden redegjort for den
gjeblikkelige stilling, som er meget mistrgstig. Til
trods for en szrlig anstrengelse for udnyttelse af
feriehjemmet i den afviklede s@son, har dette ikke
kunnet afverge et underskud. Dertil kommer, at der i
de eksisterende bygninger skal foretages betydelige
vedligeholdelsesarbejder, som har varet udskudt pa
grund af arbejdet med forslaget om en radikal
ombygning og udvidelse af feriehjemmet for at skabe
en driftsform, der gav det en reel mulighed for at
hvile gkonomisk i sig selv. Som bekendt var
udgangspunktet for dette forslags udarbejdelse en
kongresbeslutning i 1962, og som fik sin afslutning
med urafstemningen sidste ar, hvor en meget stor del
af medlemmerne sagde nej til forslagets
gennemfgrelse. Dermed fratoges feriehjemsudvalget
en virkelig mulighed for at skabe en rentabel drift,
thi med det nuvarende er der ringe muligheder. Og nu
ma udvalget overveje pa hvilken made midler kan
fremskaffes til istandsattelse af de eksisterende
bygninger, hvis de ikke skal forfalde; men dette vil
ikke give bedre gkonomi. Mgdet gav intet klart
indtryk af, hvordan man stillede sig til gjeblikkelige
foranstaltninger, snarere matte man tro, at afggrelsen
skal udskydes til den ordinzre kongres i 1966.

Udover disse stgrre sager drgftedes en rekke mere
eller mindre lokalt pregede, og i frokostpausen
foreviste statsbanernes reklametjeneste en 16
minutters film fra det 10. svagfgreophold pa
feriehjemmet. Filmen, som er i farver, blev efter
forevisningen skanket foreningen. Senere vil vi
modtage kopi af den, og derved bliver det muligt at
fremvise den omkring i afdelingerne, nar det gnskes.
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Samtlige afdelingens formend og
hovedbestyrelsens  medlemmer
har den 12. januar 1965 vearet
forsamlet til formandsmgde i Kg-
benhavn. Vor fotograf havde lej-
lighed til at forevige de deltagen-
de tillidsmand til Dansk Loko-
motiv Tidende.



Omtrent en snes forskellige og tildels modstridende
teorier er blevet fremsat siden 15. oktober om, hvor-
dan og hvorfor Nikita Krushchev blev styrtet. En af
de sidste, der sivede ud gennem hvad man i journa-
listsproget kalder »velunderretttede kilder« (det er sa-
danne, som ikke vil nevnes) omtrent midten af januar,
gar ud pa, at Krushchev slet ikke blev styrtet — han
gik af sig selv, som man hele tiden har sagt pa det
officielle plan. Historien lyder nu saledes: Krushchevs
kolleger havde slet ikke nogen hensigt at afskedige
ham. Krushchev tradte tilbage af sin egen fri vilje,
efter hans politik var genstand for kritik pa et mgde
i partipraesidiet den 14. oktober. Prasidiets gvrige ni
medlemmer var lige sd chokerede over Krushchevs
beslutning som resten af verdenen. Denne forklares
med, at den aldrende leder ikke var i stand til at tage
imod kritik eller rette sig efter den.

Denne teori nzvnes ikke her, fordi den giver nogen
endelig klarhed over magtskiftet i Moskva. Den er af
interesse, fordi forklaringen pastas at komme fra sov-
jetiske regeringskredse — og den fremsattes pa en nar-
mest konspirativ made i et hemmeligt dokument, der
i de sidste uger er dukket op blandt forskellige vestlige
kommunistpartier og derfra spillet i henderne pa pres-
sefolk. Formélet med aktionen — hvem der end sa star
bag den — er tydeligt. Der skal skabes indtryk af at det,
der skete i Moskva, ikke var noget kup, men et lovligt
og nzrmest demokratisk regeringsskifte. Dette indtryk
understreges endnu kraftigere af en anden historie fra
Moskva, der vakte opsigt omtrent samtidig i den vest-
lige presse. Ogsa her var det anonyme kilder, der stod
bag meddelelsen om, at Krushchev nyder sin pensions-
tilverelse i ro, sikkerhed og behagelige omgivelser.

Han bor ikke, som tidligere havdet, under en slags
husarrest i nzrheden af Kreml i Moskva, men pa sit
gamle landsted, han har bil og chauffgr til radighed og
gar tur i skoven med sine bgrnebgrn.

Historien kan godt vare rigtig. Der ingen grund til
at antage, at den afgaede leder er blevet sendt til Sibi-
rien eller endnu varre steder. Den tid, da afsatte poli-
tikere automatisk endte med nakkeskud, er forbi —
ogsa de mand, som Krushchev selv afskedigede og
fordgmte som »partiets fjender«, Malenkov, Molotov,
Bulganin og Voroshilov og andre, kan den dag i dag
ses i Moskva i bedste velbefindende. Ingen har dog set
Krushchev endnu. Han har ikke udsendt en eneste
erklaring eller afskedsord; hvad offentligheden angar,
er Sovjets mangearige fgrste partisekreter og mini-
sterpraesident forsvundet fra jordens overflade.

Det er derfor forstaeligt, at man udenfor Sovjet sta-
dig nerer mistillid til magtskiftet og derved ogsa til
det nye regimes legitimitet. Denne mistillid fremtreder
faktisk sterkere hos kommunisterne end hos vestlige
eksperter og politikere. Det var de gsteuropziske og
vestlige kommunistpartier, der straks efter omvealt-
ningen fik fat i noget enkelt og fundamentalt — nemlig
at den sovjetiske leders forsvinden alt for meget min-
dede om Stalin-tiden. Der var ingen offentlig debat om
de fejl, man nu pastar, han havde begaet; i de fgrste
uger blev disse fejl ikke engang nazvnt og selv nu for-
lyder der intet bestemt om, hvad kritikken egentlig
gik ud pa. Til gengzld har man udrenset Krushchev og
alle minder om ham med stalinistisk grundighed — bg-
ger, billeder og alt, hvad der kunne minde om, at
Krushchev nogensinde har varet Sovjets magtigste
mand er sporlgst forsvundet. Intet under, at spekula-
tionerne om skuppet i Moskva« stadig er i gang, og
at kommunisterne bade i satelitstaterne og i vest ikke
endnu har givet sig tilfreds.

