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Trækkraftproblemet ved DSB 
Blandt nytårsønskerne fremsat i tale og skrift af ledende 

mænd inden for jernbanedriften i forskellige lande, har ønsket 

om overgang til anden driftsform i overvejende grad været det 

dominerende. Baggrunden herfor skal idet væsentlige søges i 

den efterhånden ret betydelige forskel i priserne mellem de for

skellige brændselsarter og i den stærkt udslidte damplokomo

tivpark. 

I de senere år er kulprisen i forhold til prisen for diesel

olien steget betydeligt, og udgiften til de »sorte diamanter« er 

i dag en temmelig hård belastning for jernbanernes regnskaber. 

Når hertil kommer udsigten til en delvis standsning i leverin

gerne af egnede kularter til lokomotivfyring, er det tvingende 

nødvendig snarest at søge gennemført en udvidelse af den eller 

de driftsformer, hvortil der kan skaffes brændstoffer i tilstræk

kelige mængder og til mere fordelagtige priser. 

Også for Danske Statsbaner har situationen udviklet sig i 

denne retning, og generaldirektør P. E. N. Skov har derfor over

for trafikminister Kaj Lindberg fremsat forslag om en snarlig 

udvidelse i antallet af diesellokomotiverne. Forslaget omfatter 

i første omgang ønsket om bevilling til indkøb af 20 MY-lokomo

tiver udover de 22, som ventes leveret i løbet af 1956. Vi forstår 

godt, at generaldirektørens ønsker går i den retning, og at han 

finder det påkrævet med bestillingen allerede på nuværende 

tidspunkt fremfor at skulle afvente gennemprøvelsen af de to 

diesellokomotiver, som er under bygning hos A/S Frichs. 

Efter vor mening bør der nu gribes til handling i spørgsmålet 

om overgang fra dampdrift til dieseldrift. Ikke alene er den store 

part af vore damplokomotiver udslidte og i besiddelse af en pas

sende alder for udrangering, men banernes økonomi er tillige 

så anstrengt, at ingen kan sidde et forslag overhørig, som kan 

medvirke til en forbedring på dette område. I stedet bør man 

konsekven� træffe beslutning om et leveringsprogram, hvor

efter der jævnligt tilgår banerne ny trækkraft. Skønt enhver 

anser det for ønskeligt at give dansk industri den størst mulige 

beskæftigelse, må bestræbelserne herfor ikke resultere i beslut

ninger, der på andre områder virker skadelige. Dette kan meget 

nemt blive tilfældet, hvis gennemførelsen af statsbanernes diesel

program skal afvente udfaldet af de erfaringer, som først skal 

indhøstes på den dansk byggede og konstruerede model. 

For hver dag, der går med at vente, stiger udgifterne til kul

indkØb, og samtidig forringes DSB's økonomi. Selvom vi for vort 

vedkommende stiller de bedste forhåbninger til den dansk byg

gede MY-type, kan vi ikke se det rimelige i, at motoriserings

programmet skal udskydes til disse lokomotiver er gennemprø

vet, hvortil der nødvendigvis må beregnes i hvert fald mindst 

tre år. I denne periode skal der ikke alene køres med en ufuld

stændig og dermed kostbar dieselplan, men der skal tillige bruges 

et betydeligt beløb af den sparsomme valutabeholdning til kul

indkØb. Valutaen var bedre anvendt, hvis den gik til indkøb af 

den allerede gennemprøvede lokomotivtype, og mange ulemper 

kunne på denne måde afhjælpes, ligesom den ovenanførte for

ringelse af Økonomien kunne undgås. 
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FN-nyt 

Blinklys hvor jernbane skærer 

landevej 

Blandt de resolutioner, der anbe

fales af en række lande, var en, der 

gik ind for anvendelsen af blinklys 

- eventuelt i forbindelse med lyd

signal - til at markere kommende

tog, hvor jernbaner krydser veje

uden et bomsystem. Det foreslås, at

anvendelsen af blinklys kun må god

kendes som trafiksignal ved kryds

og i et begrænset antal tilfælde, der 

nærmere opregnes, og som bl. a. om

fatter oplukning af broer. Det røde

blinklys skal ifØlge forslaget forbe

holdes som advarselssignal for alle

landevejstrafikanter og overalt have

betydningen: »Fuldt stop, krydsning

umiddelbart forude•.

Det vedtagne resolutionsforslag in

deholder også nærmere bestemmelser 

om, hvordan blinklyset skal placeres, 

og hvilken form for »positivt• signal 

der bØr anvendes til at markere, at 

der ikke er noget tog på vej over 

krydset. Skiltet med det sorte loko

motiv i en rødt indrammet trekant 

med hvid eller lysegul baggrund Øn

skes bibeholdt til angivelse af, at en 

jernbane skærer i niveau forude. 

Europas trafik øges år for år 

Samtidig foreligger ECE's årlige 

transportbulletin, der fastslår en al

mindelig forøgelse af den europæiske 

trafik i lØbet af 1954 sammenlignet 

med det foregående år. Forøgelsen 

var større for landevejs- end for tog

trafikken, idet der her må tages hen

syn til den betydelige stigning i an

tallet af private biler og motorcykler. 

De eneste lande, i hvilke der ikke 

var fremgang for banernes person

befordring, var Italien, Irland, Spa

nien og Luxembourg, hvor der tvært

imod var tale om en lille tilbagegang, 

mens forholdet for Ungarns vedkom

mende var omtrent det samme som 

i 1953. Der var for Europa taget un

der et en forholdsmæssigt betydelig 

større stigning i bus- og rutebiltra

fikken end i passagerbefordringen på 

jernbaner. 

