
5. J u I i 193 6 36. Aargang

TJENESTEKØREPLANEN 

Tidligere hævdedes det ofte, at der overalt 

i Statsadministrationen og ikk mindst ved 
Statsbanerne herskede en kras Bureaukratisme; 
en S'tædig Fastholden ved: det gamle, en æng
stelig Modstand mod alt Nyt og mod al,le 
»Moderniseringsbestræbelser«; det gamle, vel
prøvede var nu engang godt nok. Men dette

skulde jo for længst være et overstaaet Sta
dium, da i hvert Fald for Statsbanernes Ved
kommende, her har vi moderniseret saa paa

det ene og saa paa det andet Felt, saa hele
det store ApparaJt efterihaanden skulde være

nogenlunde tidssvarende, baade i den admini
·trative og ·i den tekniske Opbygning - vi ser

her bort fra den mellem Adrnini, trationen og

vor Organisation her kende uensartede Opfat
telse med Hensyn •til at la.de Lokomotiverne 

følge Trop i Moderniseringen og holder os ti I· 
mere almene Spørgsmaal. 

Moderniseringen har grebet ind paa mange

artede Felter, baade paa det kontom1æs ige, 

det driftsmæssige og det reglernentsrnæs ·ige, 
og det maa indrømmes, at den paa nogle Om

raader har simplificeret :B 01·holdene, men den 
har til Gengæld ogsaa medført, at visse Ting 
er blevet betydelig mere komplicerede, end Til
fældet tidligere var. Inden for vort eget Om
raade - Lokomotivtjenesten - kan vi f. Eks. 
pege paa, at »Moderniseringen«, deit vil i denne 
Forbindelse sige baade en stærkere Maskinud
nyttelse og en stærkere Personaludn�rttelse end 
tidligere, har medført meget mere komplicerede 

Kørselsfordelinger; nogle er saadan, at der 
skal et ret indgiaaen<le Studium til for at finde 

ud af dem. Men der er efter vort køn et 0m
raaide, om e.r fuldstændig glemt ved Moderni
eringen, nemlig 'rjenestekøreplanen. 

Det er almindeligt bekendt, at Personalet nu 

kører betydeligt mere tnd tidligere, og at Tog
fremførelsestjenesten er bleven af lang,t mere 

intensiv Art end .før, men de nyere Forhold 

har tillige medført, at -der nu ogsaa køres paa 
flere Strækninger end før, og at Tjene;:;ten i 
det hele taget er blevet mere uensartet. Har 
disse Forhold da noget med Køreplanen eller 

Ændringer i dens Opbygning at gøre, og i givet 
Fald hvad er det, der -skal ændres? 

:Bor ,det før te er det jo saaledes, at Køn,
len nu er saa forceret, at der ikke under Tog

fremførelsen - og det ,hverken under selve 
Kør len eller under OpJ1oklet paa Stati,onerne 
- er Tid bil at kigge i Køreplanen, for det

andet er der nu for samme Strækning aidskilligt

flere Togarte1· og <ler ved og ·aa flere Io r_;kel lige

Køretider for de san\me Stationsintervaller;
tidligere haV'de man de fleste Køretider i Ho

vedet; men dette er ikke mere muligt, dertil
er det hele alt for -skHtende. Dis.-;e Ting re ul

terer i, a·t Lokomotivførerne for hvert Køre
planskifte nu maia udføre et betydeligt Af,.,kriv

nings- og Beregningsarbejde: Af.skrivning nJ
Køreplanen for alle de Tog, som ligger i

Turen, og det er i visse Tilfælde mange; Ud
regning af Køretider og Holdetider, Kilome
terantal, Rangertider, Tjenestetider, Anmærk
ning om Krydsninger og Overhalinger m. v .,
og disse Oplysninger skal ,hentes paa flere fur-

kellige Steder som f. Eks.: Køreplaner, Tog-
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planer angaaende Rangertider og do. angaa
ende Sporbenyttelse paa Stationerne. Dette er 
alt-sammen Ting, som beslaglægger en endda 
betydelig Tid, men det har Administraitionen 
ikke regnet saa meget med; Personalet maa 
udføre disse Arbejder i deres Fritid, og saa 
kloster det jo ikke Banerne noget. 

Da det for det første -er urimeligt, at der 
samtidig med forøget Kørsel og en strengere 
Tjeneste ogsaa paalægges Personalet forøget 
Arbejdstid i deres Fritid, samt da det med et 
mildt Ord kan •siges, at Køreplanen ikke er den 
prakiiske Haiandbog for Lokomotivføreren, oom 
den burde være, er det paa høje Tid, at der 
sker gennemgribende Ændringer heri og i det 
øvrige Materiale, som skal benyttes ved Tog
fremførelsestjenesten. 

Som det grundlæggende mener vi, at det er 
et rimeligt Forlangende, at der prua hver Side 
i Køreplanen fremtidig kun opføres eet Tog 
i Stedet for som hidtil en lang Række Tog ved 
Siden af hinanden; for de korte Strækninger 
kan Togene opføres under hinanden. Der maa 
for hvert Tog anføres ikke alene Ankomsttid 
og Afgan�stid, men ogsaa Køretid og Holde
tid; Kilometerafstanden mellem Stationerne 
bør være anfør,t paa hver Side i Køreplanen 
i Stedet for een Gang for hver Strækning, end-

videre bør Sp,orhenyttelsen være anført ved de 
enkelte Tog i Stedet for i et særligt Hefte. Med 
alle dis-se Ting samlet, vilde Lokomotivføreren 
have et anderledes værdifuldt Hjælpemiddel i 
Køreplanen, end Tilfældet er, og han vilde 
blive sparet for en Masse af det Arbejde, hvor
til der ikkie er levnet ham Tid inden for de 
beregnede Tjenestetider. 

Stiller man nu det Spørgsmaal, om de her 
fremsatte Krav ikke er lidt vel meget paa een 
Gang, maa vi sige et afgjort »Nej«. Det er ikkie 
alene saaledes, at v,or Tjenestekøreplan er en 
daarlig Hjælp, der burde ·have været forandret 
for adskillige Aar siden, og at den vel ogsaa 
var blevet det, dersom nog1e af de mang•e Kon
borfo1k, som bryder deres Hjerner med at finde 
nye RationaHseringsemner, havde tænkt lidt 
paa, at der findes andre Moderniseringer end 
dem, der er umiddelbart personalebesparende, 
- og det er jo dem, Interessen tilsyneladende
har været størst for - men det er ogsaa saa
dan, at vi kan ,henvise til, at vore nOI'.Ske og
svenske Kolleger til Hjælp under Kørslen har
Køreplaner med alle de af os foran paapegede
Oplysninger. Vi gengiver her Hovedet i 2 sven
ske Tjenestekøreplaner, en fra 1926 og en fra
1930, samt a,f ·en norsk do. fra 1935:

N :r 3. Snalltåg. 

Dagligen. 
2, 3 kl. Sv. 1, 2, 3 kl. Se1·v. Cst-Gn. 

Cst-H: Grundhast. 70 km.; storsta 90. Lok. F. 

Bromsgrupp I. Axlar 54. Vagnvilct 360 ton. 

1. I 2. I a. I 4. I 5.I 6. I 7. I 8. I 9. I 10. I 11. I 12. I 1a. 

'C 
., ... For- For-·-'t:1 Up- ""' ..C Driftplatser �� 'C" i:i bi- s � ==� An- Av-

_ ... Moter bi-C bD ·- .. gås samt rllrliga �d 
... pe- .c .... går "' "' ·- C ... komst gång -.. tåg 8 > ""'"'" "" håll 

CO::, tåg av 
� broar utan c,tlll c"'" "' s:, ... tåg 0 

bD" tit ... 
huvudslgnal ..... ,o ..... 10 ;Q km. min. oo-- ... kl. . kl. 00 ... n:r n:r n:r 8 m. m. 

N :r 1. Snalltåg. 

Dagligen. 
2 och 3 klass. Restaurantvagn. 

Ost-Tb. Storsta hastighet 90 km. Lok. H 3. Axla1· 50. 

l I 2 I 3 4 I 5 6 I 7 I 8 9 _!!)_LE_ � 14 
'C 

"' For- ... " ·-'t:1 Up- For- 'C C '.:! i:i Stationer, �� An- Av- Moter blgås :::l i:i 3 � :0 ... hållplatser, .9 C pe- bigår .c ... "' fil 
'" komst gång tåg '" ...> ... Jasttatser, ""'""' 

håll tåg av "" � C "" C, bl) 
C 0 

bl) bl) bloc poster, tåg bl) bl) 

... ri.i 
... 

;Q km. ri.i 8 rorliga brvar. ■in. kJ. m.m. kl. n:r n:r n:r 8 
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Tog nr. 41. Hurtigtog. 
Alla dager. Oslo Ø.-Kornsjø (V. L.). 

I, II, III kla se -og spisevogn. Luftbremser. Togtelefon. 
Største akselantall 60. Største hastighet 80 km. pr. time . 

1 2 I 3 4 5 6 7 I 8 9 I 10 I 11 

o,bll "bl> Kjører "' 
;g 

"'" i.!3 " .,;:: ... forbi tog 
!l 0 An- Av-

-"' 
:;::& Stasjoner 3.� Op- Krysser f eller "' 

Stoppesteder ,Q� C. komst hold gang :e:.? tog kjøres > � -.: 
� Holdeplasser "'.: 

_;·: 
km. min. 

00,?_ 
nr. kl. 