En overgang sa det ud til, at en rekke kommunis-
tiske partier ville ggre revolte og lgsrive sig fra Moskva
— en udvikling, der praktisk taget ville tilintetggre den
kommunistiske verdensbevagelse, der i forvejen er
svekket af kinesisk splittelse og oprgr. Denne kata-
strofe er blevet afvaerget. De forskellige partidelega-
tioner, der kom til Moskva pa opdagelsesrejse, fik
ganske vist ikke deres spgrgsmal besvaret — det frem-
gik klart f.eks. af de danske delegaters pressekonfe-
rence efter hjemkomsten — men de blev tilsyneladende
overbevist om, at en offentlig diskussion ville forvolde
ikke blot Sovjet, men hele bevagelsen uoverskuelig
skade og vere til stort gavn for Peking. En rzkke gst-
europziske ledere, f@rst og fremmest den polske par-



tichef Wladyslaw Gomulka, erklerede deres anerken-
delse. Til gengzld har de nye ledere, partisekreteren
Brezhnev og ministerprasidenten Kosygin, udsendt en
rekke erkleringer, hvori de understregede, kraftigere
end Krushchev selv nogensinde havde gjort det, gst-
bloklandenes ret til uath@ngighed og tog afstand fra
ethvert forsgg pa at pavirke deres politik.

Disse erkleringer er ikke uden ironi. At han tillod
de gsteuropziske satelitstaters uafhengige politik, der
i nogle tilfzlde, tydeligst hos Rumanien, praktisk sva-
rede til Igsrivelse fra Moskva, synes at have varet en
vesentlig del af den kritik, som partiprasidiet med den
gamle stalinistiske ideolog Suslov i spidsen, rettede
mod Krushchev., Men magtskiftet har ikke standset
gstblokkens oplgsning, tvartimod fremskyndet denne
udvikling, der nok bgr hilses som fremskridt med hen-
syn til de enkelte staters socialistiske opbygning og
kulturelle liberalisering, men set fra Moskva ma aner-
kendes som et alvorligt tab for sovjetisk magt og pre-
stige.

Dette gzlder ikke blot den sovjetiske magtsfazre.
Alle de politiske fejl, man har bebrejdet Krushchev —
forsavidt man kan gatte sig til dem fra sovjetpressens
noget vage principerkleringer — har det nye regime be-
kraftet og endog understreget i praksis. Krushchevs
planlagte statsbesgg i Bonn blev ganske vist opgivet,
men for fa uger siden udsendte man en @resoprejs-
ningserklaering til det tyske mindretal, der var blevet
fordgmt og deporteret af Stalin — og denne erklaering
blev vedtaget under Krushchev i august. Magtskiftet
har ikke fgrt til en tilnaermelse med Kina; man er sta-
dig i gang med at forberede det topmgde mod Peking,
som vakte vred modstand, da Krushchev fremkom
med planen.

Mest udtrykkeligt er denne »Krushchevisme uden
Krushchev« blevet fulgt pa det gkonomiske og sociale
plan. Den gkonomiske liberalisering og modernisering,
indfgrelsen af profitmotivet og vestlige markedsprin-
cipper, som den gamle leder utrztteligt propagerede
trods vrede fordgmmelser fra dogmatikernes side, dyr-
kes stadig. Forbrugerne, bgnder, fabriksdirektgrer og
arbejdere har alle faet Igfte om stgrre frihed, flere
varer og et mere smidigt, mindre centraliseret plan-
legningssystem. Nar man ser pa de nye lederes pro-
gram og praktiske forholdsregler er det slet ikke klart,
hvorfor Krushchev métte gé af.

Med undtagelse af eet punkt. Krushchev blev be-
skyldt for at have regeret sudenom partiet«, dvs. uden
hensyn til de professionelle partifunktionarer, ideolo-
ger, planlegnings- og kontrolorganer som samlet kal-

Af Frank @swald

des partiapparatet. Dette er ikke nogen nyhed. Det har
lenge varet kendt, at Krushchevs mest uforsonlige
modstandere var de stive planlegningsbureaukrater,
der kaldes »sstdledere« for deres svarindustrifana-
tisme, de funktionazrer, der ikke kan glemme politi-
regimet, som gjorde det nemmere at dirigere folket,
og de mange kredssekreterer ude pa landet, som
havde gjort sig selv til sma lokale tyranner og tsarer.
Krushchevs reformer truede alle disses privilegier og
magtstilling. Og det bgr huskes, at partiapparatet i sig
selv er et produkt af Stalinregimet og derfor den stali-
nistiske traditions sidste opholdssted.

Her ligger rimeligvis den virkelige arsag til, at
Krushchev blev styrtet. Netop de sma trak, der bragte
udenlandske kommunister til oprgr, viser de gamle
kraefters vaerk. Man er stadigvek i gang med udrens-
ningen — den nye officielle vegkalender matte tilbage-
holdes, fordi Krushchevs billede (der pyntede pa april-
siden) skulle fjernes; skolebgger og historiebgger bli-
ver inddraget. Efter det indiske statsbesgg i Moskva
kort tid inden omvaltningen udsendte den sovijetiske
ambassade i New Delhi en brochure om besgget; den
er nu blevet inddraget, og man har udsendt en ny, hvor
der ikke lengere findes et eneste tegn pa, at Krushchev
var de indiske statsmands vert.

Grunden til, at man bade i Sovjet og ude i verden
narede tillid til Krushchev, var ikke blot hans politiske
ideer, men mest den omstendighed, at han var den fgr-
ste hersker i Ruslands tusindars historie, der regerede
med folkets stgtte. Netop den kendsgerning, at han gik
udenom det forstenede, reaktion@re partiapparat, gav
hab om, at hans planer og reformer ville kunne gen-
nemfgres. Og mistroen overfor hans efterfglgere bun-
der ikke fgrst og fremmest i deres indre og udenrigs-
politik. P4 dette plan har
de allerede vist, at de hver-
ken vil eller kan forlade
den gamle linje. Spgrgsma-
let er, om de bliver i stand
til at omsatte den i prak-
sis. Krushchevs magt bun-
dede i, at han bade var
stats- og partichef. Denne
magt matte han vinde i bit-
ter kamp efter Stalins dgd.
Der er nu en fare for, at
denne magtkamp vil gen-
tage sig mellem hans efter-
folgere, til lige stor skade
for Sovjet og dens partnere.

Aleksej Kosygin



Jorgen Petersen

Som modstykke til — og maske som reak-
tion mod — vor tids store tekniske frem-
skridt mg@gder vi overalt i verden en sti-
gende interesse for kunsthdndvaerk., Man
kan ivirkeligheden betragte denne kends-
gerning som historisk, fordi den ikke
alene angér vor smag, vore vaner og er-
hvervslivet, men ogsd i hgj grad vor kul-
turs udvikling.

Kunsthdndvark tjener i almindelighed
to formél — det praktiske og det asteti-
ske — og til fremstillingen kan anvendes
bade naturlige og kunstige materialer.
Kunsthandverkets yderste grense er
stort set fremstilling af enkeltstykker,
som ogsd selve kunstens vesen er det.
I renassancen — i 1500-tallet — skilte
kunsthdndverket sig definitivt ud fra
kunsten, og p4 denne made ndede man
snart forskellen mellem kunst og deko-
ration.