I de fleste europæiske lande var 

der stigning i godsbefordringen, stør

re for flod- end for togtrafikkens 

vedkommende. 
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I denne forbindelse skal det tillige bemærkes, at behovet for 
diesellokomotiver så langt fra er tilstrækkeligt, selvom der nu 
indkøbes yderligere 20 stk. I første omgang må der skulle regnes 
med et antal omkring 200 fordelt med et passende antal over 
flere forskellige typer. Herunder litra MT, hvortil A/S ·Frichs lige
ledes er i gang med fremstilling af det første eksemplar. Der lig
ger således foran os en betydelig arbejdsmængde for dansk virk
somhed, der kommer til at strække sig over et længere åremål. 
Hertil kommer, at der utvivlsomt ved en bestilling på f. eks. 20 
MY-lokomotiver af den i driftværende type også denne gang -
som tilfældet var ved bestillingen af de sidste - kan opnås til
sagn om, at de cirka 35 procent af arbejdet kan udføres på danske 
virksomheder. Medens dieselmotoren med andre tilhørende ma
skindele selvsagt er leveret af General Motors USA, er de 20 
lokomotivers øvrige dele fremstillet dels i Sverige dels i Dan
mark. Nydqvist & Holm Trolhattan, er som skandinavisk licens
indehaver hovedleverandør, medens A/S Frichs, Aarhus, Thomas 
B. Thrige, Odense og A/S Titan, København, er underleveran
dører.

Der er således alt mulig grund til at holde den påbegyndte 
produktion i gang af den allerede anerkendte type. Den er over
ført her til landet, gennemprøvet og fremstillet i et så betydeligt 
antal i hjemlandet USA, at der ikke alene fulgte gode og mange
årige erfaringer med leveringen til Danmark, men tillige også 
garanti for fuld effektivitet og sikkerhed. Valget af netop denne 
lokomotivtype i forbindelse med overgang fra damp- til diesel
drift var så absolut vellykket og må anerkendes af enhver, som 
har indsigt i jernbanedrift. Et yderligere bevis herpå foreligger 
nu efter to års kørsel med 1101-1104 på de jyske strækninger. 

Vi skal her afholde os fra en nærmere redegørelse over de 
besparelser, hvert af lokomotiverne kan præstere i forhold til 
damplokomotiverne foruden deres medvirken til en forbedret 
konkurrenceevne for Danske Statsbaner, herom er der nærmere 
redegjort for i » Vingehjulet«, men også disse kendsgerninger 
må blive tungtvejende faktorer for sagens afgørelse. 

Det første af de 20 MY-lokomotiver, som er i bestilling, har 
nu været på prøvetur over de svenske strækninger og vil en af 
de nærmeste dage passere den svensk-danske grænse. Herefter 
vil de 19 ifølge aftalen følge efter i et jævnt tempo med to pr. 
måned. 1105 vil blive stationeret på København Gb, hvor den 
skal anvendes under uddannelsen af lokomotivpersonalet. De 
efterfølgende vil blive stationeret i Aarhus, således at 2. Distrikt 
ved sommerkøreplanens ikrafttræden i juni kan gennemføre de 
allerede udarbejdede planer. Herefter vil der atter blive leveret 
til 1. Distrikt, der ialt i denne omgang kun får 11 eksemplarer. 
2. Distrikt vil komme op på 16 lokomotiver. Det er for begge
distrikters vedkommende et yderst beskedent antal.

Også i denne omgang har et antal teknikere bestående af in
geniører, værk- og lokomotivmestere samt lokomotivførere været 
til et instruktionskursus på virksomheden i Trolhattan. l midten 
af februar måned rejser 50 lokomotivmænd på en kortere studie
rejse til NOHAB. Rejsen er tilrettelagt af foreningens oplys
ningsudvalg og deltagerne vil få afdelingsingeniør Riisbjerg 
Thomsen som leder. 



DSF - landsorganisationens 

opbygning, formål 

og virke 

Under de afholdte fællesmøder i afdelingerne i foråret 1955 blev 
der - ligesom tilfældet har været ved senere lejligheder - fremsat 
Ønske om i vort fagblad at få forskellige oplysninger vedrørende 
De samvirkende Fagforbund. I denne og i en følgende artikel skal 
vi søge at imødekomme disse Ønsker ved at belyse forskellige spørgs
mål om DSF, herunder formål og virksomhed og specielt forholdet 
til tjenestemandsorganisationerne. Da DSF er en omfattende insti
tution, hvorom der bl. a. er skrevet bØger, er det naturligvis begræn
set, hvad der kan fremkomme herom gennem forholdsvise korte 
artikler, men lad os begyndte med nogle rent konkrete oplysninger. 

Hvad er DSF? 

»De samvirkende Fagforbund i Danmark« er,

som navnet siger, fagforbund, der samvirker. 

Ved stiftelsen den 3. januar 1898 var der tilslut

ning fra 36 forbund og 20 enkeltstående forenin

ger med et samlet medlemstal på godt 50.000. 

Siden er den faglige hovedorganisation vokset, 

således at DSF i dag tæller 70 medlemsorgani

sationer med tilsammen lige ved 700.000 med

lemmer. 
Organisationsstruktur. 