Af dis e Eksempler ses det, at medens vi 
skal finde den tillaidte Maksimalbelastning for
an i Køreplanen, saa ·er den baade i Sverige 
og Norge anført for hvert T,og. Den norsk1e 
Køreplan har een Rubrik for Krydsninger og 
een for Overhalinger, men den svenslrn har een 
Rubrik for Krydsninger og 2 for Overhalinger; 
desuden har den sidstnævnte en Rubrik til An
givelse af, hvilket Antal betjente Bremser det 
paagældende Tog skal have, dette er jo særlig 
a;f Interesse for Godstogene, og under Hensyn 
til Stigninger eller Fald paa Banelinien er der 
ved Stationsnavnene anført nye Bremsetal, 
hver Gang disse skifter; endividere har Køre
planen for 1930 en Rubrik med Oplysning om, 
fra hvilket Spor, Togudkørslen skal ske. 

Hos os har vi som bekendt den Ordning, 
at visse Stationer er lukket paa 'bestemte Tider 
af Døgnet, hvorfor Signalerne der staar paa 
Gennemkø!'sel for alle Tog, uanset om de skal 
standse eller ej, men ogsaa dette findes i en 
særski1t Fortegnelse. Kommer der nu en frem
med Lokomotivfører med et Tog, ,som skal 
standse, studser han over at faa Gennemkør-
e!, og da man jo ikke kan huske alle de for

skellige LukkeUder, er han maaske ikke straks 
klar over, at Gennemkørselssignalet blot er sat, 
iiordi Stationen er lukket. Opstilles Køreplanen 
som her omtalt, kan d·et i selve Køreplanen og 
for hvert enkelt Tog anføres, om en Station et 
lukiket, naar det paagældende Tog kommer der
til. I de svenske Tjenestekøreplaner er dette 
angivet ved, at der sammen mel Holdetiden paa 
vedkommende Stat1on er anført et •, i de nor
ske markeres det ved en A. Paa samme 
Maade kan det - men naturlig.vis ved andre 
Tegn - ud for visse Strutioner markeres, at 
de ikke er Tog.følgestationer for det paagæl
dende Tog. 

Som det vil ses, er der iher Tale om Køre
planer al en saadan Beskaffenhed, at Loko
motivføreren kan faa saa at sige alle de Op-

.,-"" forbi av 
bl>,.. tog -� 

0 

min. kl. 
oo ..... 

nr. nr. 

lyisninger, som er af Betydning for ham; efte:r 
v:or Mening vilde det være en Fordel tillig � 
at have S,tigning forholdene mellem Stationer_ 
ne angivet, samt en Bemæl'lkriing om de fastlcl 

Hastighedsnedsættelser, d. v. s. dem, som gæL 
der for en hel Køreplansperiode ad Gangen.. 
Ha.r han ,saa foran sig en Kasse med alm__ 
Vinduesglasdække - dette er Tilfælde adskil_ 
lige Steder i Udlandet - kan han skyde Køre_ 
planen ned i Kassen med den Side opad, hvor_ 
p.aa hans Tog er anført. Han behøver saa ikk
blot ikke a,t foretage alle de mange i denn
Artikels Begyndelse nævnte Afskrivninger o� 
Beregninger; men har saa at sige alle nødven_ 
dige Oplysninger lige foran sig til umiddelba:t, 
Iagttagelse. I de svenske og norske Tjeneste_ 
køreplaner findes de foran anførte »Hoveder� 
paa hver Side, hv,or der er anført Tog. For d\3 
meget lange Strækningers Vedkommende opta_ 
ger et enkelt Tog 2 Sider, medens der· pa:a d� 
ganske korte Strækninger er to Tog pa4 
samme Side, men under hinanden, og Rubrik. 
kerne gaar naturligvis ned gennem hele Siden. 
Længde. 

Som sagt er det paa Titde, at vor Tjene te_ 
kørep1an revideres og forbedres, og vi hen tiL 
ler til rette Vedkommende at fage de her givn\'3 
Oplysninger ad notam. 

NORSK LOKOMOTIVMANDSFOR� 

BUNDS 41. LANDSMØDE 

Norsk Lokomotivmandsforbund afholdt den 12. og
13. Juni sit Landsmøde i Arendal. Arendal er en B
paa ca. 11 000 Indbyggere, og Rejsen derned fra Osll:l 

foregaar ad en 318 km lang Jernbanestrækning, so1u
først nu i Aar er blevet færdigbygget og taget helt 
i Brug, Strækningen gennemløber nogle af Sydnorge, 
skønneste Egne. 

Landsmødet afholdtes i Byens Raadhus og blev 
aabnet af Formanden Th. Narvestad, som i si't)_ 
Aabningstale udtalte Haabet om, at Repræsentan 
terne vilde vide at sætte Pris paa, at Landsmødet af 
Centralst17I'elsen (Hovedbestyrelsen) var lagt til Aren� 
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dal, en af Perlerne paa �ørlandel. - Men, sagde For
manden videre, det er ikke ha re for al nyde Sør
landets vakre Nalur, vi ·er kommen sammen, det er 
jo førsl og fremme t for at behandle de Sager og Op
gave!', vi hal' arbejdet med, og dem vi taar overfor. 
Formanden kom derefter ind paa det Arbejde, som 
i del forløbne Aar er udført af Forbundet, og de 
Sagel', der kulde for paa Landsmødet, og endte sin 
Tale med at erklære det 41. Landsmøde for aabnet. 

Inden Forhandlingerne begyndte, gav Formanden 
for den lokale Afdeling i Arendals Distrikt, Loko
motiv[ører Chr. Corneliussen, en kort Oversigt over 
Arendal. · Historie og forskellige andre Forhold Byen 
veclørende. Redegøre] en blev paahørt med stor Op
mærksomhed af Repræsentanter og Gæster. 

Efter at de forskellige Valg til Mødets Tillid;;
mænd var· overstaaet, begyndte Di ku ·sionen om Be
retningen for den forløbne Tid. 

Under Behandlingen af Berelningen var der man
ge inle!'essante Sager, som Centralstyrelsen i den fol'
løbne Tid havde beskæftigel sig med. Del skal næv
nes, al Spørgsmaalel: Lokomotivførere paa alle Mo
lorlog blev behandlel indgaaende. Hovedstyrelsen i 
Norge (Generaldirekloratet) har i Realiteten givet 
Centralslyreisen Rel i dens Betraglninge1· angaaende 
delte Punkl, og Formanden udtalte, at Regering og 
Rigsdag i en ikke for fjern Fremlid ogsaa maalte 
give Forbundet Rel i det Synspunkter. Det bemær
kes, al Motordriften i Norge ikke er i saa rivende 
Udvikling som i Danmark. 

I Norge arbejder de tro Jernbaneorganisationer 
paa en Revision af Arbejd ·lidsbeslemmelserne. Loko
motivmændene har særlig været ud at for menings
løse Tjene ter, Tjenester, der i Ilere Tilfælde har 
givel in Mand op til 70 Overarbejdstimer paa en 
Maaned. 

Organisationerne har til Hovedbestyrelsen i ncl
·ondt Forslag til nye Arbejdstidsbeslemmolser, men
onrlnu er denne Sag ikke løst. En Sag, som vor Bro
dornrganisation i Norge omfatter med megen Inter
esse, er eenma ndsbetjenle Tog. I anclsmødet be kæf
ligede ig længe og indgaaende med denne betyd
ningsfulde Sag, og Formanden udtalte, at Eksempler
ne hobe�· sig op, hvor det vi. er sig, al Eenmandsbeljo
n ingen er i Strid med Sikker heden, og kan vi. ikke,
ndlalte Formanden videre, faa Eenmanclstjeneslen
heil v.:ek, maa andre Krav opfyldes, og her nævnede
Formanden� at Tjenestetiden maatte betydeiigt ned
sa'!ltes, og andre Ting i Forbindelse hermed ordne
li I svarende.

Forfremmelsesforholdene for A piranlerne og Lo
knmolivfyrbødeme i Norge er ikke gode, og det :ved
loges al øge udvirket; at de ·paagældende faar et 
ckstrn Lønt'illæg, indtil Forhandlingerne ·o'm nyt Løn
regnlaliv · forelaa. I denne Forbindelse kan nmvnes, 
al el Forslag fra Oslo Distrikts Lokomotivpersonale 
om Lønkrav, naar Forhandlingerne begynder; havde 
følgende Udseende: 

' 

Aspiranter: Begyndelsesløn 2 800. Kl'. med 4 
Alderstillæg a 250 Kr. Slutløn 3 800 .Kr. Loko
motivfyrbødere: Begyndelsesløn 3 200 · Kr. med 
4 Alder ·tillæg a 300 Kr. Slutløn 4'400·Kr. L'oko-· 

molivførere: Begyndelsesløn 4 500 Kr. med 3 
Alderstillæg a 500 Kr. Slutløn 6 000 Kr. For 
alle Grupper 2 aarige Alderstillæg. 

Centralstyrelsen har godkendl dette :Fol'slag, og 
Landsmødet vedtog det enstemmigt. 

Forbundets Regnskaber blev enstemmigt god
kendte. Det vedtoges at tegne for ind li I 20 000 Kr. 
Aktier i Arbejd�rnes Landsbank. Ligeledes vedloges 
et Forslag om Forbundets Garanti for el Konvel'
lel'ingslaan til det norske Arbejderparti. 

Fra Arbejdernes Idrætsforbund forelaa en Skri
velse om Støtte. Landsmødet bevilgede 500 Kr. 

Under de forskellige Valg genvalgtes Formanden 
Th. Narvestad med Akklamation. De fleste Valg var 
Genvalg, men der (andt dog et Par Nybesæltelser 
Sted i Centralstyre] ·en. Landsmødet sluttede Lørdag 
r'en 13. Juni Kl. 19,15. 

E(tor Landsmødets før ·le Dag:; Forhandlinger 
fol'etoge,; en Udflugt pr. Damper lil Breidahlik paa 
Trnmøen. Tromøen er en stor Ø, som ligger i Skær
gaarden I igo overfor A rendal By. 