Det mé i denne forbindelse ikke glem-
mes, at hdndverket i hele middelalderen
var fellesskabets erhvervsmassige og
sociale rygrad. Handvearkerlaugene satte
deres prag pa dagliglivet og bestemte
den kulturelle og politiske udvikling i &r-
hundreder. Set fra et rent historisk syns-
punkt opstod héndvarket samtidig med
de fgrste mennesker. Fundet af homio
habilis i Olduvai-dalen i Tanganjika be-
viser, at mennesket allerede for nesten
2 millioner ar siden var i stand til at
fremstille brugsgenstande af sten og
knogler — og rimeligvis ogsa af tre.

Menneskets historie og hindvarket er
ulgseligt knyttet til hinanden — ja, man
kan sige, at vor klodes kultur er bestemt
af menneskehdndens udtryksformer, som
de har veret betinget af ngdvendighed,
forngjelse, smerte, glede, frygt og tro.
Denne udvikling galder den dag i dag.
Ingen tekniske og videnskabelige frem-
skridt, ingen automatisering og serie-
produktion har forméet at ggre handens
arbejde helt overflgdigt.

Naturligvis har mangt og meget @n-
dret sig ogsa pa dette omrdde siden mid-
delalderens handverkerlaug, og der er
opstdet et moderne handvark med form-
givning — eller som det kaldes industrial
design — men selv om en arkitekt, en
mgbelsnedker og en psykolog i falles-
skab udarbejder en bekvem og elegant
stol, er handvarksbegrebet stadig det
afggrende.

Tiden forandrer sig — og med den ogsa
arbejdsmetoderne.

Ingen vil ben&gte, at Murano-glassene
i 1800-tallet ndede deres hgjeste héand-

Skonhed
med signatur




En fortelling om ituliensk kunsthdandverk

vaerksmassige udtryk, fordi den bergmte
advokat Antonio Salviati fra Vicenza
opfandt nye ovne, der gav mulighed for
at fremstille en bedre glasmasse end fgr —
og hermed skabte grundlaget for en vi-
dere udvikling af glasblesningens a@dle
kunst.

Da man i det 15. arhundrede opdagede
de kanariske ger mellem Afrika og Eu-
ropa, mgdte spaniere og genuensere det
ejendommelige arkeiske folk Guancho’-
erne, som man mente var resterne af be-
folkningen fra det forsvundne Atlantis.
Dette folk kendte ikke nogen form for
metal, men fremstillede deres redskaber
af sten og tre, lavede vaser af ler, smyk-
ker af dyreknogler og fletarbejder af stra.
Det samme kan man i dag mgde hos pri-
mitive folk mange steder i verden.

Der er mange forskellige opfattelser
af grenserne mellem ren kunst, kunst-
handvark, kunstindustri og handvaerk —
det har altid veret et omstridt spgrgsmal,
som det ikke her er hensigten at finde en
patentlgsning pd — om en sddan da over-
hovedet lader sig finde. Det er imidlertid
nok rigtigt, at et folks kunstfornemmelse
star i rimeligt forhold til dets hdndvarks-
massige formden — handvarket er i
mange tilfelde forudsetningen for frem-
bringelse af kunst. Teknisk hgjtstdende
lande uden kunsttraditioner har ofte et
héndverk, der tager mere hensyn til det
praktiske formél end til skgnhed og smuk
formgivning. Uden i denne sammenhang
at fremhave det ene land for det andet,
méa man nok erkende, at f.eks. Italien er
et godt bevis pa denne pastand. Der har
gammel romersk kultur gdet hand i hand
med en dybtgdende kunstnerisk erfaring
og formden — og bade de geografiske og
klimatiske forhold har nok haft betyd-
ning pa dette omréade.

I Italien har héndverket pd denne
made fiet en historisk-kunstnerisk bag-
grund, der har varet en vasentlig faktor
i folkets tilveaerelse.

Naturligvis er det ting, som Markus-
pladsen i Venedig, Dabskapellet i Flo-
renz, Det skave Térn i Pisa og Forum
Romanum i Rom, der fgrst og fremmest
pakalder den besggendes interesse under
ferierejsen til Italien, men ogsd Kunst-
handverket hgrer med til oplevelserne.
Man behgver blot nevne glasblaserne pa
Murano. keramikerne i Toscana, brode-
rierne 1 Assisi, treskarerarbejderne i
Norditalien, guld- og sglvsmedearbejdet,
mosaikker fra Ravenna og kobbersme-
dene i L’Aquila — altsammen kunsthiind-

verk man gerne kgber og tager med
hjem som varige minder om rejsen. Og
sd er det endda billigt — s& billigt at man
fristes til at spgrge, hvordan det kan be-
tale sig at fremstille det. At det er
enorme meangder, det drejer sig om, ser
man af exporttallene fra 1963, hvor
kunsthédndvarket figurerer med et belgb
pd 410 milliarder lire (ca. 4.5 milliard
kroner). Det er sandsynligt, at et tilsva-
rende belgb er blevet brugt af udlen-
dinge i TItalien. Trods alle pessimistiske
rygter er der altsd intet, der tyder p4, at
héndvaerket i kunstindustriel betydning
er i tilbagegang.

I en verden, hvor den forretningsmes-
sige konkurrence er hard, og hvor pro-
dukterne pa grund af den hurtige smags-
@ndring har stadig kortere levetid, far
kunsthdndverket uden tvivl en stadig
stgrre udbredelse — fordi dets produkter
og udtryksformer er originale.

Ejendommeligt nok findes der intet
samlet verk — endsige en samlet forteg-
nelse — om det italienske kunsthdndvark,
men kun enkeltverker om de forskellige
grene af kunstindustrien. Et sddant vark
forteller, at der i 1400-tallet alene i Flo-
renz fandtes 84 stgrre silkevaverier med
15.000 arbejdere, 85 snedkerier til frem-
stilling af mgbler og 54 marmorvark-
steder. I dag findes der i Italien godt og
vel 917.000 virksomheder, hvor kunst-
handverk fremstilles individuelt — i man-
ge tilfelde efter samme metoder som an-
vendtes af etruskerne og romerne, men
som ogsd omfatter damemoder og mo-
derne mgbelkunst. Vi lever i en tid, hvor
den intensive industrialisering neasten ggr
os til automater. Under saddanne forhold
er det godt at finde handverk, der er frit
skabende og helt uafhengigt af samle-
band og tidskontrol. En maskine, der
»kan det hele« og maiske erstatter 10
eller 100 arbejdere, ggr mindre person-
ligt indtryk pa os, end keramikeren eller
glasbleseren, der giver det rd materiale
form og liv — vi finder stgrre skgnhed i
kunstens handvark end i overlegne mas-
seproduktioner — i det man kan kalde
arbejdets poesi.