De tilsluttede medlemsorganisationer er uens

artede, hvad såvel medlemstal som organisa

tionsstruktur angår. Den medlemsmæssigt stør

ste organisation er Dansk Arbejdsmands For

bund med ca. 250.000 medlemmer; den mindste 

Stukkatørernes Fagforening med ca. 50 med

lemmer. Iøvrigt har kun 14 forbund mere end 

10.000 medlemmer, medens 37 organisationer har 

mindre end 2000 medlemmer. 

Der findes forbund, der alene organiserer 

ufaglærte, som det tidligere nævnte Dansk Ar

bejdsmands Forbund samt Kvindeligt Arbejder

forbund; forbund alene for faglærte som Dansk 

Smede- og Maskinarbejder Forbund med cirka 

60.000 medlemmer, Murerforbundet, Malerfor

bundet o. s. v.; andre igen der optager såvel fag

lærte som ufaglærte mænd og kvinder, som f. 

eks. Keramisk Forbund og Skotøjsarbejderfor

bundet. Der er tilsluttet funktionærorganisatio

ner som f. eks. Handels- og Kontorfunktionæ

rernes Forbund og Funktionærforbundet, samt 

adskillige tjenestemandsorganisationer. Således 

blev Dansk Kommunalarbejderforbund medlem 

af DSF i 1901, Dansk Lokomotivmands-Forbund 

i 1916 - idet forbundet dog atter udmeldte sig 

af DSF i 1919, men genindtrådte i 1928 - Dansk 

Jernbane Forbund i 1918, Privatbanefunktionæ

rernes Forbund i 1919, Dansk Postforbund i 1935, 

Dansk Fængselsforbund i 1943, Økonomiforenin

gen på Statens Sindssygehospitaler i 1953 og 

Fyrvæsenets Funktionærforening i 1954. 

De mange forbund og mange brancheafdelin

ger giver gode organisationsmuligheder, men 

naturligvis også større administration end ved 

stærkere centralisation. Spørgsmålet om en me

re rationel organisationsstruktur har ofte været 

drøftet, men nogen organisationsplan er ikke 

opstillet. Den senere tids udvikling tenderer i 

retning af snævrere samarbejde i form af kartel

dannelser, sekretariater o. s. v. mellem beslæg

tede organisationer med specielle fælles inter

esser. DSF's love er ikke til hinder for, at-orga� 

nisationerne - når de ønsker det - slutter sig 

sammen i sådanne karteller eller evt. i industri

forbund. I øvrigt gælder det, at forbundene til

sluttede DSF i stor udstrækning bibeholder 

deres suverænitet. 

Samvirksomhed og selvstændighed. 

Mange er af den opfattelse, at kommer man 

ind i DSF, så mister man noget af sin selvstæn

dighed. Det er for så vidt også rigtigt, men næp

pe i det omfang, som mange tror. Organisations

ideen bygger på samvirksomhed, og ved sam

virksomhed må 

den enkelte afgive til fordel for fagforeningen 

fagforeningen afgive til fordel for forbundet 

forbundet afgive til fordel for DSF 

DSF afgive til fordel for Frie faglige Inter

nationale. 

Men der er ikke her tale om 100 pct. afgivelse 

af selvstændighed - kun om mere eller mindre. 

Overfor Den frie faglige Internationale forbe

holder DSF sig i stort omfang sin suverænitet 

og i forhold til DSF har forbundene i vid ud

strækning deres selvstændighed. Vi har ikke i 

Danmark som i visse andre lande, at forbundene 

er en art afdelinger under landsorganisationen, 

hvorfra de får deres administrationsbidrag og 

iØvrigt fuldt og helt dirigeres. 

Derimod er det klart, at en samvirksomhed 

får sin styrke gennem fælles optræden og fælles 

beslutninger, som også mindretallet indordner 

sig under. Og gennem samvirksomheden er det 

de svageste led, der opnår de største fordele. 

Nogle favoritgrupper mener ofte, at de kan op

nå større fordele ved at klare sig selv og stå 

udenfor fællesskabet, men konjunkturerne skif

ter, den tekniske udvikling ændrer mangt et fag

område, og dem, der i dag er stærke, er måske 

dem, der i morgen er svage og har hjælp behov. 

Som medlem af DSF er man med til at skabe 

den styrke, der skal til for at blive hørt. 
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De enkelte forbund under De samvirkende 

Fagforbund er helt suveræne med hensyn til, 

hvilke krav de vil stille overfor den modstående 

part i overenskomstforholdet, og DSF kan ikke 

selvstændigt fremsætte krav. 

Det er ligeledes de enkelte organisationer, 

som selvstændigt forhandler og afslutter deres 

overenskomster. DSF kan ikke afslutte overens

komster, der angår løn- og arbejdsvilkår på de 

tilsluttede organisationers vegne. DSF kan der

imod rådgive og vejlede og - når organisatio

nerne anmoder derom - være medvirkende ved 

de fortsatte forhandlinger. 

DSF har imidlertid ret til at indgå overens

komst med den modstående hovedorganisation 

om spørgsmål af almen interesse for alle løn

modtagere. Til sådanne spørgsmål hører f. eks. 

fastsættelse af arbejdstidens længde, bestem

melser vedrørende ferie såvel som spørgsmål an

gående industriens socialisering. DSF og Dansk 

Arbejdsgiverforening har i henho]d hertil såle

des i 1919 indgået aftale om 8-timers dagens ind

førelse, i 1939 aftale om dyrtidsregulering af løn

ningerne gældende for alle overenskomstdæk

kede arbejdere og i 1947 aftale om oprettelse af 

samarbejdsudvalg. 