Det var en inleres. anl Kongres fot· os Dansk! ? al 
overvære, vore nol.'ske Kammerate!.' havde selvfølge-
1 ig sin Maaclo al behandle de forskellige Sager og 
Spørgsmaal paa, men hvad der imponerede os, var 
de to Dirigenter, de val' deres Opgaven voksen, der 
herskede under de to Dages Forhandlinger en Ro 
og Orden, som selvfølgelig sælter sit Præg paa en 
Kongres, og vi fik det Indtryk, al Repræsentanterne 
paa Kongressen ligefrem saa op til Dirigenten. 

J.-C. 

LOYALITET - ILLOYALITET 

!følge »Vor Stand« har Jernbaneforenin
gen · Formand paa, Foreningens nys afholdte 
Delegeret.møde bl. a. omtalt Samarbejdet med 
de forskellige Organisationer og herefter frem
sat følgende Udtalel ·e: 

»Samarbejdet med de andre Jernbaneorgani
sationer har i øvrigt og aa - fraset Lokomotiv
mændenes Stilling t.il 6. Lønningsklasses Fri
rej::;er - været udført paa en særdeles loyal og 
hensyn ·fuld Maade fra alle Sider ... « 

Denne U dtalel ·e syne. at skulle betyde, at 
vor Stilling til Jem baneforeningen har været 
illoyal. Da Forholdet imidlertid er det, at 
»loyal« betyder Hetskaffen«, meden »illoyal«
betyder »uhæderlig«, maa vi gaa ud fra, at
Jernbaneforeningen Formand her har gjort
::;ig Skyld i en beklagelig Fortalelse. Der har
fra vor Side ikke et eneste Øjeblik været Tale
om Uhæderlighed overfor Jernbaneforeningen.
I Frirej e agen har vi aabent redegjort for
vore Synspunktet, og vi øn ker os meget fra
bedt, at noget saadant betegne som llloyaliet.
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Vi syne:,; ikke, det nu er værd at rippe op 

i gamle Sager; men skulde det være nødven
dig, skal vi for den ags Skyld gerne illustre
re, hvad Illoyalitet - Uhæderlighed - er, f. 
Eks. hvis nogle Organi"ationer er blevet enige 

om at indtage et be temt Standpunkt til en be
stemt Sag, og en af Organisationerne saa mener 
at kunne opnaa særlige Fordele for sine Med
lemmer ved bag de andres Ryg at pænde fra. 
Men vi ynes som agt, at det for Samarbejdet 
Organi ationerne imellem vilde være bedst, hvis 
tlet ikke blev nødvendigt at skulle uddybe di ·se 
l•'orhold nærmere. 

ORGANISATIONSSAMMENSLUTNING 

I NORGE 

Mellem det norske Jernbaneforbund og »Konlor
personalets Forbund«, om svarer til. Jernbanefor
eningen her hos os, har der i længeeo Tid været 
før-t Forhandlinger om Sammen lutning. De lo Be
styrelser blev enige om Betingelserne, og paa en 
Kongres i Konto1·personalels Forbund er Sammen
slutningen derefter vedtaget med 52 Stemmer mod 
6. Forslaget, som automatisk medfører Konlorper
sonalets Indmeldelse i Norges samvirkende- Fagfor
bund, har derefter været til Urafstemning og blev
ved denne vedtaget med 794 Stemmer mod 567.

LØNREVISION I SVERIGE? 

I Sverige er der for kort Tid iden nedsat en 
Lønkommission, som skal foretage en Gennemgang 
af Lønforholdene for Statens Tjenestemænd. 

Kommissionen har faaet en Del Retningslinier; 
den skal blandt andet drøfte Spørgsmaalet om, hvor
vidt der· i Lønningsloven kal opføres Brutlolønn111-
ger elle1· kun Nettolønninger, d. v. s. de Beløb, 
som fremkommer naar Pensionsbidraget er afkortet. 
Endvidere skal den undersøge, hvorvidt der bør ydes 
et særligt Tillæg til Tjenestemænd med Forsørger
pi igt overfor Børn. 

Kommissionen beslaa1· af 7 Medlemmer, dens 
Formand er Generaldirektør H. Eriksen i Handels
ministeriet, og det var ved dens Nedsættelse Tan
ken, at· den skulde afslutte sit Arbejde i Løbet af 
forholdsvis kort Tid. 

EN RASK REDNINGSDAAD 

Lørdag den 13. Juni ved 16 Tiden, da Tog 417 
fra Tønder til Sønderborg befandt sig mellem Bjern
drup og Kliplev, opdagede Lokomotivføreren A. An
dersen, Tønder, at der laa noget paa Skinnerne. Han 
troede først, al del var en Bunke sammenføgne 

Blade e. lign., men da TogPl kom nwrmc,·r, bemær
kede han, al det var cl lille Barn, som laa og le
gede i Sporet. Andersen slog straks Vakum'el nrd 
og gav Kontradamp, og han mente, del vilde lyk
kes bam at bringe Toget til Standsning. Han blev 
imidlertid klar ove,·, at han dog ikke vilde komme 
til at bolde, førend det var for . cnt, og re ·olul 
·prang ban da af Maskinen for at løbe foran d n.
Han skuldo ganske vist ned paa Siden af Bal la ·ten,
og naa1· han kom fol'an Maskinen, atter op paa
Sporet for at faa Barnet væk, men det Jykkcde.
ham, og ban fik revet det intetanende Barn til Sid0,
netop et Sekund før Maskinen gled ben over det lod,
hvor Barnet havde ligget og leget.

Det viste sig, at det lille Væsen, der saaled0 · 
uden nogen s.om helst Forestilling om Fare .Jaa og 
legede i Sporet - ban var be ·kæftiget med at fylde 
sine Støvler med Grus - var en 4-aarig Dreng, der 
af ine Forældre var taget med i Marken, hvor de 
arbejdede, men han var ubemærket gaaet fra dem, 
og op paa Banelegemet. Barnet blev afleveret til si110 
Forældre, og efter at Lokomotiyfører Andersen -
som er en velkendt Mand, dels ved sin Virksom
hed som Afdelingsformand i Tønder, hvilket ban har 
været i en lang Aarrække, del for hans bekendlc 
Evne til at underholde og more andre - havde 
• undel« sig et Par Minutter, fortsattes Kørslen.

Det siger sig selv, at Barnets Forældre var ovcr
·trømmendo taknemmelige, fordi deres Barn var

frelst fra Døden, men Andersen hævder, at han
kun hal.' gjort, hvad enhver Lokomotivmand i hans
Sted vilde have gjort, og tilføjer, at Lokomotivfyr
bøderen var medvirkende til at det gik, som ckt
gjorde, idet han, efter at Andersen var sprunget af
Maskinen, hvis Styring var sat til Baglænskørsel,
lukkede mere op for Regulatoren, end Anderson
havde gjort, saa der baade var fuld Kraft Brems
ning og fuld Kraft Kontradamp.

FORHOLDENE I RUSLAND 

(Fortsat fra forrige Nr.) 

At de Schandorffske Skemaer passer daal'I igt med 
Virkeligheden, fremgaar vel med til lrækkelig Tyde
lighed af, at Sundhedstilstanden uophørligt bedre·, 
al Dødelighedsprocenten er sænket til det halve i 
Sammenligning med før Revolutionen, og at Delta
gelsen i Sport har naaet et Omfang som i intet an
det Land. Schandorff selv afliver da ogsaa grundigt 
sine egne Fabler ved umiddelbart bagefter at skrive: 
»Der hersker en vis Optimisme, især i Byerne og
hos de højere Funktionærer, ikke paa Grund af øje
blikkelig Tilfredshed med Levevilkaarene, men paa
Baggrund af de daarlige Tilstande under og efter
Revolutionen og i Troen paa en fortsat Bedring. « 

Denne almindelige Optimisme i Sovjet-Unionen 
forbavser ikke den, der under et mangeaarigt Ophold 
der har levet Livet med Russerne og har lært deres 
Historie og Land, deres Kampe, Metoder og Maal al 
kende. Jeg har gennem 8 Aar været Vidne Lil, al Par-
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tiet og dets Ledelse, naar der var en eller anden øko
nomisk eller politisk Skanse, der maatte og skulde 
indtages - og den Slags Skanser har der fra 1927 
-35, under den egentlige Opbygning af Socialismen,
været ikke saa faa af - altid har forelagt Sagen
for hele den arbejdende Befolkning, uden Omsvøb
sagt den, at de og de Vanskeligheder var der, og de
Ofre maatte der- bringes for at naa de og de Maal,
og Parti og Regering har hver eneste Gang faaet den
nødvendige Tilslutning og faaet den uden Surmulen
og Smaalighed. Og hvorfor?

Fordi den arbejdende Befolknings sunde 
Menneskeforstand sagde den, at kun paa den 
Maade kunde Sovjet-Unionen bevare sin Uaf
hængighed, opbygge Socialismen og dermed en 
lykkelig, rig og forjættende Fremtid. 

Og naar man tænker paa, hvad der daglig bydes 
den arbejdende Befolkning, sær I ig i de fascistiske 
og nazistiske Lande, og hvilke Prøvelser der i en 
nær Fremtid venter den, da forstaar man, at Sovjet
Unionens Arbejdere viste stor Klogskab, da de satte 
alt ind paa at holde den kapitalistiske Reaktion nede, 
som de saa elegant og effektivt slog over Ende i 
1917-20. 