1) Fra keramikerens varksted i Grottag-
lie. 2) Kobbersmeden hamrer ornamentik
i de flotte kobbervaser (Venedig). 3) Un-
ge piger har spec:aliseret sig i dekoration
af venezianske glas. 4) En herlig romersk
vase i Det Arkaologiske Museum i Po-
tenza. S) Flettede kurve med smukke
motiver fra varkstederne i Sinnai. 6) I
Sorrento er man sarlig dygtige til at

fremstille de popul®re smykkeskrin med
indlagt musik.
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Hedjasbanen fra Damaskus til Medina skal atter befor

HEDSCHAS-BANEN

Meissner-Pascha.

Ma’an stadig i brug.

bygget.

bygget fra 1900-1908 af §

m—mmw Fra Damaskus til :

cxx Fra Ma’an 1il Medina :
gdelagt i 1, verdenskrig, |
men skal nugenopbygges. :

=a= [ra Medina til Mek-
ka - endnu ikke f2rdig-§

Otte tyske ingenigrer og et stort engelsk entreprengr-
tfirma er for tiden i ferd med at genopbygge en af de
mest sagnomspundne jernbaner i verden. Det er den
ca. 850 km lange Hedjadsbane, som den britiske oberst
T. E. Lawrence og hans kamelberedne beduiner satte
ud af drift under den fgrste verdenskrig. » Lawrence of
Arabiac, der senere i sin bog »Visdommens syv Sgj-
ler« skildrede sin guerillakrig mod de tyrkiske styrker
i grkenen, demolerede ialt 57 broer, gdelagde 25 tog
og foretog ca. 15.000 sprengninger langs selve bane-
legemet.

»Den hellige bane«, der skulle forbinde Damaskus
med Mekka, blev pdbegyndt i aret 1900. Den skulle
fglge den 1700 km lange pilgrimsvej mellem Syriens
hovedstad og profeten Muhammeds fgdeby Mekka,
der ligesom Medina, hvor profeten ligger begravet, er
situeret i det vaeldige grkenrige, der nu hedder Saudi-
Arabien. Den tyrkiske sultan Abdul Hamid, eneher-
skeren over Stor-Arabien og en af de hardeste og dyg-
tigste fyrster, den nazre orient har haft, var idétager til
og drivkraften bag det ke@mpemassige baneprojekt.
Det var sultanens hensigt for det fgrste at lette og
fremme pilgrimsrejserne til Medina og Mekka og for
det andet at skabe muligheder for en hurtigere trans-
port af tropper fra Tyrkiet til steder, hvor opsatsige
beduinstammer rejste sig mod sultanen.

Soldater pa arbejde

Abdul Hamid var pa det rene med, at ingen af hans
egne teknikere ville vare i stand til at bygge en jern-
bane pad 1700 km gennem grkenstrekninger, bjerge,
dybc dale osv., og han henvendte sig derfor til en tysk
ingenigr, Heinrich Meissner, der nogle ar forinden
havde anlagt et par banestrekninger pé det tyrkiske
fastland, bl.a. mellem Saloniki og Monastir. For at fi-
nansiere projektet appellerede sultanen til de troende
muhammedanere i hele det udstrakte rige og uden for,
og indtil 1908 var der i frivillige gaver indsamlet et
belgb pa mere end 74 millioner guldfranc, der efter-
hédnden som pengene rejstes blev anbragt i den tyr-
kiske statsbank i Konstantinopel.

Heinrich Meissner satte anlegsarbejdet igang alle-
rede i December 1900. Han samlede en stab af inge-
nigrer fra en rekke europaiske lande, og som under-
entreprengrer antog han byggefirmaer fra @strig, Ita-
lien, Tyrkiet og ZAgypten. I de fglgende ar byggede
Meissners folk bl.a. 1532 broer, 96 banegarde og et
utal af cisterner. Som arbejdskraft anvendtes fortrins-
vis soldater fra den store, tyrkiske arme. Saledes stil-
lede det S. armekorps, der var stationeret i Damaskus,



dre pilgrimme til Islams hellige byer

ca. 7500 mand til radighed for jordarbejder pé straek-
ningen mellem Damaskus og Medina, mens 1800 in-
fanterister fra Hedjadsdivisionen blev sat ind pé sek-
tionen mellem Medina og Mekka.

Fremskaffelsen af materiale var et meget vanskeligt
problem at Igse. S& godt som alt matte importeres.
Indledningsvis benyttedes den allerede eksisterende
jernbane fra Beirut til Damaskus, men senere anlagde
Meissner en stikbane fra Derat til Middelhavet ved
Haifa for at lette og billigggre transporten af de uhyre
mangder af jern, stal, cement, tre og andre byggemate-
rialer. Cement og kalk leveredes af franske firmaer,
skinner og stalsveller kom fra Tyskland, lokomotiver
og jernbanevogne byggedes pa tyske fabrikker, og en
lang rezkke italienske, engelske og schweiziske firmaer
leverede specialudstyr af forskellig art.

Beduinernes levebrad

Arbejdet foregik i et forbavsende hurtigt tempo.
Allerede i sommeren 1904 kunne sultanen abne bane-
strekningen fra Damaskus til Amman, og fire ar se-
nere rullede det f@rste tog med pilgrimme ind pa den
nye banegard i Medina. Abdul Hamid var sa begejstret
over den tyske ingenigrs prastation, at han adlede
Heinrich Meissner, der fremtidigt fgjede et Pascha til
sit navn.

Den sidste strekning, 400 km, fra Medina til Mek-
ka, blev afstukket og forberedt, men aldrig bygget.
Arsagen hertil var, at de vilde beduinstammer i om-
radet gjorde oprgr. De havde i arhundreder levet fest-
ligt og solidt af at overfalde og udplyndre pilgrims-
karavanerne, og de ville ikke finde sig i, at man be-
rgvede dem deres levebrgd. Da generaldirektgren for
den tyrkiske jernbanekommission, Kiazim-Pascha, af-
lagde et inspektionsbesg@g i egnen syd for Medina, blev
han og hans fglge af tyrkisk militer angrebet af be-
duiner, der drabte ca. 100 tyrkiske soldater samt nogle
embedsma@nd. Generaldirektgren slap med ngd og
nappe helskindet tilbage til Medina.

Meissner tradte fast i tyrkisk tjeneste og byggede
bl.a. fra 1910 til 1914 banelinjen fra Aleppo til Bag-
dad. Han dgde i Istanbul i 1940 i en alder af 78 ar.
Han efterlod sig en millionformue.

Hedjadsbanen fungerede kun i otte ar. I 1916 rejste
T. E. Lawrence beduinstammerne til opstand mod tyr-
kerne og begyndte systematisk at gdelegge pilgrims-
banen, der i de fgrste to ar af forrige verdenskrig blev
sterkt benyttet til militertransporter. Lawrence’s for-
vovne kamelryttere interesserede sig is@r for bane-
strekningen mellem oascrnc Ma’an og Mudewara. De

afbrendte samtlige banegarde og g¢delagde en mangde
lokomotiver og flere hundrede jernbanevogne. Banens
rullende materiel var, da Lawrence indledte sin gue-
rillekrig, pa 35 lokomotiver, 180 personvogne, ca.
1500 godsvogne og 20 tankvogne til vandtransport.