Indgåelse af sådanne aftaler forudsætter 

naturligvis, at arbejdsgiverne er villige til at 

slutte overenskomst, idet DSF ikke har adkomst 

til - uden organisationernes samtykke - at 

etablere konflikt. 

Iøvrigt gælder det, at ethvert forbund eller 

forening, som påtænker at fordre en lønfor

højelse, en indskrænkning af arbejdstiden eller 

anden forbedring af arbejdsvilkårene for fagets 

arbejdere, skal, forsåvidt der hertil kræves støtte 

fra De samvirkende Fagforbund, meddele dette 

til forretningsudvalget forinden opsigelse af en 

bestående overenskomst finder sted og forinden 

fordringerne stilles til arbejdsgiverne. Sådan 

meddelelse skal være skriftlig og fremsættes så 

tidligt, at forretningsudvalget, om det finder det 

fornødent, kan indhente oplysninger såvel fra 

ind- som fra udlandet, forinden det giver de stil

lede fordringer sin tilslutning. Dog skal forret

ningsudvalget i ethvert tilfælde give svar inden 

14 dage fra den dag, det modtager anmeldelsen. 

DSF's ledelse. 

De samvirkende Fagforbunds højeste myn

dighed er generalforsamlingen, der afholdes 

hvert 4. år. Den består af samtlige forbunds 

hovedbestyrelser, en repræsentant for hver af 

de enkeltstående foreninger og en repræsen

tant for hver af fællesorganisationerne. 
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På den ordinære generalforsamling vælges 

et forretningsudvalg bestående af en formand, 

en næstformand, det nødvendige antal sekre

tærer (for tiden fire), en kasserer og 14 med

lemmer. Forretningsudvalget tiltrædes endvi

dere af to af Socialdemokratisk Forbund valgte 

medlemmer. 

Forretningsudvalget leder den daglige virk

somhed, idet det dog i alle vigtige spørgsmål 

skal rådføre sig med repræsentantskabet. Dette 

består af en repræsentant for hvert forbund på 

indtil 2.000 medlemmer, to for indtil 4.000 og 

derefter yderligere en repræsentant for hvert 

påbegyndt 2.000-tal medlemmer. Repræsentant

skabet afholder ordinært møde en gang årligt 

undtagen i det år, hvor der afholdes general

forsamling. 

Optagelse i DSF. 

I DSF kan optages alle her i landet værende 

fagforbund samt sådanne fagforeninger, som 

ikke ifølge sagens natur egner sig for en faglig 

centralisation. 

Der kan ikke optages foreninger, som udtræ

der af et forbund under De samvirkende Fag

forbund, eller som har adgang til at blive op

taget i et sådant fagforbund. 

Anmodning om optagelse i De samvirkende 

Fagforbund skal skriftligt tilsendes forretnings

udvalget. Den pågældende organisation indsen

der samtidig sine love samt opgiver sit med

lemsantal. 

Forretningsudvalget behandler anmodningen 

og gør derefter skriftlig indstilling til repræ

sentantskabet. Dette stemmer skriftligt om or

ganisationens optagelse. Stemmesedlerne må 

dog ikke indkaldes med kortere varsel end en 

måned. 

Hvis mindst 3 / 4 af de afgivne stemmer er for

optagelsen, er sagen dermed afgjort; i modsat 

fald henvises spørgsmålet til førstkommende re

præsentantskabsmøde, som afgør ved simpel 

stemmeflerhed, om organisationen kan optages 

eller ikke. 

Når et forbund eller en fagforening indtræ

der i De samvirkende Fagforbund, skal den ind

trædende organisations formand underskrive 

en erklæring, lydende på, at organisationen un

derkaster sig De samvirkende Fagforbunds love. 

Formål og opgaver. 

»De samvirkende Fagforbunds formål er ved

samarbejde mellem fagforbundene og de med 

disse ligestillede organisationer at støtte arbej

dernes bestræbelser for at forbedre deres stilling, 



samt at arbejde for industriens demokratisering 
og produktionens socialisering. « 

Disse formål søges nået ved: 

at yde de tilsluttede organisationer moralsk og 
Økonomisk støtte under forhandlinger og kon
flikter, 

at virke for ensartet optræden overfor såvel ar
bejdsgivere som offentlighed i alle væsent
lige spørgsmål, 

at støtte agitationen for fagbevægelsen og lade 
denne belyse i· den socialdemokratiske presse, 

at yde organisationerne bistand i retssager, 
at støtte oplysningsarbejdet, 
at støtte den kooperative bevægelse, 
at vedligeholde og udvikle de internationale for

bindelser med de øvrige landes faglige orga
nisationer og virke for gensidig økonomisk 
understøttelse mellem disse, 

at samarbejde med Socialdemokratisk Forbund 
for i fællesskab at fremme arbejderlovgiv
ningen i stat og kommuner. 

Vi skal i en efterfølgende artikel komme 
nærmere ind på den virksomhed De samvirken
de Fagforbund udfolder for at nå disse mål, her
under spørgsmålet om forholdet til tjeneste
mandsorganisationerne. 

Økonomiske forpligtelser. 

Til bestridelse af administrationen betaler 
de under De samvirkende Fagforbund hørende 
organisationer et årligt bidrag på 2,00 kr. for 
heltbetalende og 1,00 kr. for halvtbetalende med
lemmer. 