Og deres Optimisme forklares ogsaa af den Om
stændighed, at de, trods en hel Del Savn nu og da, 
altid havde Mulighed for at sørge for den opvoksen
de Slægt, for deres Børn, og kunde glædes ved, at 
ethvert Barn med de nødvendige Evner havde og har 
fri Bane til den højeste Uddannelse. Enhver ufag
lært Arbejder i Sovjet-Unionen kan faa sit Barn el
ler sine Børn frem til den Uddannelse, som passer 
for Barnets Evner. Skulde han ikke være i Stand til 
at betale for Barnets Skolemaaltider, bliver det be
spist og klædt, og efter Barneskolen vil det faa det 
nødvendige Stipendium af Staten til fortsatte Studier. 

Schandorffs Analyse af Sovjet-Unionen er saa
ledes efter min bedste Overbevisning ikke mange 
sure Sild værd. 

At der i Sovjet-Unionen var og er Ufuldkommen
heder, benægter selv dens bedste Venner ikke, og om 
del kan man forøvrigt blive grundigt vejledet f. Eks. 
i Stalins Taler op gennem ·Aarene. Hans Tale paa 17. 
Partikongres - som findes paa Dansk - giver me
gen aabenhjertig Kritik af daarlige Arbejdsmetoder, 
og Kaganovitsj og Ordsjonikidse har sandelig heller 
ikke sparet paa Høvl til dem, der trængte til dem. 
Men disse Mangler afhjælpes nu hurtigt. Den sociali
stiske Kappestrid og Stødarbejdet har mange smukke 
Sejre at opvise, hvad Arbejdsproduktiviteten angaar, 
og Stachanowfolkene vil gøre Resten. De vil snart 
distancere de bedste tekniske Ydelser i andre Lande. 

Men Schandorffs Kritik og gode Raad om at ind
føre kapitalistiske Metoder i Sovjet-Unionen har intet 
tilfælles med ovennævnte Kritik fra Stalin og hans 
Kammerater. 

Og naar Schandorff nu finder .sig kompetent til 
at begrave Kollektivisme·n og de socialistiske Prin
cipper og Arbejdsmetoder Sovjet-Unionen, er det 
meget naivt af ham. 

A. Kjærulf Nielsen.

Vi for vort Vedkommende maa tilstaa, at 

vi ikke kan e, at Hr. K. N.s Artikel i væsent
lig Grad tager Liv-et af de i den kritiserede 

Artikel frem atte Oplysninger. Det fremgaar 

af begge ArtikleT, at der er en meget stor For

skel paa Arbejdernes Forhold i Rusland og i 
Danmark. At dette ikke mindst gør sig ,gæl

dende med Hensyn til Leveomkostningerne, 

illustreres yderligere ved følgende Dag

blaidsartikel, bygget paa »Dayly Telegraph«s 

Moskva-Korrespondents Oplysninger. 

I et af de sidste Numre af »Daily Telegraph« gi
ver delte Blads Korrespondent i Moskva en Over
sigt over Levefoden i Rusland, efter at Rublen pr. 
1. April d. A. er blevet fastlagt ved en: Kurs af 24,89
Rubler pr. 1 Pund Sterling. »Det er nu endelig mu
ligt•, skriver han, »at foretage en nøjagtig Opgørel
se over Levefoden her og de virkelige Lønninger,
uden at man risikerer at blive modsagt. Alle slcal nu
købe i de samme Forretninger, og der er intet Op
trækkeri for de fremmede Turister eller nogen Begun
stigelse af særlig favoriserede Befolkningsklasser.«

Engang i Januar meddelte Præsidenten for Stats
plankommissionen, Mesjlavk, at Gennemsnitslønnen 
i 1936 kom til at ligge omkring 205 Rubler om Maa
neden. Dette gælder dog ikke for Bønder, der lever 
paa en meget lavere Standard, men for 25 725 000, del' 
er Medlemmer af Fagforeningerne, og som igen hver 
for sig bar 1,7 Person at sørge for af sin Gage for
uden sig selv, d. v. s. at Gennemsnitslønnen af 205 
Rubler om Maaneden omfatter 70 Mill. Mennesker 
i alt. 

De 205 Rubler svarer til 8 Pd. St. 4 sh 8 d om 
Maaneden eller 38 sh 8 d om Ugen, en Gage, der 
efter engelske Forhold maa anses for nogenlunde. 
Men maaler man den op med Fødemidlerne og Be
klædningsgenstandene, saa ser man, at dens Værdi 
ligger under en Trediedel af de 8 Pd. St. 4 sh og 8 d 
om Maaneden i London. 

Korrespondenten nævner derefter en Række Pri
ser, som vi omsætter i danske Penge: 

Brød: 
Sort Rugbrød ................ ca. 3,25 Kr. Pundet 
Graahvidt Rugbrød . . . . . . . . . . » 7,50 > > 

Hvidt Brød . . . . . . . . . . . . . . . . . • 1,70 • 

Smør: 
Ferskt .............. : . . . . . . . . . . . 8,50 Kr. Pundet 
Saltet . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,50 • • 

Margarine . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,00 • 

Kartofler . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,20 • • 

osv. osv. 

Af Priser paa Beklædning nævner han: 
Færdigsyet Herretøj af blandet Uld og Bomuld: 

250 Kr. pr. Sæt. Af paastaaet ren Uld 550 Kr. Et 
sæt Tøj efter Maal af middelmaadigt russisk Tøj: 

1000 Kr. De billigste Lædersko: 45 Kr. Damesko af 
billigste Sort: 200 Kr. 
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OM DAMPLOKOMOTIVERNES 

FREMTID 

Af cand. mag. C. E. Anden;en. 

Efter et Aarhundredes stadige, jævne og sikre, 
men langsomme Udvikling af Damplokomotivet og 
Togdriften synes alt at tyde paa, at vi for Tiden staar 
ved et Vendepunkt og en Renaissance i Jernbane
væsenets Historie. 

Automobilet haT meldt sig som en alvorlig Kon
kurrent til Banerne ved den lette, lokale Trafik. Ja, 
Motorkøretøjet har allerede aflø t den væsentlige Del 
af Jernbanerne som Trafikmidlet paa de korte Af
stande. Samtidig kan Automobilerne imidlertid op
fattes som det naturlige Supplement til Jernbanerne, 
hvis egentlige og fornemste Opgave altid har været 
Varetagelsen af den svære og hurtige Landtrafik 
over større Afstande. 

I Øjeblikket slaar Jernbanerne rustet stærkere li! 
al afhænde denne Trafik end paa noget tidligere Tid 
punkt. Jernbanernes Rolle maa derfor ikke under
vurderes. Deres Betydning er saa stor som nogen
sinde og øges stadig. 

Paa den anden Side - i Ordets bog lavelige For
stand - har Jernbanerne i de sidste Aar faaet en 
ny Konkurrent - netop i den allerhurtigste og 
me t udprægede Fjerntrafik. Det er Flyvemaskinen, 
hvis Anvendelse i den regelmæsige Rutetrafik nu be
gynder at faa kvantitativ Betydning. 

Ved Vurderingen af Flyvemaskinens trafikale 
Værdi og Lufttrafikkens Udvikling muligheder maa 
man imidlertid stadig have for Øje, at Rejse ad Luft
vejen til enhver Tid maa blive forholdsvis kostbar. 
Desuden maa Flyvemaskinernes Virkefelt altid for
blive nogenlunde begrænset til Passager og Post
trafik, medens Godstrafikken bliver ved Jorden. Der
til er Flyvemaskinernes Transportevne kun yderst rin
ge i Sammenligning med Jernbanernes. Fremdeles 
virker Ruteflyvningen næsten kun efter Linjer mellem 
de meget store Trafikcentre, hvorimod Jernbanerne -
og forøvrigt i endnu højere Grad Automobilerne -
arbejder i selve Planet eller et Maskenet ved ikke 
alene at skabe Forbindelser mellem alle større og min
dre Befolkningscentrer paa en bestemt Rute, men og
saa ved ad Tilslutnings- eller Sideruterne at tilveje
bringe Trafikforbinde! erne til andre Linjer. Tillige 
er Hyppigheden af daglige Ture en vigtig Faktor. 
Endelig vil Flyvemaskinen forblive et Trafikmiddel, 
som kun er praktisk brugbar paa meget store Af
stande, bl. a. fordi det sædvanligvis tager lang Tid 
at naa fra Storbyernes Midte til Lufthavnene, der 
undertiden ligger 20-30, ja, endog indtil 60 km borte. 
Eksempelvis varer Rejsen ad Luftvejen mellem Lon
don og Paris endnu henved fire Timer, regnet fra 
de to Byers respektive Centrer, skønt Afstanden 
mellem disse ikke er synderlig meget over 300 km i 
Luftlinje, og der anvendes højmoderne Aeroplan

typer. 
Ser man bort fra den internationale Trafik eller 

Rejser over meget store Afstande, kan Jernbanerne 
derfor selv med Hensyn til Rejsetiden meget vel op
tage Konkurrencen med Lufttrafikken ved Hjælp af 

de moderne, hurtige Togtyper, der de sidste Aar er 
blevet konstrueret i snart de allerfleste Jernbane
lande. 

Lyntogene, d. v. s. Fjerntrafiktog med meget stor 
Rejsefart, forefindes lige godt blandt moderne damp
drevne, motordrevne og elektriske Tog. For elve Ha
stigheden er Arten af Drivkraften ganske ligegyl
dig. Og det kla siske Damplokomotiv formaar fuldt 
ud at tilpasse sig eller udvikles til Nutidens Krav 
og Fremtidens Tempo i Radioens, Automobilets, Fly
vemaskinens og - lad os tilføje - Lyntogenes Tids
alder. 

Lad os derfor se lidt nøjere paa Damplokomotivets 
Stilling og Fremtidsudsigter. 

Netop nu er man begyndt at indføre elektrisk Tog
drift og Dieseldrift i kvantitativt Omfang. Det maa 
nødvendigvis influere stærkt paa alle Forhold ved
rørende Damplokomotivet. 