[ arene efter fgrste verdenskrig slog Syrien og Jor-
dan sig sammen om istands®ttelsen af den banestrak-
ning, der forbinder den syriske hovedstad Damaskus
med den jordanske by Ma’an. Under den sidste ver-
denskrig brakkede australske pionertropper ca. 70 km
skinner og sveller op syd for Ma’an. Af materialet an-
lagde de en forsyningsbane mellem Ma’an og Nageb.

To millioner D-mark i honorar

Ti ar efter, at den sidste storkrig var tilende, sluttede
de tre muhammedanske lande Syrien, Jordan og Saudi-
Arabien sig sammen om at genopbygge hele pilgrims-
banen. De skabte et s@rligt baneministerium med s@de
i Damaskus og stillede i fellesskab en sum pa 170 mil-
lioner kr. til radighed for istandszttelsesarbejderne.
Man entrerede med det amerikanske ingenigrforeta-
gende IREX, hvis eksperter gennemtrawlede hele
strekningen fra Ma’an til Mekka og udarbejdede et
restaureringsprojekt. Det viste sig, at lange stykker af
banelinjen var intakt, og at en hel del af det materiel,
der befandt sig péa lagerpladser i grkenen, stadigvaek
kunne anvendes.

I 1961 henvendte Damaskusministeriet sig til den
tyske konstruktionsingenigr Kurt Becker, Miinchen,
og bad ham foretage en nermere prgvelse af det ame-
rikanske genopbygningsprojekt. Beckers teknikere
kgrte rundt i grkenen nogle uger, og det tyske firma
presenterede derefter et nyt overslag og en serie for-
bedringer til det amerikanske forslag. Ved en licitation
overdroges arbejdet herefter til en gruppe bestaende
af det saudi-arabiske firma Bin Ladin, det japanske
Marubeni og det spanske Ferrovial, men arbejdet kom
ikke i gang, fordi der udbrgd krig i Jemen, og det
saudi-arabiske firma desarsag trak sig ud af konsortiet.

For et ar siden kunne man endelig pabegynde ar-
bejdet. Det engelske entreprengrfirma Cowley & Al-
derton Construction indledte i samarbejde med Be-
ckers ingenigrer istandszttelsen af banelegemet. Man
har fundet ud af, at der skal flyttes ialt 1,2 mill. kubik-
meter grkensand, sprenges 25.000 kubikmeter klip-
per og bygges 100 nye broer i stedet for de bort-
sprengte. Der skal legges 450 km nye skinner og an-
vendes 750.000 tresveller. For at lede arbejdet, som
skal ggres ferdigt pa 950 dage, far firmaet Kurt
Becker 2 mill. D-mark.



Nogle bemarkninger til Beeching-

En rapport er for nylig blevet udgivet af the British
National Council on Inland Transport (det

britiske nationalrad for indenrigstransport) — en
uafhengig sammenslutning af organisationer med
interesse i opretholdelsen af gode transportmuligheder,
omfattende to organisationer tilsluttet ITF
(International Transport Worker's Federation —
transportarbejdernes verdensforbund), the National
Union of Railwaymen(jernbanernes personaleforbund)
og the Transport Salaried Staff’s Association
(transportlgnarbejdernes forbund). Rapporten
opregner de indvendinger, der i det sidste dr er blevet
fremfgrt mod foreslaede nedlegninger af jernbaner,
og papeger alvorlige ungjagtigheder i beregningerne |
»Beeching-rapporten« af 1963 vedr. de britiske
jernbaners nyudformning (ITF Journal).

Siden Beeching-rapporten har endnu et antal rapporter
set dagens lys — om bytrafik, om behovene i de gko-
nomisk tilbagestdende omrader, om befolkningsflugten
til Sydgstenglands velstand og om befolkningstilvaek-
sten. Disse rapporter viser, i hvor hgj grad det natio-
nale transportbehov vil gges, og ngdvendigheden af at
undersgge, hvorvidt det nuverende system kan op-
fylde dette behov. »Det ville rgbe en afgrund af tabe-
lighed, om dr. Beeching i dag fik lov til at gdelegge
jernbaneanleg, som det kan blive ngdvendigt at gen-
skabe om blot fa ar.«

Blandt de konklusioner, rapporterne har draget, kan
nevnes: a) behovet for fuld udnyttelse af jernbaner i
byomrdder, cftersom alene disse kan befordre myldre-
timernes trafik af abonnementskortrejsende, b) beho-
vet for jernbaner i udviklingsomrader til befordring af
bade passagerer og fragt, is@r hvor jernbaner allerede
betjener sma byer, der er i vaekst pa grund af tilflyt-
ning af overskudsbefolkningsgrupper og c) det frem-
tidige behov for hurtig og bekvem jernbanetransport
for de mennesker, som det naste halve arhundredes
befolkningstilvaekst pa 20 millioner vil tvinge til at
sgge bopel i landdistrikterne.

Udsagn fremkommet under klagesager i anledning
af foresldede jernbanenedleggelser viser, hvor vigtige
jernbanerne er for nationens liv. Blandt de vigtigste
saledes afslgrede ulemper kan nevnes:

— Vanskelighederne for dem, der ikke har egen bil,
og som bruger jernbanen for at komme pa arbcjde
cller pa indkgb. Alternativet, bustransport, cr ofte dy-
rere og altid mere tidsrgvende.

— Vanskelighederne for patienter og deres familie og
venner, der skal rejse til og fra hospitalerne. Ifglge

Sundhedsministeriets centraliseringsplaner ma patien-
ter nu rejse over meget lengere afstande for at fa den
forngdne specialistbehandling og for at blive opereret.
I almindclighed kan de rejse bekvemt med tog, men de
kan ikke tale cn busrejses besverligheder, ofte heller
ikke en ambulancetransports, og den sidstnzvnte mu-
lighed star ogsa kun i sjeldne tilfzelde til rddighed.

— Vanskelighederne for skolebgrn og lerere, som
rejscr til og fra skole med tog. Alternativet, bustrans-
port, betyder gget besver, fordi rejsen varer lengere,
og gget udgift. Desuden ma bgrnene tidligere hjemme-
fra og kommer senere hjem. Hjemmearbejdet og for-
beredelsen til vigtige eksaminer lider herunder. Mange
bgrn lider af kgresyge ved busrejser. Med skolernes
centralisering far stadig flere bgrn en lang skolevcj,
og foreldre er ikke glade for, at deres bgrn skal sta og
vente ved busstoppesteder i al slags vejr.

— Jernbanerne kan opretholde driften i darligt vejr,
hvor vejene er ufarbare.

— Jernbanerne kan sgrge for hurtig bytrafik pa tids-
punkter, hvor trafiktetheden pa vejene har reduceret
hastigheden her til en kryben.