Endvidere indbetales hver måned et bidrag 
svarende til 8 øre ugentlig pr. heltbetalende og 
4 øre pr. halvtbetalende medlem. Dette bidrag 
indsættes på en særfond, som administreres af 

forretningsudvalget. Heraf udredes tilskud og 
understøttelse hovedsagelig til pressen, men og
så til andre formål f. eks. Dansk Folke-Ferie. 

På en ekstraordinær generalforsamling i 
november 1950 vedtoges det at oprette et fond, 
hvis midler skulle anvendes til bygning af ar
bejderhøjskoler i det omfang, som forretnings
udvalgene for DSF og Arbejdernes Oplysnings
forbund blev enige om. I 1955 blev Esbjerg Høj
skole indviet, og når byggeprogrammet er op
fyldt, bortfalder dette særkontingent, som for 
tiden andrager 2 øre pr. uge pr. medlem. 

I henhold til formålsparagraffen yder DSF 
konfliktunderstøttelse til medlemmer, som er 
ude i arbejdsstandsning, hvad enten der er tale 
om strejke eller lock-out. Understøttelsen an
drager 15,00 kr. pr. uge for heltbetalende og 
10,00 kr. pr. uge for halvtbetalende strejkende 
eller udelukkede. Det er en forudsætning, at der 
er tale om en af De samvirkende Fagforbunds 
ledelse godkendt arbejdsstandsning, og de nær
mere regler herfor er fastsat i lovene. 

DSF har intet særskilt strejkefond og til en 
godkendt arbejdsstandsning kan forretningsud
valget derfor udskrive et ugentligt konfliktkon
tingent for de arbejdende medlemmer, der efter 
de foreliggende oplysninger om konfliktens om
fang er tilstrækkelig til at dække De samvir
kende Fagforbunds forpligtelse. Under særlige 
forhold kan der efter repræsentantskabets be
slutning også udskrives konfliktkontingent i an
ledning af konflikter i udlandet. Sidste gang der 
opkrævedes strejkebidrag var i 1946, hvor der 
blev udskrevet et ekstrakontingent på 2,00 kr. 
ugentlig pr. heltbetalende og 1,00 kr. pr. uge pr. 
halvtbetalende medlem i ca. 4 uger. Halvdelen 
af beløbet blev dog tilbagebetalt de forbund, der 
ønskede det. 

Banechef T. F. Engqvist 
Den 24. januar fyldte banechef T. F. Engqvist 70 år og fratrådte således 

sit embede med udgangen af samme måned. Siden 1. april 1914 har Engqvist 
gjort tjeneste indenfor etaten, og siden 1. maj 1942 har han siddet som chef 
for baneafdelingen efter forud herfor at have virket som overingeniør i godt 

15 år. 
Selvom det hører til en banechefs største opgaver at beskæftige sig med 

og forestå ledelsen af projekteringen og tilvejebringelsen af de store tekniske 
anlæg, der altid forekommer i og ved jernbanedriften - et arbejde som ikke 
umiddelbart skaber kontakt med organisationerne - har disse sidste dog 
gennem den afgåede banechef haft fornøjelsen af et godt og udbytterigt 
samarbejde opstået ved hans interesse for også at tage del i arbejdet med de 
velfærdsforslag, organisationerne har fremsat. Uden her at ville komme ind 

på enkelthederne herom er der dog grund til blandt andet at nævne de nye 
overnatningsværelser, som er kommet lokomotivpersonalet tilgode, og som 
er en kendsgerning ved en del af vore maskindepoter. Vi takker banechefen 
for den interesse, han har vist denne sag og for den aldrig svigtende for
handlingsvilje, han har vist lokomotivmændene i de år, han har stået som 
leder af baneafdelingen. 

Lokomotivmændene fremsætter tillige ønsket om et godt og veltjent otium. 
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Diesel-elektrisk letvægtstog, bygget af 

General Motors, skal gøre amerikanske jernbaners 

personbefordring rentabel 

Fra !Æ!tvægtstogets første forevisning for offentligheden på GM's 

DieseL-»Powerama« udstiHing i Chicago. 
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Amerikanske jernbaneselskaber 

havde sidste år et underskud på be

fordringen af personer på omkring 

'i00 millioner dollars eller mere end 

4 rrJlliarder kroner. 

J<'or al komme denne fantastiske 

deficit til livs har jernbanefolkene 

søgt den amerikanske industris bi

stand til at få fremstillet en helt ny 

type persontog, der ved billigere an

$kaffelsespris, billigere drift og ved 

hurtigere og mere komfortabel kørsel 

skulle kunne afhjælpe miseren. 

General Motors' svar på jernbane

folkenes henvendelse er det her viste 

elegante, aluminiumsskinnende die

sel-elektriske letvægtstog, der har 

10 waggoner hver med plads til 40 

personer yderst komfortable læne

stole og med 1200 hk i diesellokomo

tivet, der er beregnet til at trække 

toget med hastigheder på omkring 

160 km/t. 

Man regner med, at togets pris vil 

blive det halve af, hvad man betaler 

for de almindelige amerikanske per

sontog med samme passagerkapaci

tet, men dette betyder ikke, at der 

er slået af på kvalitet eller udstyr. 

Waggonerne er bygget af en meget 

stærk kombination af stål og alumi

nium. De har Frigidaire luftkondi

tionering, og i hver ende af wag

gonen er der en hall med pantry, 

som i de moderne luksusflyvemaski

ner, og toiletforholdene er de bedst 

tænkelige. 