I et halvt Aarhundrede, fra 1825 Piler 30 · til 
1880erne, var Damplokomotivet ganske enernadende 
som Kraftmaskine til mekanisk Transport ikke blot 
paa Skinnerne, men faktisk i hele Landtrafikken, da 
de faa Dampkøretøjer til Landevejsbrug aldrig har 
haft nogen større Betydning. 

I 1879 kørte det første, -elektrisk fremdrevne Skin
nekøretøj paa en Udstilling i Berlin. 1881 anvendtes 
de elektriske Sporvogne for første Gang i den of
fentlige Trafik. De følgende Aar fremkom der svæ
rere og hurtigere Sporvogne, især til Forstads og 
senere Nærtrafik. Dermed har vi de første, egentlige 
elektriske Baner, som ikke kan afgrænses skarpt 
fra Sporvejene, fordi der findes alle Overgangsstadier. 
Ca. 1890 byggedes de første, elektriske Undergrunds
baner. Elektrisk Togdrift er særlig fordelagtig ved 
egentlige Bybaner og stærkt trafikerede Nærtrafik
strækninger med mange Standsninger. Ved Aar
hundredskiftet elektrificeredes de første Fjernbaner 
til hurtig og intensiv Persontrafik og Godstrafik. 
Men bortset fra Bybanerne og nogle enkelte Hoved
baner med meget stor Trafik elektrificeredes i den 
følgende Menneskealder hovedsagelig kun saadanne 
Strækninger, især i Bjergene, hvor der var meget 
stærke og lange Stigninger samt mange Kurver. Her 
er den omtrent uudtømmelige Energi i Ledningsnettet 
og det elektriske Lokomotivs forholdsvis ringe Egen
vægt, af meget stor Værdi. Udviklingen af den elek
triske Jernbanedrift skred imidlertid, kvantitativt set, 
kun lal)gsomt fremad. 

Især i Aarene lige efter Verdenskrigen ansaas 
en generel Omstilling fra Damplokomotivdrift til elek
trisk Togdrift for at være af saa stor Betydning, at 
der blev udarbejdet Planer om Elektrificering af alle 
Hovedbaner i Frankrig, England, det østlige U. S. A. 
samt delvis Tyskland. Det blev imidlertid ved Tan
ken. Dels tillagdes den nye Form for Jernbanedrift 
maaske for stor Værdi. Men frem for alt forhindre
des en Overgang til elektrisk Drift i større Udstræk
ning af den hertil nødvendige, meget store Kapital
investion. 

Indtil det Aarti, hvori vi nu lever, naaede Elek
trificeringen derfor kun saa ringe et Omfang, at 
kun noget under 1 pCt. af Verdens Jernbaner havde 
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elektrisk Drift. Og en væsentlig Del af dem var end
da Bybaner eller Nærtrafikbaner til Storbyerne. 

I Løbet af de sidste Par Aar er man imidlertid 
begyndt at elektrificere i langt større Udstrækning 
end tidligere; og det gælde1· hovedsagelig Hovedbaner 
eller Fjernbaner. Aarsagen hertil er i mange Til
fælde Autarkibestræbe) erne, der gør Anvendelsen af 
indenlandske Kraftkilder, især Vandkraft, mere akluer 
end førhen, idet man da kan aflaste Handelsbalancen 
for en stor· Kulimport til Banerne i de paagældende 
Lande. 

Sikkert er det i hvert Fald, at der for Tiden bliver 
elektrificeret adskillige Gange længere Banestræk
ninger end i et hvilket som helst Aar før 1930. Ind
førelse af elektrisk Togdrift for første Gang eller Ud
videlse af den bestaaende, elektriske Drift finder i 
Øjeblikket Sted i ikke mindre end et halvt Hundrede 
Lande, naar man medregner de Lande, hvor man 
for Tiden alvorligt overvejer eller allerede har be
stemt ig til Eleklri ficering af visse Baner. 

I Løbet af et Aar eller lo kan saaledes alle føl
gende Lande forventes at have elektrisk Jernbane
drift i større eller mindre Udstrækning. De er ord
net efter Forfatterens løselige Skøn af den Længde, 
de elektrificerede Strækninger vil have ved Slutnin
gen af næste Aar. 

Italien, Fra.nkrig, U. S. A., Sverrig, Schweiz, Rus
land, Tysklan·d, Spanien, England og Østrig, alle med 
over 1 000 km. Allerflest elektriske Baner finder man 
dog i Japan med over 8 000 km allerede nu mod godt 
5 000 km i Italien; men i Japan drejer det sig næ
sten kun om Smaabaner, selv om en Del af Hoved
banerne ogsaa bliver elektrificeret i større Udstræk
ning i den nærmeste Fremtid. 

Til disse Lande kommer Sydafrika, Holland, In
dien, Norge, Belgien, Marokko, Ungarn, Chile, Algier, 
Polen, Czecboslovakiet, Tyrkiet, Bulgarien, Canada, 
Brasilien, Australien, New Zealand, Argentina, Tu
nis, Jugoslavien, Rumænien, Grækenland, Danmark, 
Ægypten, Java, Palæstina, Syrien, Portugal, Peru, 
Bolivia, Mexico, Venezuela, Costa Rica, Guatemala, 
Cuba, Rhodesia, Finland og Lilleputstaten San Ma
rino, iall 49 Lande. Muligvis har ogsaa en eller an
den af de tre Smaastaler Liechtenstein, Pavestaten 
eller Monaco elektrisk Bane af Hensyn til Tilslut
ning til Nabolandenes elektriske Banenet. Og. da 
Mocambiques Baner staar i nøje Forbindelse med 
Rhodesias, og derfor ogsaa bliver berørt af Elek
trificeringsplanerne senere, kan man regne m:ed, at 
der snart vil være elektrisk Jernbanedrift i 50 Lande. 

Idl.ll Island, Andorra, Nepal, Bhutan, det ydre 
Mongoli og Sinkiang helt .savner Jernbaner, og 
Afghanistans eneste korte Jernbanestrækning ikke 
længere er i Drift, findes der til Sammenligp.ing her
med 75 Jernbanelande paa Jorden, naar man m.ed'lidt 
god Vilje henregner Kolonierne i Almindelighed samt 
Nordkina, Danzig og Ruthenien til Moderlandene, og 
man henregner· Albanien (som kun har faa km Jern-· 
bane) og Abessinien til Italien, - idet paa den an
den Side Philippinerne, Manchuriet, Java, New Zea
land, Australien, Indien, Iraq, · Arabien (regnet som 
eet Land, skønt politisk set flere, Arabiens Jernbaner 

er vistnok stadig ude af Drift), Syrien, Palæstina, 
Ægypten, Tunis, Algier, Marokko, Liberia, Rhodesia, 
Sydafrika, Canada og Panama regnes som selvstæn
dige Lande. 

Med en saadan Op ·li Iling vil da netop 2
/" af Jor

dens Jernbanelande i nær Fremtid høre med til Lan
dene med elektrisk Banedrift. 

Forholdsvis mest udb1;edt er den elektriske Tog
drift i Schweiz, hvor snart mere end 90 pCt. af Tra
fikken vil finde Sted paa de elektrificerede Stræk
ninger. 

Ligesom man er i Færd med at indføre elektrisk 
Togdrift i vid Udstrækning i de fleste Lande, saa
ledes er man ogsaa i Løbet af de sidste Par Aar 
gaaet i Gang med at indføre Motordrift i omtrent alle 
Lande. , , . "i 1T(� 

Her er Danmark det før ende Land. I intet andet 
Land er Anvendelsen af Motortog tilnærmelsesvis saa 

udbredt som hos os, Landets Størrelse taget i Be

tragtning. I 1936 besidder Statsbanerne og Prival
banerne tilsammen godt 300 Motorvogne incl. de ret 
faa Motorlokomotiver mod ca. 900 Damplokomotiver, 
hvoraf en Del imidlertid ikke er i Drift. Sammen
lignes Damp- og Motortogdriftens Omfang maa 
man dog huske, al Damptogene repræsenterer de store 
Tog. 

Ser man paa det absolutte Antal af Motorvogne, 
overgaas Danmark kun af U. S. A. med omkring 
1 100, Frankrig med 600, Tyskland med 500 · og 
maaske · Czechoslova.kiet med omtrent samme Antal 
som Danmark. 

Disse Lande med tilsammen ca. 8 Gange saa 
mange Motortog som Danmark har imidlertid 65 
Gange saa mange Indbyggere og 90 Gange saa man
ge og gennemsnitlig langt større og kraftigere Damp
lokomotiver. Og ser man paa et Jernbaneland som 
England, saa er der her kun ca. 30 Motorvogne. 

I disse Tal er dog ikke medregnet Rangertrac
torer og Diesellokomotiver. Af smaa Rangertractorer 
findes der et Par Tusinde i Tyskland; ellers er de ikke 
almindelige. Diesellokomotiverne er dels svære Ran
germaskiner og dels egentlige Toglokomotiver. Antal
let af de første er i hele Verden antagelig mellem 
100 og 200, naar man medregner dem, der nu er 
under Bygning. Togdiesellokomotiver anvendes der
imod næsten kun i Rusland og Danmark. I alle andre 
Lande kan de tælles paa Fingrene. 

Indtil den allersidste Tid var Danmarks førende 
Stilling i Motortogdriften langt mere udpræget end 
nu. Motortogdrift er i andre Lande først begyQdt al 
spille en kvantitativ Rolle i den allersidste Tid. Og 
d·et er sket·. gansk!_l pludseligt. 

Herhjemme og maaske i Czechoslovakiet vil vi 
maaske være tilbøjelige til at. overse denne Pludse
lig};ied, fordi Motortogene hos os bar undergaaet- en 
støt og rolig Udvikling gennem længere Tid, og 
Motortogdriftens Indførelse er sket I idt efter lidt. 