— Stykgodstransporten: passagertogenes medfgrsel
af stykgods er af vital betydning for samfundet, is@r
for hurtig transport af letfordervelige varer. Bussernes
stykgodstransport er begrenset til 80 (eng.) pund pr.
pakke, og transport med s@rbus kan ikke garanteres,
da bagagepladsen er meget begrenset.

— Nedleggelsen af en jernbane i et landdistrikt er ct
slag mod de lokale egnsudviklingsrads bestrebelser pa
at opmuntre industrien, beskeftigelsen og landbruget
1 omradct, og setter gget fart i befolkningsflugten til
byomradernes arbejdsmuligheder.

— Feriestederne, der er afhengige af turisttrafikken,
far en stor del af deres klientel tilfgrt af jernbanerne.

Med henblik pé jernbanetrafikken til feriestedernc
papeger rapporten, at mens behovet for togtrafik uden
for ferieperioderne er lille, ville transporten af alle de
passagerer, der fylder de normale tog og feries@rtogene
i topbelastningsperioderne, med busser og rutebiler
gge trafiktetheden pa vejene katastrofalt. At forbedre
vejene, sa de kan klare den ggede trafik i maske et par
sommermaneder om arct, vil koste betydeligt mere
end opretholdelsen af den eksisterende jernbane.

Nationalradet for indenrigstransport angriber ogsa
de tal, som den britiske jernbanestyrelse har forclagt
the Transport Users’ Consultative Committees
(TUCCs — transportforbrugernes radgivende komiteer)
vedrgrende tabene pa de linier, de foreslar nedlagt.
F.cks. blev fglgende tal stillet til radighed for TUCCs



rapporten - et ar efter

undersggelse af den foreslaede inddragelse af en jern-
banelinie mellem to byer i distriktet Western Region:

Direkte udgifter foranlediget af den pageldende li-
nie:

Kgrsel ...................... 120.800 £
Stationer .................... 31.000 £
Lalt oo 151.800 £
Liniens direkte indtegter ...... 118.000 £
Tab ................... — 33.800 £

»Undersggelser viser, at kgrselsudgifterne er bereg-
net pa basis af dampdrift (den nuvarende driftsform) af
164.000 tog-miles (ca. 264.000 tog-km) og ligger nzr
det tal Beeching-rapporten opgiver pr.tog-mile, nemlig
15s. Men Beeching-rapporten angiver ogsa 4—6 s. som
udgiften pr. tog-mile ved dieseldrift; med andre ord
ville en overgang til dieseldrift reducere kgrselsom-
kostningerne til 40.300 £ —en besparelse pa 60.000 £,
eller nasten det dobbelte af det pastaede tab. En un-
dersggelse af stationsudgifterne viser, at der er fire
stationer og otte ubemandede trinbratter. Ved anven-
delse af det af Beeching-rapporten opgivne tal pa
2.500 £ som en rimelig gennemsnitsudgift for en lokal
station, og ved hertil at legge en ikke snzvert anslaet
sum til vedligeholdelse af trinbratterne, bliver resul-

tatet, at stationsudgifterne ikke burde overstige
15.000£. Med andre ord skulle de direkte udgifter
forbundne med driften med en rimelig margin ikke
belgbe sig til mere end 55.000£, og overskuddet pa
linien herefter blive 63.000 £ .«

Réadet angriber Beeching-rapportens undladelse af
at sgge veje til en nedskaring af udgifterne og en for-
ggelse af trafikken. Rapporten vier disse muligheder
en sa ringe opmarksomhed, at man kun kan udlede en
uvilje mod at give ringe udnyttede linier chance for at
kunne hvile gkonomisk i sig selv, selv hvor dette ville
vare muligt.

Fem metoder til at ggre urentable linier levedygtige
tages op til betragtning. De fem, der udmarker sig ved
deres udeladelser, er fglgende: lavere billetpriser,
hgjere billetpriser, erstatning af tog med skinnebusser,
faerre tog, ferre stationer . . . (Men) Rapporten be-
handler hvert af disse forslag, som om det var me-
ningen, at dette forslag alene skulle fa& linien til pko-
nomisk at hvile i sig selv. Det er der selvfglgelig ingen,
der vil pasta. Det, der foreslas, er at en kombination af
flere af disse forslag skulle forsgges.

»Med hensyn til forslaget om at erstatte tog med
skinnebusser siger rapporten: »(Dette forslag) tager
ikke hensyn til de store udgifter forbundet med etable-
ringen af selve linien og heller ikke til den kendsger-
ning, at skinnebusser er et dyrere befordringsmiddel
end landevejsbusser.« Med hensyn til udgifterne til
ctableringen af linien s& har forslaget om skinnebusser
ikke overset dette spgrgsmél. Det har nemlig intet med
det at ggre. Skinnebusser er et forslag til et middel til
nedskaring af kgrselsudgifterne, ikke linieudgifterne.
Det er lige s& vanskeligt at se, hvad der hentydes til
med henvisningen til landevejsbusser — bortset fra det
rent retoriske.« Radet papeger ogsé, at Beeching-rap-
porten har undladt i hvert fald et vagtigt forslag til
nedskaring af udgifterne, et ofte gentaget forslag, at
flere stationer kunne betjenes som ubemandede trin-
bratter.

Beeching-rapporten pastar, at det er ugkonomisk
at have de 6.000 ekstra vogne til radighed for ferie-
trafikken. Denne udtalelse er gjensynligt baseret pa et
typisk regnskabs-argument: de 6.000 vogne palaegges
fuld vedligeholdelses- og afskrivningsbyrde uden hen-
syn til den kendsgerning, at de allerede er blevet
100 pct. afskrevet, og at praktisk talt ingen repara-
tioner er ngdvendige. Der er en stadig strgm af sa-
danne vogne, der degraderes fra den normale trafik,
og en stor reserve af sddanne vogne vil sandsynligvis
ogsa i fremtiden vere til radighed til feriebrug prak-



tisk taget uden ekstra-udgift, som det hidtil har varet
tilfeldet . . .