Al bagage transporteres i støvtætte 

rum under gulvet som i de mest mo-



derne langtursbusser, og derved får 

man et højtliggende gulv med sæder

ne anbragt, så passagererne får langt 

bedre udsyn end i almindelige jern

banetog. 

Lokomotivet er i konstruktion me

get lig de GM diesellokomotiver, der 

i tusindvis er eksporteret til alver

dens lande, hvor de bidrager til at 

gøre jernbanedriften mere rentabel. 

Det er en meget bemærkelsesvær

dig co-ordination af forskellige GM 

fabrikkers og deres teknikeres kun

nen og ydeevne, der har gjort det 

muligt at fremstille denne revolutio

nerende togtype på rekordtid og til 

en pris, der ligger langt under, hvad 

man turde regne med. 

I størst mulig udstrækning har 

man benyttet dele eller komponenter 

der allerede fremstilles i seriepro

duktion i GM's forskellige fabrikker, 

og her kan navnlig nævnes diesel

fabrikkerne, de Delco elektriske fa

brikker, rulle- og kugleleje fabrik

kerne, Frigidaire fabrikkerne og de 

store GMC fabrikker, der bygger 

tusinder af de langtursbusser, der 

kører på de amerikanske veje, og 

som har haft afgørende indflydelse 

på bygningen af togets waggoner. 

Ved afprøvningen af det nye tog5 

materialer og konstruktioner, der 

grundet på togets meget store hastig

heder vil komme ud for hidtil ukend

te påvirkninger, har GM's forsknings

laboratorier fulgt de samme metoder, 

som benyttes, når man afprøver nye 

modeller af den store virksomheds 

mange forskellige bilmærker og dets 

store produktion af flyvemotorer. 

Alle laboratoriernes geniale og 

uhyre præcist registrerende måle

apparater har været i brug. Man har 

benyttet television til at undersøge 

materialernes tilstand efter de hår

deste påvirkninger, og man har ved 

hjælp af television kameraer op

hængt under waggonerne og for

bundet med en TV skærm i prøve

vognen studeret den nye luftpude

affjedring og hjulenes opførsel un

der alle tænkelige kØrselsforhold. 

To eksemplarer af dette tog er 

stillet til amerikanske jernbanesel

skabers rådighed, og der foreligger 

allerede udtalelser gående ud på, at 

man med materiel som dette regner 

med at kunne komme de voldsomme 

driftstab til livs. - At man på togets 

jomfrurejse fra Chicago til New York 

på Pennsylvania Railroads jernbane

spor havde en delegation af meget 

prominente regeringsfolk som sær

ligt indbudte, understreger det ame

rikanske folks store interesse i hele 

projektet. 

I GM's nye Letvægtstog vil man ikke blive generet af bagageopstabling i 

gangene, meLlem sæderne eHer i overbeLastede bagegenet - bagagen anbringes 

direkte fra perronen i Let tilgængelige, støvtætte rum under waggonernes guLve. 

Blandt de tekniske nyheder i GM's revolutionerende dieselletvægtstog er 

denne vognkobling, der ved automatisk til- og afkobling etablerer alle de 

mange nødvendige forbindelser mellem lokomotivet og de forskellige wag

gw,er. Her kan nævnes ledninger, lufttilslutninger, kontrolorganer, bremse

forbindelser og meget mere. - Denne helt nye indretning er meget tidsbe

sparende og skåner jernbanefolkene for den risiko det er at kravle ind 

mellem jernbanevognene og koble dem sammen på gammeldags maner. 
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�EDLE1'ISKREDS:El'W

A vaocemeot eller ikke? 

Undertegnede tror ikke at hovedbestyrelsen »syl

ter« arbejdet eller lader nogen chance upåagtet, 

blot mener jeg, at vi som faglærte burde ligestilles 

med pakmestrene, der blev rykket op i 13. lØn

ningsklasse grundet de dårlige avancementmulig

heder. 

Med den rationalisering der foregår inden for 

DSB kan lokomotivfyrbøderne se hen til en lang 

årrække i samme stilling, men da det trods alt ikke 

er det, der er det afgørende, men derimod er et 

pengespørgsmål, mener jeg, at vi burde rykkes op 

i 13. lØnningsklasse, og efter 10 års forlØb op i 11. 

lØnningsklasse, i lighed med elektroførerne, sam

tidig skulle elektroførerstillingerne være en over

gangsstilling, hvor man blev løst efter 10 års for

lØb, efter eget Ønske. 

Min begrundelse for ovenstående er, at 10 år 

skal være maksimum for at opnå den for lokomo

tivførerne gældende lØn, bortset fra 7. lØnnings

klasse, som må betragtes som det endelige mål for 

alle lokomotivførere. 

Ved den nye overenskomstforhandling, mener 

jeg, at der burde stilles samlet krav om noget i 

den retning, jeg her har skitseret, da DLF er en 

forening med så forskellige lØnningsklasser med 

deraf følgende særinteresser, bØr der forhandles 

om samtlige krav, uden at skulle lave »studehan

del« på den ene eller anden parts bekostning. 

Med hensyn til indmeldelse i D. S. F. vil jeg 
gerne vide, om D. L. F. får mere direkte forhand

lingsret ved indmeldelse, eller om det stadig skal gå 

gennem formanden for Dansk Jernbane Forbund 

og for C. 0. I, Peder Madsen, i så fald mener jeg 

ikke det er noget fremskridt (jeg tænker her på 
traktorspørgsmålet), men bliver mere som en sym

bolsk tilslutning. 