Pludseligbeden i de fleste andre Lande er der
imod højst paafaldende og ikke tilfældig; derfor kan 
det have sin Interesse at se ,lidt paa Motortog�nes 
Historie. 

Den begyndte i 1912-13. Den første Tid byggedes 
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kun nogle e11kelle Lokomoliver og Molorvogne· med 
tunge, voluminøse og uprakliske Dieselmolorer med 
,·el begrænset Heslekraft. Del maalte nærmest op-
falles . om Forsøg. 

Diesellokomoliver er nu og da blevet bygget i en
kelle Eksemplarer i de fleste Industrilande siden hen. 
Ogsaa del maa kaldes Forsøg. Selv i Øjeblikket frem
slilles der - uden for Rusland - ingen Tog-Diesel
lokomotiver ved Seriebygning. Der bygges kun nogle 
ganske enkelle Eksemplarer, fordelt paa flere Lande; 
og de bygge mest- for at man kan prøve f. Eks. for
skellige Former for Kraftoverføring, sammenligne 
for kellige Molortyper eller lignende. 

Omkring 1920 begyndte man at bygge · lelte 
1v[otorvogno med Benzinmotor lil Brug i Lokal
t ra.fik, is,er paa lidet lrafikerede Sidelinjer. I Dan
mark indledles denne Udvikling i 1923. Disse Mo
t.o,·vogne kom snart ud over det første Forsøgs
stadium. De blev derefter bygget i an eligt Anlal i 
U. S. A., hvor Benzinen er billig. I Europa byg
gedes Benz i nmolorvognene i tørre Antal i Dan
mark og senere i Czechoslovakiet, medens andre 
Lande kun besidder et forhold ·vis meget ringe Anlal 
af dem. 

Eflerhaanden udvikledes der smaa, hurligroteren
de Die elmotorer med ringe Egenvægt, som var 
driftsikre, som kun optog ringe Plads, og var prak
tiske Motorvogns-dieselmotorer. Omkring 1930 begynd
le de at optage Konkurrencen med Benzinmotorerne 
paa Jernbanerne - dels til lette Motorvogne til Lokal
trafikken og snart også.a til Rangerlraclorer. 

De smaa Togdieselmotorer, hvis Vægl nu er bragt 
11ed lil at variere mellem 2,4 og 10 kg pr. HK, Laa
ler trods dere lelte Bygning langvat·ig Arbejd -
ydelse ved omlrent fuld Krafteffekt. De er langt 
billigere i Drift end Benzinmolorerne, som de bur
ligt konkurrerede fuldstændig ud. Og der bygge nu 
prakli k Lait ikke længern Motorvogne med Benzin
motor noget Sted. 

Med Diese_lmotorens Tilpasning Lil Jernbanemo
torvognene skabtes det økonomiske Gr·undlag for den 
kvantitative Anvendelse af de lette Motorvogne. Paa 
Grund af Dieseloliens ·Pri. billigbed sammenligne� 
med Benzinen samt Dieselmotorens ringe Brænd
. Lofforbrug_ blev man pludselig intere eret i at bruge 
Motorvogne med Dieselmotor til den !elle Lokaltrafik 
i Stedet for tunge Damplokomotivtog. Di se Motor
vogne an kaffes nu overalt, selv i de Lande, der 
aldrig har brugt Benzinmotorvogne. 

. 

Samtidig med, at Seriebygningen a.f·'.Motorvogne 
dermed et· blevet . optaget i stor Stil, bar Motorvog-·
nene undergaaet e_n genn.emgribende, leknisk Udvik
ling. Medens de ·ældre 'Benzinmotorvogne næsten 
ki1n'var· ædvanlige lette Typer a'r Personvogne, for
synet med Motor og Førerplads; ·aa et· de moderne, 
lelte Die ·elvogi'ie vidt f6r. kellige . d�rfl'a; · idet · de i 
vognteknisk Heils"eende t·_ ·udviklet meget ·stærkt un� 
d_er Tilpa_sningen til nye _K:rav. . ·' 

. . I 1930erne er"de1; riu ti!lige"udviklet kraftige og 
dog lidet fyldige og lelte Dieselmotorer, hvis Vægt. 
bl. a. paa Gi:und af deres Lpi:e Omdrejningsba tig-. 
hed er nedbragl til 2,9 a 15 kg pr. HK. Ved saa-

danne keaflige Molorer bruges næst.en· .altid elf'k.: 
tri k Kraftoverføring fra Dieseldynamo· tiL Bane
motorer v.irkende paa •Drivakslerne. Med svære Mo
torvogne, forsynet med ·aadanne Molornr, 'kan man 
nu ogsaa indføre Die eld1·ift . i den hurtigere og 
sværere Lokaltrafik paa Hovedbanerne, hvor nf'l' 
evenluelt kan bruges een eller· flere · Bivogn0' til· Mo
lorvognene. 

Af disse være og•haftige, Vogne har man der
efler kunnet udvikle· DieselJ-yntogene; li jernh:afik
tog med meget stor Rej efart. Denne muliggøres -af 
den store Kraft i Forhold :til ·Væglen samt af den·
elektriske Krafloverføring, ·der tillader en særlig sLor 
og rolig Acceleration. Togene kan. gøres større. I 
Almindelighed bruges to, jældnere een eller fire 
Dieselmolorer pr. Tog; og Togene bestaar gerne af 
lo, tre eller fire fast [:iammenbyggede Vogne, ofte med 
J acobslruoks. Brugen af. Svejsning-, og· Letme�al mi,.1-
liggør yder! iger.e form i ndskel Egeo vægt af Toget., 
lrods en m gel solid Bygning -af Hensyn til den store 
Fart. 

Til Overvindelse af Luflmodstandc11 k,ræves en 
betydelig Krnfl, naar det ·om ber drejer si-g om tore 
Hastigheder. Og <len er forholdsvis endnu -større ved, 
smaa, !ell e  Tog. Derfor gøres Lyntogene mere eller 
mindre sfrømlinieformede og gives desudeo et fuld
·lændig· afglaltet Ydre, for at man kan undgaa
Lufthvirvlerne.

De moderne Motot'log er nu næsten udelukkende 
dieseldrevne Vogne eller Vogntog med Dieselmotorerne 
indbyggede i selve Vognene. Trods bvergangsformer 
kan man kelne mellem !elle, dieselmekaniske- Vogne. 
lil Lokaltrafik paa Sidebanerne samt n9get sværere og 
krafligere dieselmekan($ke Vogne til Hovedban!)rne. 
Dertil kommer de· meget kraftige og sædvanligvis qg
saa temmelig hurtige dieselelektriske Motorvogne ,til 
Hovedbanernes Lokaltrafi"k, der er _egnede t,il a�. trmk-' 
ke Bivogne. 

Til den mindre inten ive, men meget h1,1r-tige 
Fjerntrafik bruges endelig Diesel)y.ntogene bestaaen� 
cle af flere, fast sammenbyggede Vogne og almindelig
vis med flere Dieselmotorer og næsten altid med elek-
lrisk Kraftoverføring,. . .

1 

Desuden findet· Djeselmotoren> nogen Anvendels:e· 
Lil Rangertractorer og Rangerlokomotivrn·. · . 

Men til Godstrafikken __ og til de� ��ære E�_sp re&�. 
logs- og Persontogstjeneste ,har Dies�ltogdriften -jkk0_: 
fot·maaet at paaføre Damplokomotivdriften. Konkur&·
1·ence af Betydning. 

·· ' · 

Da Molar.togets, ·Anv�ndet esomr&ade.· i L�be! : .. 11-f ·.
1930erf)e er. blevet .. væ.sent]ig .. udvid'et, og ... det"i .l<,*
nisk og økonomisk: .I-Iense.end,e· i.ni;lta.g.e1: !Øn ·giws"kc. 
anden S-lilling end tidligere, .. er det nali1rligt, ... ah

1
:i:J_el . 

ganske pludselig . begynder .:at .betyde .ti.◊gøt .. ;v;:.esen�". 
lig i den samlede Togtrafik .. , , : ... ,:r- . , ... · 
. Indførelsen af Di-eseldF-ift .og 'elektrisk- Drift :.i · lor: 

Maalestok maa nødvendigvis faa Ind.flydelse 1paa-'alle 
Forhold · arigaaende· Damplolfomotivet. :. ·; .

. Det klassiske DaA'nplokomotiv, ,s.om .k.1,1.0: har {pr
ao.dret ig larigsornt g.ennem et, Aa.rhno.dreq�;, .e4· _fo,1; · 
del første. blevet .s.timuJer.et .. bl . e,u_ fldyik,)il}g .. Jan:g\ 
hurtigere og mece gennemgribende, '1md 'nogenl,indb 
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DANSK LOKOMOTIV TIDENDE 

før. Det har vist, at det ikke er en sensil Fortids
overlevering, ude af Stand til Videreudvikling. 
Eksempelvis har et amerikansk Jernbaneselskab med 
stor Fordel erstattet en Serie kun 10 Aar gamle 
Damplokomotiver med de mest moderne. Damploko
motivet formaar fuldtud at tilpasse sig Øjeblikkets 
og Fremtidens Krav og er i alt Fald Dieseltoget over
legent til den svære Trafik. Selv med Hensyn til Ha
stigheden kunde mange gamle Damplokomotiver i 
forrige Aarhundrede og kort efter Aarhundredskiftet 
opvise Resultater, der ikke staar væsentlig tilbage 
for Nutidens Diesellyntog. Og selv en Menneskealder 
gamle Damplokomotiver kan ved Ombygning om
dannes til fortrinlige Lyntogslokomotiver. 