»Rapportens alvorligste undladelse er den fuld-
stendige mangel pa en henvisning til den darlige le-
delsc af mange ringe udnyttede linier. Penge kan pa
mange mader spares pa de sekundaere linier: bedre
kgreplaner (der bade giver publikum en bedre betje-
ning og en mere gkonomisk toggang), modernisering
af de besvarlige og bekostelige signalerings- og spor-
systemer, og anvendelse af kgrende personale til ud-
stedelse af billetter.«

Rédet fortsetter med at foresld, at jernbanerne
kunne stgttes ved, at der blev gjort virkelige forsgg pa
at lade togene kgre, nar folk gnsker at rejse. Det pa-
peger ligeledes, at det ud fra en undersggelse af tog-
miles, lokomotiv-timer og antal af lokomotiver ser ud
til, at hvert lokomotiv, der star stille, producerer om-
kring 49 tog-miles i dggnet: en hastighed af 2 miles
i timen. »Arsagen hertil ligger simpelthen i den tid,
der anvendes af lokomotiver og tog, der bare star
stille uden at foretage sig noget. Her kan tjenes penge
af en ganske anden stgrrelsesorden end ved at lukke
sidelinier. Mange dieseltog kgrer stadig efter damp-
kgreplaner med tid afsat til indtagelse af vand og kul,
udtgmning af aske, etc.«

Som konklusion fastslar Nationalradet for Inden-
rigstransport som sin mening, at »fremtidens moder-
niserede jernbaner bgr udvides, ikke indskr@nkes. De
bgr heller ikke underkastes nogen selvstendig be-
dgmmelse, men ma ses i sammenha&ng med andre
transportformer. »Undersggelsen af en transportform
i sig selv er et morsomt eksperiment, men tids-
spilde . . .«: Gilbert S. Szlumper, den tidligere general-
direktgr for Southern Railway. Rédet opstiller et
prgvedriftsregnskab for landevejstransport beregnet
efter principperne for et jernbaneregnskab, indbefattet
udgifterne til vejbygning og -vedligeholdelse, ferdsels-
politi, signaler, administration, parkering, ulykker, tra-
tikknuder, skader p& bygninger osv., som viser et
underskud, udgifter —- indtegter, pa 876 millioner £.

»Det er ikke til at komme uden om, at vejene efter
denne malestok taber langt flere penge end jernba-
nerne. Vi gnsker ikke nogen havn gennem en for-
ggelse af vejbeskatningen: vi gnsker fair play og en
anvendelse af samfundets fordel og dettes gevinst og
tab som den fzlles malestok, saledes at jernbaner og
vandveje (som i andre lande) kommer til at transpor-
tere en gget mangde af den tunge trafik til lettelse af
vore vejes belastning og til fordel for samfundet som
et hele.«

SR« SIR

Spgrgsmal: Spgrgerubrikken i DLT hilses velkommen.
Ma jeg legge for med et sikkerhedsspgrgsmal:

SR § 17, pkt. A, 1, foreskriver, at »forreste
eller nastforreste kgretgj skal have virksom trykluft-
bremse«.

Er forreste kgretgj togets trakkraft, eller mener
man togets forreste vogn?

Spgrgsmalet har is@r betydning, nar man leser
paragraffens naste punktum: »Hastigheden ma ikke
overstige 90 km/t, safremt forreste kgretgj er uden
virksom luftbremsex. EH.

Svar: Med togets forreste kgret@j menes fgrste kgretgj
i toget, altsé enten togets treekkraft eller en vogn (nor-
malt styrevogn). Havde der alene varet tale om togets
treekkraft, ville der i stedet for »kgretgj« sta »lokomo-
tive, som er fellesbenzvnelsen for alle arter af traek-
kraftenheder, jfr. SR § 3, punkt 1.

I gvrigt er der anledning til at ggre opmarksom pa,
at bestemmelsen om, at hastigheden ikke ma over-
skride 90 km/t, safremt forreste kgretgj er uden virk-
som trykluftbremse, kun far betydning, nér togets for-
reste kgretgj er en styrevogn, og denne er uden virk-
som trykluftsbremse, idet bestemmelsen i § 17 méa
sammenholdes med den bestemmelse i SR § 18, afsnit
A, punkt 2 a, der, som betingelse for at togets hastig-
hed méa overskride 25 km/t, blandt andet kraver, at
der i spidsen af toget findes en fgrerplads, hvorfra lo-
komotivfgreren kan betjene trykluftbremsen péa alle
arbejdende trekkraftenheder. Lad os belyse spgrgs-
maélet med et par eksempler:

i Storste tilladie
— Kareretning hastighed
kmt.

.0ho S
ll)k 2l)amme 25

Styrevogn

5 Szl)amme l;;kn 90

Styrevogn Stamme Loko
2) 2) 1 25

1) Tryklufisbremse uvirksom 2) Tryklufisbremse virksom



Fra medlemskredsen

»12 timers regelen«

I nr. 24 af bladet i 1964 tillod jeg mig
at stille nogle spgrgsmal til redaktio-
nen. Disse spgrgsmal blev, stort set,
ikke besvaret. Det undrer mig, at man
ikke var i stand til at give fyldestggrende
svar, her var ellers en lejlighed til at re-
deggre, for hvorledes DLF’s stilling var
til de lgbende »sager« ang. 12 timers
regelens praktisering.

Ved at se i DLT 1961 nr. 6, side 86,
vil man da ogsa let kunne konstatere, at
de af 1. distrikt udsendte cirkulerer ved-
rgrende dette spgrgsmal er i strid med
tjenestemandslovens bestemmelser — hvis
ellers DLT’s n&vnte artikel er korrekt —
og det md man vel gd ud fra, at den er!

Vi er mange indenfor DLF der, af for-
staelige arsager, opfatter regelens prakti-
sering som et forsgg pa, at foretage en
besparelse pa personalets bekostning. Jeg
tgr ogsa pastd, at vi er lige s mange der
— netop i et sddant spgrgsmal — venter at
finde Dansk Lokotivmands Forening pa-
rat til at krave, det vi mener er ret og
rigtigt, nemlig betaling iflg. loven for
delt tjeneste der strekker sig udover 12
timer.

Lovens underbestemmelser navner ik-
ke med eet ord noget angdende det tje-
nestefrie opholds stgrrelse. Altsd kom-
mer hverken 11 eller 8 timers ophold pé
fremmed depot pa tale. Delt tjeneste ma
s& ganske afgjort vare en tjeneste, der
falder i flere afsnit, fra det tidspunkt man
mgder ved hjemstedet, til det tidspunkt
man slutter pd samme, stre&kker denne
tjeneste sig udover 12 klokketimer, er
man, i hvert fald iflg. loven, berettiget
til at krave betaling for de timer, der
overskrider tolv.

Meningen med loven synes ganske klar,
man har gjensynlig med denne bestem-
melse, villet l&gge en demper pd meget
lange fraverelser fra hjemstedet, og hvor
disse ikke helt kunne undgés, da at yde
den pageldende tjenestemand en yderst
rimelig kompensation for de forggede
udgifter en meget langstrakt tjeneste med-
forer. H. Rossen, 1kf. Kg

Vi vender senere tilbage til dette
indlzg.

»Lanternen«

beder herved alle interesserede medlem-
mer at reservere onsdag den 31. marts
1965, da der afholdes ordinzr general-
forsamling pa navnte dato kl. 16,00. Der
vil ogsd blive lejlighed til at indtage en

veltillavet herremiddag. Samtidig er her
en lejlighed til stiftelse af nye kamme-
ratskaber samt styrkelse af de bestdende.
Ikke-medlemmer, der er interesseret i
at styrke og udbygge kammeratskabet
blandt lokomotivma&ndene, bedes ven-
ligst ringe pa telefon 302154 eller
94 53 46 og der f4 narmere oplysninger
om denne forestdende »manneaften«.
Oplysning om mgdested samt dagsor-
den vil fglge senere.
Bestyrelsen.