Kalundborg, den 25. januar 1956. 

J. V. Hansen, lokomotivfyrbØder.

Dine forslag er næsten som talte ud af hovedbe

styrelsens hjerte, eftersom d<ennes overvejelser for 
pLaceringsændringer stærkt tang·erer dine tanker 

for en vej ud. 

Indmeldelse i DSF betyder ikke i første omgang 
bortfald af den gældende forhandLingsret for DLF, 

idet bestemmelserne herom er nedlagt i ordre A. 

Dette forhold kan formentlig undergå ændringer 
med den siddende lønningskommissions arbejde, 

idet spørgsmålet behandles der. Tendensen i dette 

vil nok gå i retning af større centralisation med den 
følge, at organisationen ved at gå op i en højere en

hed tvinges ind i DSF. Du vil da på denne baggrund 

kunne skimte, hvorfor DLF bestræber sig på at 

manøvrere ind i en gunstig position. 

Vor forhandlingsret ligger formelt i forbund 

med DJF, men det må stå klart, at dette ikke har 
betydet en hemsko for hovedbestyrelsens arbejde. 

Reelt afvikler organisationen sit arbejde uden nogen 
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som helst indbLanden fra DJF's side. Der er over

hovedet ingen grund til at tro, at der øves tryk eller 

andet fra forbundets side. 

A vancemeot eller ikke? 

Hvis jeg og andre har været udsat for en funda

mental fejltagelse i opfattelsen af hovedbestyrelsens 

arbejde for at skaffe lokomotivfyrbØderne bedre 

Økonomiske kår, må det være nærliggende at spørge 

om, hvis skylden for dette er. I den tid, jeg har 

modtaget Dansk Lokomotiv Tidende, mindes jeg 

ikke at have læst så meget som een eneste leder el
ler lignende, som virkelig slår på tromme for vore 

trængsler i det daglige arbejde, ikke eet eneste sted 

har vi læst, at I går imod den såkaldte rationalise

ring, vi er ude i, og som ingen lokomotivfyrbØdere 
kan være interesseret i, i den foreliggende form. Det 

kan der udmærket skrives om, uden at udbassunere, 

hvordan I griber sagen an. Hvis vi engang imellem 

ude i marken fik et praj om, at vi ingenlunde bliver 

glemt, at der bliver gjort en indsats, vil dette være 

en stor tilfredsstillelse for os; men der bliver intet 

som helst meddelt, fØr eventuelt een eller anden 

bliver gram i hu og farer i blækhuset, så bliver der 

lettet lidt på jerntæppet, og dette er nødvendigt, 

hvis I vil have moralsk rygstød fra medlemmernes 

side. 

Der er argumenter nok for en forbedring af vore 
kår; hvad med sikkerheden inden for statsbanerne? 

Der kan ofres millioner af kroner på nye og moder

ne sikringsanlæg, men hvad nytter det alt sammen, 

hvis lokomotivpersonalet ikke er ved sin fulde re

aktionsevne, grundet de meget stramme tjeneste
tidsregler. Der kan da ikke med nogen rimelighed 

forlanges, at personalet skal gå hjem og kravle til 

kØjs i de 8 af 10 timer, de er hjemme på den bedste 
tid af dagen, og atter møde frisk og udhvilet om 

aftenen til en ny og krævende nat. Man må dog 

også i den forbindelse pege på den store sygelighed, 
afgang og dØdelighed, der findes blandt lokomotiv

mænd mellem 55 og 65 år, af flere lokomotivførere 

omkring 57 år vides, at af deres samtidige findes 

kun ca. halvdelen tilbage. 

Da de nye tjenestetidsregler fremkom, forlød 

det, at disse ikke måtte koste staten over 5 mill. kr. 

Er det heller ikke på sin plads at spØrge om, hvor 

disse penge er blevet af? Vi har i hvert fald ikke 
fået 5 flade øre af dem, tværtimod. 

Når de af mig fremførte forhold efter hovedbe

styrelsens skøn ikke skulle være tilstrækkelige til 

en oprykning i højere lønklasse, kunne det even

tuelt tænkes, at det kan betale sig at søge hen mod 
en aflønning som håndværkere i remisen, de er jo 
som bekendt i 14. lØnklasse, men tjener ca. det sam

me som en lokomotivfører i 11. lØnklasse. Dermed 
være ikke sagt, at håndværkerne får for meget, det 
er vi andre, der får for lidt. 

Man kan tilsyneladende ikke her diskutere en 
ting, uden at jeres kæphest omgående skal ind i bil
ledet. Jeg synes ikke, at du, ant. K. B. Knudsen, i 

svaret til mig bØr skrive, »at hovedledelsen bl. a. 

søger sin støtte i kredse, hvor den kan påregne at få 

den, enten det så bliver politisk inficeret eller det 

ønskes at ske hos den altdominerende og afgørende 

faktor for fagorganisationernes videre arbejde for 

medlemmerne her i landet, nemlig DSF. « Det var 



en ordentlig mundfuld, og jeg skal gerne - for en 
gangs skyld- tage handsken op. 