Den anden Følge af den nye og pludselige Til
komst af Dieseltog til forskellig Brug samt Ind
førelsen af den elektriske Togdrift viser sig i Ny
anskaffelsen af Damplokomotiverne. En Oversigt over 
Størrelsen af de forskellige Landes Damplokomotiv
bygning udviser derfor et højst ejendommeligt og 
broget Billede. Indførelsen af elektrisk Togdrift, f. 
Eks. til Storbyernes Nærtrafik, frigør talrige Damp
lokomotiver, mest af moderne, kraftige Typer. Og da 
ogsaa Fjerntrafikruterne elektrificeres, bliver Virke
feltet for Damplokomotiverne yderligere begrænset 
samtidig med, at flere Maskiner frigøres. Der bliver 
ikke længere nogen særlig Brug for de allerhurtig
ste og mest effektive, moderne Damplokomotivkon
struktioner, fordi det netop er de vigtigste Hoved
baner, som elektrificeres. Desuden belaster Udgif
terne til Elektrificering ethvert Jernbanebudget me
get stærkt. 

Dieseltogenes Indførelse virker paa lignende 
Maade. Selv om Dieseltogene kun bygges i ringe Tal, 
saa koster de meget. Og netop de første Forsøgs
tog, der ikke bygges i Serier, koster saa meget, at 
der ikke bliver meget tilovers til Nybygning og Ud
gifter til Videreudvikling af Damplokomotiverne, 
hvoraf der bliver Brug for færre samtidig med, at 
flere frigøres. Og da Diesellyntogene i visse Tilfælde 
er et naturligt Supplement til Damptogene, og de i 
Forvejen mangler, mens der er Overskud af Damp
togsmateriel, saa vil Indførelsen af de nye Former 
for Togdrift afspejle sig mange Gange stærkere, i 
Antallet af nybestilte Damplokomotiver end i den 
Betydning, som Dieseltogene og de elektriske Tog 
har og faar i Jernbanetrafikken, sammenlignet med 
Damptogene. 

Den begyndte i 1929 og kulminerede i 1932, men 
synes nu at være i Hovedsagen overvundet. 

Dertil spiller Verdenskrisen ind. Den begyndte 
i 1929 og kulminerede i 1932, men synes nu at være 
i Hovedsagen overvundet. Den har gjort et meget 
stort Antal Damplokomotiver ledige og overflødige 
paa Grund af Trafikkens Formindskelse. Nu kommer 
de ganske vist i Brug igen. Men saa længe der er 
tilstrækkelig mange henstillede, gode Damplokomo
tiver, maa Nyanskaffelsen naturligt forblive ringe. 

I Tyskland stod f. Eks. 4 000 Damplokomotiver 
ledige hen i den værste Krisetid 1932. Nu er de dog 
alle kommet i Drift igen trods senere Nyanskaffelse 
af talrige Dieseltog og Dieselrangertraktorer samt 

Elektrificering af flere Hovedbanestrækninger, hvor
til der tidligere brugtes talrige Maskiner. Det er ikke 
uden Interesse at se, at Budgettet for Nyanskaffelse 
af rullende Materiel steg fra 40,5 Mill. Mark i 
1932 til 240,9 Mill. i 1935. - Ifølge en østrigsk Sta
tistik fra 1935 var der kun 1 370 Lokomotiver i Drift 
blandt en samlet Lokomotivpark paa lige ved 2 200, 
af hvilke omkring de 200 er elektriske. - I Belgien 
skal Antallet af henstillede, ledige og næsten ude
lukkende svære, moderne Lokomotiver sikkert skri
ves med fire Cifre. Og et lignende trist Billede er 
eller især var Resultat af den med Verdenskrisen 
følgende Indskrænkning af Trafikken i de fleste andre 
Lande. I U. S A. svandt eksempelvis Persontrafik
ken· paa Jernbanerne ind til en Trediedel. I Løbet af 
en halv Snes Aar er der her blevet ophugget hen
imod 30 000, for det meste meget svære Damploko
motiver. Og Fornyelsen af Bestanden har siden 1928 
været forsvindende ringe. 

Naar man vil se paa den Indflydelse, som Elek
trificeringsarbejderne og Indførelsen af Dieseltog har 
faaet paa Nyanskaffelsen af Damplokomotiverne paa 
et Tidspunkt, der følger lige efter en Krise I Ver
densøkonomien og i Særdeleshed i Jernbanetra
fikken, saa vil det være praktisk at resumere, hvor 
mange Damplokomotiver der nu findes til Brug paa 
de egentlige Jernbaner, d. v. s., at Smaabaneloko
motiver, Fabrikslokomotiver, Havnelokomotiver, Gru
belokomotiver o. s. v. er fraregnet: For hele Verden 
er Tallet 240 000 a 250 000. 

Heraf findes de 46 000 i U. S. A. (Tidligere har 
Tallet her været oppe over 69 000.) Derefter kommer 
England, Tyskland, Rusland og Frankrig, alle med 
mellem 20 og 21 000 Lokomotiver. Indien har lige 
ved 10 000 Damplokomotiver, Italien ca. 7 000 Damp
lokomotiver, trods udbredt elektrisk Togdrift. Cana
da, Japan, Czechoslovakiet, Polen og Belgien har 
alle omkring 5 000 Lokomotiver, Australien 4 000 og 
hele Sydamerika ca. 14 000, hvoraf Størstedelen i Ar
gentina og Brasilien. Alle andre Lande Verden over 
har hver mindre end 3 000 Lokomotiver. 

I Krisens værste Aar, 1932, byggedes der i hele 
Verden ·ca. 1 000 Damplokomotiver. I 1935 var dette 
Tal blevet firedoblet, og i Aar bliver Tallet endnu 
større. 

Men Fordelingen af det Antal Lokomotiver, som 
bygges i de enkelte Lande i 1936, er højst paafalden
de og karakteristisk. Rusland og England er ganske 
dominerende. I anden Række kommer Tyskland, 
Japan-Manchukuo og U. S. A. 

Produktionstallene vil komme til at se ud om-
trent saaledes: 

Rusland bygger ca. 1 850 Lokomotiver mod 1 540 
i 1935. I England bygges til Hjemmebrug godt 1 000 
Damplokomotiver mod ganske faa for nogle Aar si
den. De fire, store, engelske Jernbaneselskaber be
stilte lige ved 500 Stk. til Levering i 1935 og mellem 
990 og 1 000 til 1936. Men en Del af de første er 
ikke blevet færdige til Aflevering før i Begyndelsen 
af dette Aar. 

Desuden har England en meget betydelig Eksport; 
og det samme gælder Tyskland. 

(Fortsættes.) 
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DESAVOUERING AF ARBEJDSFRONTEN 

Efter Omvæltningen i Tyskland har de forskel
lige Hitler-Institutioner for Tjenestemændenes Ved
kommende gjort flittigt Brug af Personalakterne. Det 
har saaledes hørt til Dagens Orden, at baade Gestapo 
- det hemmelige Statspoliti - og Arbejdsfronten
har udbedt sig Personalakterne for snart den ene
og snart den anden Tjenestemand, ja, endog under
ordnede Instanser af Arbejdsfronten har fremsat
saadanne Krav; men nu har Rigsbanernes General
direktorat imidlertid sat en Stopper herfor. Der er
udsendt en Forordning, ifølge hvilken det uden Ge
neraldirektoratets direkte Tilladelse er forbudt saa
vel at faa udleveret Personalakter for en bestemt
Mand, som at henvende sig paa Tjenestestedet for
ved Selvsyn at læse de paagældendes Personalakter,
og det sidste er heller ikke tilladt, selvom vedkom
mende Tjenestemand er til Stede og overværer Gen
nemlæsningen. Ifølge Forordningen kan der kun
udleveres Personaloplysninger i samme Omfang som
det, der hidtil har været Norm for Personaloplys
ninger til Sagførere.

EN V ÆRKSTEDSKOMMISSION 

Som bekendt har det i de sidste Par Aar kne
bet med Beskæftigelsesgraden i Stats_banernes Cen
tralværksteder, og Personalet har i den Anledning 
beklaget sig over, at Banerne lader en hel Masse 
Ting fremstille andetsteds, til Trods for, at de ud
mærket kunde fremstilles paa vore egne Værkste
der. Til at undersøge disse Forhold er der nu ned
sat et Udvalg, bestaaende af Maskinchef Munck, 
Baneingeniør E. Thybo og Maskiningeniørerne C. C. 
Christensen og F. Ebbesen, Ingeniør E. Olsen samt 
Formanden for Værksteds- og Remisearbejdernes 
Fællesorganisation, L. Hansen, og Formændene for 
D.S. og M. F. i København og Aarhus, I. P. Ni_elsen
og C. Espensen. Maskinchefen er Udvalgets For
mand.

TAKSIGELSER 

Hjertelig Tak for Deltagelsen ved min kære Mand, 
Lokomotivfyrbøder L. F. Christensens Død og Begravelse. 

Aarhus, den 15. Juni 1936. 
Ebba Christensen og Holger. 

Lokomotivførerne i 1. Distrikt og Slagelse Lokomotiv
førerafdeling bedes herved modtage vor hjerteligste Tak 
for al Deltagelse ved vor Søns Sygdom, Død og· Be-
gravelse. 

Kirstine Plambedi. Chr. Plambech. 

STATSBANEPERSON ALETS SYGEKASSE 

Jernbanelæge Biering Petersen, Vestre Boulevard 4, er 
bortrejst fra 27. Juni-19. Juli d. A. 

Hans Praksis varetages i nævnte Tidsrum af Læge 
Søeborg-Ohlsen, der afholder Konsultation paa Jernbane
lægens Bopæl til sædvanlig Tid (paa Centralværkstedets 
Lægestue Kl. 7'½-8½). 

Jernbanelæge Backer, Hjalmar Bergstrømsvej 3, er 
bortrejst fra 28. Juni-31. Juli d. A. 