PA SPORET

Infrargde straler smelter sneen
Santa Fé-jernbaneselskabet i USA har
taget et nyt middel i brug ved optgning
af tilsneede sporskifter. Det er dels pro-
pangas og dels infrargde striler, som
gennem varmelegemer, der er anbragt pa
master i nerheden af sporskifter, sender
varmen ud over sporet og smelter sneen
pa en flade, som er tre meter bred og
otte meter lang.

Anlegget szttes automatisk i gang af
en termostat, som reagerer efter tempe-
ratur og nedbgr.

Londons trafik reguleres

gennem fjernsyn
En af de tre statssekreterer i det britiske
trafikministerium, viceadmiral John Hu-
ghes-Hallert, har udtalt i underhuset, at
trafikken i Londons vestlige del inden
lenge vil blive reguleret gennem TV-
apparater, og at det forsggsvis gennem-
fgres ved Hammersmith-broen og Eng-
lands motorvej M 6. Der er udarbejdet
en omfattende plan med hensyn til den-
ne tekniks anvendelse, s& man kan f4 let-
tet trafikstrgmmen gennem Londons
City.

Udenlandsk arbejdskraft

I 1960 begyndte tyske forbundsbaner at
antage udenlandsk arbejdskraft. I aret
1964 beskzftigede man séledes 14.000
fremmede, heraf 55 pct. italienere, 23
pct. spaniere, 14 pct. tyrkere, 3 pct. gre-
kere, mens de sidste fem procent var af
forskellige nationaliteter.

Valsede jernbanehjul

Kina har taget sin fgrste fabrik for val-
sede jernbanehjul og hjulringe af stal i
brug. Disse hjul holder fire, fem gange
lengere.

PERSONALIA

Antaget som lokomotivimedhj=lper-
aspirant pr. 1/1-6S5.

E. Wedderkopp, Kgbenhavn Gb.

E. Rasmussen, Kgbenhavn Gb.

P. H. Aalling, Kgbenhavn Gb.

K. A. Olsen, Kgbenhavn Gb.

K. S. Larsen, Kgbenhavn Gb.

J. Pedersen, Kgbenhavn Gb.

A. A. Nielsen, Kgbenhavn Gb.

H. B. R. Jensen, Kgbenhavn Gb.

Overgaet til stilling som lokomotivfgrer

(12. Ikl.) efter ansggning pr. 1/1-65.
Lokomotivfgrer (15. IkL.):

O. E. Henriksen, Korsgr, i Korsgr.

Overgaet til stilling som tegner (9. 1kl.)
efter ansggning pr. 1/1-65.

Lokomotivfgrer (12. Ikl.):
R. C. Stadpris, Helgoland.

Tildelt hverv som depotforstander

efter ansggning pr. 1/2—-65.
Lokomotivfgrer (12. 1kl.):

H. P. H. Hansen, Horsens.

Afsked.

Lokomotivfgrer (15. 1kl.):
A. E. K. F. Z. Givskov, Kgbenhavn Gb.,
er afskediget efter ansggning pa grund af
alder med pension (31/3-65).
Lokomotivfgrer (12. 1kl.):
P. C. P. Frost, Fredericia, er afskediget
efter ansggning pd grund af alder med
pension (30/4-65).

Optaget som medlem pr. 1/1-65.

Lokomotivmedhj&lperaspirant:
John Jgrgensen Nielsen, Kgbenhavn Gb.

1-

Pensioneret lokomotivfgrer H. G. H.
Runge, Rggumvej 48, Sgnderborg,
fgdt den 11/7-1886, er afgéet ved dg-
den den 19/9-64.

Pensioneret lokomotivfgrer Edvard Ol-
sen, Knudrisgade 54, Arhus, fgdt den
27/5-1878, er afgaet ved dgden den
12/12-64.

Pensioneret lokomotivfgrer Jul. Kr. P.
Jensen, M. Bruunsvej 8, 3., Kgben-
havn F., fgdt den 21/4-1897, er afga-
et ved dgden den 16/12-64.



Den nye »Transalpin«

Nar sommerkgreplanen 1965-66 trazder
i kraft, vil det fremtidige Transalpin
efter syv ars succes komme til at bestd
af et femdelt vogntog med et el-loko-
motiv (kun én fgrerstand). Dette nye tog
vil fa stgrre hastighed, mere passager-
komfort og bedre udstyr pad alle omréder
end det nuvaerende Transalpin.

Vognene er forbundet med automatisk
kobling (type Schaffenberg), medens fg-
rervognen er udstyret med almindelige
buffer. Bygningen af dette supermoderne
tog er allerede sa langt fremme, at man
omkring nytdr kan foretage prgvekgrsler
med fgrervognen. Der er bestilt tre sa-
danne vogntog, der formentlig vil veare
klar til drift omkring maj 1965.

Alle vognene er udstyret med hgjttaler-
anleg til musik og turistforklaringer.
S@derne pa bade I. og II. klasse udstyres

med sa&rlig behagelige hynder efter det
sdkaldte Bremshey-system. De &bne
kupé-afdelinger med midtergang far ind-
stillelige ryglen og i vognene med 6-per-
soners kupéer og sidegang kan saderne
trekkes ud til en lige liggeflade i forbin-
delse med stilbare ryglen. Mellem de
modsat stillede s@der i de abne Kkupé-
afdelinger bliver der god plads til bagage
pé gulvet. Af ®stetiske grunde bliver der
kun bagagenet i vognens l&ngderetning.

Alle vogne udstyres med kraftige lys-
stofrgr. Opvarmningen foregar efter to-
kanalsystemet med luft, der automatisk
fornyes og den er termostatreguleret. Om
sommeren kan anlegget omstilles til
kglig luft.

Til vogntoget hgrer naturligvis ogsa
spisevogn med 34 pladser og kgkkenaf-
deling. Ved spidsbelastning er der yder-

ligere 12 pladser til rddighed. En serlig
nyhed i spisevognen er de frit bevaegelige
stole, der sikkert vil tiltale det individu-
elle pladsbehov ved bordet.

Vognene udstyres endvidere med sepa-
rate vaskerum foruden velindrettede toi-
letter. Det nye Transalpin byder passa-
gererne pa samme komfort som TEE-
togene.

Togets hgjere hastighed og stgrre ac-

celleration kommer til at betyde bedre
forbindelser til Ziirich og Basel og bedre
tilslutninger til Bern og Geneve — desu-
den kgres fremtidig direkte til Salzburg
Hovedbanegard i stedet for som nu til
Salzburg-Aigen.
Transalpin vogntogets samlede l&ngde er
149 m og top-hastighed 150 km/t. De
240 siddepladser fordeler sig med 66 pa
I. klasse og 174 pa II. J. P.
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