Hans Praksis varetages i nævnte Tidsrum af Læge 
Ch. Jacobsen, der afholder Konsultation paa Jernbane
lægens Bopæl til sædvanlig Tid. 

Jernbanelæge, Frk. Reinhard, Frederiksborggade 19, 
er bortrejst fra 15. Juli-20. August d. A. 

Hendes Praksis varetages i nævnte Tidsrum af Læge, 
Fru Helga Bast, Palægade 3. 

Konsultationstid Kl. 13-14 samt Tirsdag Kl. 1�19. 
Telefontid Kl. 7½-8½. 

Jernbanelæge Tange Jessen, Nordre Fasanvej 180, er 
bortrejst fra 1. Juli-3. August d. A. 

Hans Praksis varetages i nævnte Tidsrum af Læge z.

Mikkelsen, Hillerødgade 112, Telefon Taga 5085. 

:, 

:::: 

Konsultationstid Kl. 13-14 samt Mandag Kl. 18-19. 

-..; : . ·--·�·_.:-: -·-·- . . . . . 

Ny Strejke mod Enmandssystemet i U. S. A. 
I Henhold til Meddelelser i den amerikanske Presse ha.r 

Lokomotivpersonalet hos de tre Jernbaneselskaber Boston 
& Maine, Maine Central og New Haven Railways besluttet 
at gaa i Strejke mod det ved disse tre Selskaber anvendte 
Enmandssystem paa de diesel-elektriske og elektriske Vog
ne. Denne Beslutning blev først taget, da alle andre Udveje 
viste sig ikke at være farbare. Man kræver, at Parlamentet 
skal tage sig af Sagen. Selskaberne beskæftiger 1 800 
Lokomotivmænd, men i Tilfælde af en Strejke vil yder
ligere 7 000 Mand blive inddraget. Organisationerne erklæ
rer, at Problemet ikke kan løses af en Lønforhøjelse, men 
at det maa betragtes som en Sikkerhedsforanstaltning 
baade for de rejsende og for Personalet. /. T. F.

Godstog med Radio. 
Lokomotiv- og Togpersonalet paa de lange Godstog er 

afskaaret fra enhver Forbindelse med hinanden under 
Kørslen, hvad der har stillet Jernbanerne for et Problem. 
Der kan ganske vist gives Signaler ved Hjælp af Loko
motivets Dampfløjte, men paa de lange Godstog, saadan 
som de forekommer i Amerika, er dette System ikke paa
lideligt. I de senere Aar har man derfor foretaget For
søg med smaa Kortbølgesendere og' :modtage;e, der �rbej
der med 15 Watt. De hermed udrustede Tog har tilbage
lagt 36 000 eng. Mil, under hvilke Ture dette Kommu
nikationsmiddei har bevist sin Nytte. Lokomotiv- og T�g-
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personalet' kund e paa ethve rt ønsket Tidsp unkt gøre s ig 
forstaae li ge for hin and en, selv pail. Tog med over 130 
Vogne. Man o,··for

0

Ti~ e11 igang med al bringe Ins tallati ons-
om koslnin gern r nrrl. fo r· a t. faa di ·. e Appara ter indfø rt 
overa lt. ' / . 'I'. l~. 

.! e;·nba:n~pedmialet i ' Øslrir1 .~1ial li ave 
M ilitæruddamt.el se . 

I Henhold til en i · Jii-nl i935 ved tagen Lov kræves 
åer Mililæ rua'd a nn else foi· An sættelse som Statstjene le-
ma nd. Delle gælde r ogsaa for · Jernbanei'ne. Personer , der· 
'er Cødt" eft er den 1. J ufi i 917, ka n ikke blive antaget, naar 
de ikke ha r'· g~nne~g1ta'et den militære Uddannelse paa en 
ell er a nd en Maad c. Denn e Besle~inel~e gælder ikke fo r 
a ll er ede a nsatt e Tjen es temænd og for ikke fas l ansa l 
P ersomife. 1 

· ' ·1. 7'. F. 
. . , . t 

Antallet af Dmnvlo'!rmnotiver hos cle ln-i tiske 
J ernbaner . 

I S lutnin gen a [ 1935 rnadedc de ,~ .- Lo re engelske J ern-
ba ne elskaber over· 20 165 Damplokomo tiver, - en Ned-
ga ng i Forhold til 1934 med 204. - / . 'I' . F . 

Dtesel-elelclrislc Drift i Holland udvicles. 
Den d iesel-elektri sl/e Drift i Holland er fra den 2i. 

Ap ril 1936 udvid et "til 35°000 "Td&kil oh1te r: pr. Maaned . 
Alt i a lt køres d'e,· nu 235 000 Togk ilometer pr. Maaned. 

I . 7'. F. 
Elelctri.slce Hurtigtog i Svejts. 

De svejtsiske S tatsban e r ha r heslill lo elektri ske Hlll'-
ligl~g, tler· ska l tages i E r-u g i Begyndelsen a [ 193i. Om-
! ' 
iostrlingern e a f hvert Togsæt ansættes til 600 000 s v. F r. 
Motorerne er kalkuleret til en maksimal Hastighed paa 
L50 k1]1° i Timen . I hve1·t Tog æt befind er sig to Motor-
~oi:n·e it f samme 'Konsti-ukt ion, mellem hvilke der er koblet 
en Vogn, der forud en II og III Klas es Afdelin ge r ogsaa 
har P lads til Post ·og Bagage. Hvert Togsæt faar P lads 
Lil . 214 Passage re r. · Dørene ska l kunll'c aab nes og lukkes 
ved Lu fttryk . I . 1'. F. 

Foi:fl11ttelse fra 1.-8.- 36: 
' · Lokomotivmester I S. Sørensen, Pnrl horg, e Fl l' r' An -
søgnin g ifølge ·op.- lag til Frede r icia. 

Tilladel8e til (l.l b11tte TjenPstrs /Pcl P{l rr Ansogning fm 
. l.- 7.- 36: 1 

Lokbmoti.vfy r·høde r-rr e T . . Hoysen. E o r·. ør, og C. E. 
T. Pedel·sen, Tønder. 
r· ... ...,•_· ·:. l .. . 

·Afskeci frri . 30.- 9.~36: 
:; .. Lokomolivcfø.rer, .. H , "J1frgense n, Khh , Gh .. pnn Grund a f 
-Alrl er iiied::Ponsion (m in . Afsked). · 

RE'.Ii°AKTIO~: S~ph. Jensen og E. Kuhn , førstnævnte 
ansva rhavende'. Reventlowsgade 28, Købcirhnvn V. 

· .. Tel efon Central ii08. . 
IJdgaar 2 , Gange'. -mdl. - Abonnementspris: .Kr. G aarlig 

Tegnes paa alle Postkonlnrer i S kandinavien . · 

Lokomotivfører W. M. N. Clausen, Tønder. eCter An-
. øgnin g paa Gwnd a[ Ald er med Pension (min . A[sked). 

Lokomotivfører M. Mortensen Rold , Esbjrrg, eft er· An -
søgnin g paa Grun d a [ Ald e r men Pens ion ( rnin . Afsked) . 

Dødsfald: 
Lokomotivfyrbød e r L. F . Chri s tensen, Aarh us H ., de n 

6.-'6.- 36. 

Døds/ ald blandt Pensionister : 
· Pens. Lokomotivføre,· .T . C. And e rse n, (Aarhu s Ø.) , den 

22.- 6.- 36. 
Pen Lokomotivfyrbød er N. V. ll irch, ( Københ a vn ). 

den 16.- 6.- 36. 

Optagelse af n11e Medlemmer. _ 
Overfl yttet fra D. S. & M. F. 

1. Marts 1936: Lokomolivfy.rbøder A. A. N ielsen, Brande. 
1. Maj 1!136 : Lokomotivfyrbødeme H. Ra mussen, H e1·nin g. 

Karl Ol esen , H erning, H. C. Hyll egaard , He min g, V . 
K. H a nsen, Gedser, L. C. Rasmussen , Pad borg, J . C. G. 
Rasmu sen, Padborg, T. Viberg, Padbor g, L. S. B. Grøn-
vall, Padborg, V. M. Pede rsen , Tønder, K. E. T. Pe-
dersen, Tønder, J. H . Petersen, Tønd er, C .F. Svenning. 
Tønd er, A. G .Pedersen , Tønde r, H. K. Schrøder, Tønd er, 
B. T. G. Andersen, Tønder, H. 0 . Peler. en, Brande, R. 
L. Olesen , Brande, H. C. Hansen, B rand e, J<. ·H. Ni else n. 
Thisted , L. H. C. Olsen, A sens, L. H. E. K uhel. Glyngøre . 

Overfl yttet fra Dan. k Jernban efo rbund. 
1.. Juli 1936 : Motorfø rern e II H. C. J . Søgaarcl Hansen, 
C. Jørgensen og H. A. Dyrv in g, a ll e ved Enghave Mdl.. 

l.olcomotiv førerafdelingerne: 
Thisted A fdeling : Fonna nr! Pns Navn ug Acl resse r·ettes 

til : J. K. Lar en, Møll evej 7 . 

lokomotiv fyrbøderafdelingerne: 
Herning A fdeling: Kasserer en. Nav n n, Adresse ret tr . 

t.il: M. Cbristensen , Grønnegade 48-. 
S iremelerborg A fdeling: ]~o rm a nd ens Nav n og Adr·essr 

relteR· til : K Jørgensen, Adelgade 4i . 

ANNONCE-EKSPEDITION: 
Reventlowsgade 28, København V. 

Telefon Cen tra l 7708 - Kontortid Kl. JO- 1. 
Postkonto 20 541. 

Frederiksberg Bogtrykkeri , Bowitzvej 40 . 
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