Det første om politisk støtte var allerede flØjet 

væk, da lederen i samme blad var læst, og man her 
så, at finani;ministeren ( en af dine gode partifæller) 
allerede havde lukket for posen, men alligevel var 
der effekt i den leder, der sluttede sålydende: 
»Sluttelig fØjes til, at vi ikke vedvarende kan ave
vor tålmodighed og roligt se, at lønmodtageren bin

des, medens andre kredse har frie tøjler«.
Jo, såmænd kan I så, der sker intet i så hense

ende, der bliver resigneret, fordi der sidder en so
cialdemokratisk regering, dens politik har I selv 

stemt for, den lokker med store lØfter til højre og 

venstre. Resultatet: ValutanØd, sparebeviser, led 
tØjskat, forøgede skatter på daglige livsfornødenhe

der o. s. v., alt sammen i arbejdernes disfavør. Man
ge af disse såkaldte socialister har samtidig betro

ede stillinger inden for DSF. Det er for mig ufatte

lig, at den danske arbejder stadig vil finde sig 1 

dette forhold, hvor man gang på gang er vidne til, 
at disse folk har een mening inden for fagbevægel

sen, men en ofte modsat mening i folketingssalen. 
Dette er værd at ofre en tanke, når der atter skal 

gejles en stemning op for indmeldelse. 
Det kan jo ikke blive ved at gå, som det gør, 

men mon ikke der indenfor en overskuelig frem

tid udfra arbejdernes rækker træder en dansk 

Bevan ud, een, der har lidt idealisme i sig, een, 

der kan fortælle dem, hvor skabet skal stå, og 

een, der som i England kan gå stærkt imod den 

konservatisme, der råder i socialdemokratiet. Det 

ville blive til lykke for vort land og til gavn for 
arbejderklassen. Så får ungdommen atter et ideal 

at se op til, det er det, vi mangler, den politiske 

interesse er der, men der er en sørgelig mangel på 

idealister. 

Til slut: Hvis jeg var den eneste, der havde alle 
disse synspunkter, så kunne I måske med nogen ret 
sige og give igen, at han er en kværulant o. s. v ., 
men det er under samtaler med kolleger og kamme
rater, det kommer frem, det er for mig en tilfreds•
stillelse, at vide, at man ikke står alene. Det er ikke 

kun inden for vor organisation, det gærer og syder, 
det er også i vid udstrækning organisationer inden 
for DSF's egne rækker. Dem kan de forhåbentlig 

ikke holde nede. 
Odense, den 24. januar 1956. 

Frede Hansen, lokomotivfyrbØder. 

Naturligvis var det ikke forventet, at den re
daktionelle kommentar til dit indl,æg i DLT af 5.

januar ville forblive ubesvaret fra din side, selv om 

tjenesten beskærer din fritid, og gø,t· det vanskeligt 
for dig at få frem, hvad du har på hjerte. Spørgs
målet er blot, om man skulle tage den fulde konse
kvens af den fra dig tilkastede handske, som i vir
keligheden ville få til følge, at samtlige sider i DLT 
for dette år ikke ville være tilstrækkelige til at be
skrive og kommentere udviklingen af forholdene 
omkring og bag de problemer, du fremdrager. 

I øvrigt skal man til orientering først oplyse, at 
vel har du ramt rigtigt, når du skyder på, hvem 
der besvarede dit indlæg, men du bedes samtidig 
undskylde, a,t heller ikke denne kommentar skrives 
i »jeg-form«, fordi disse besvarelser står som ud-

tryk for redaktionens opfattelse af forholdene som 
sådan, idet denne i fuld samdrægtighed står inde 
for arbejdet i godt og oncLt. 

Skal vi tage dine fremførte synspunkter i ræk
kefølge fra dit iØvrigt urbane indLæg, må det til en 
begyndelse slås fast, at foreningen ikke modsætter 
sig statsbanernes rationaliseringsbestræbelser. Det 
er en u.mulig tanke at få. Vi må tværtimod støtte 
den, men tage i agt, at vi også får del i ud.byttet, som 
fremkommer. Det er på den måde, der skal sættes 
ind. Tilsluttede vi os bagstræbet, ville vi blot med
virke til at save den gren over, vi sidder på som

tjenestemænd. Vi må være med i arbejdet for at 
konsolidere virksomheden. Hvad skal vi ellers leve 
af, hvis den går neden om og hjem? Prøv at se det 
i den belysning. Foretages der ikke rationaliserin
ger, bliver resultatet blot mindre at køre med, for 
meget personale og følgelig afskedigelser. Var det 
mon ikke rimeligere at medvirke til bevarelse af 
arbejdet? 

Gives der ikke medlemmerne dybtgående eller 
i hvert fald et vist stort mål af oplysning om arbej
det, som kan tjene til lidt orden i de, efter din me
ning, lidt forvirrede begreber, medlemmerne har 
om, hvad der sker, og hvad der skal ske? Gik man 
ind for, at der virkelig herskede mangel på oplys
ning, måtte man da overveje, hvad der kunne gøres 
for en udvidelse af informationerne, men forinden 
man kommer så langt i disse overvejelser, nås til

en form lig den, vi har i dag, for forudsættes den 
udvidet, kunne man komme dertil, at hovedbesty
relsen måned for måned skulle ud i afdelingerne 
for at orientere medlemmerne, og man ville følgelig 
i nogen grad kunne se bort fra værdien i at have en 
afdelingsformand. Det er under den nugældende 
organisationsopbygning ugørligt, thi en ændring i. 
den nævnte retning vil give et betydeligt afbræk i

ledelsens daglige arbejde. De gældende oriente
ringsformer er så nær, det er muligt, udmærkede, 
og hvis de fra hovedbestyrelsen udgående under
retninger ikke trænger helt ud. blandt medlems
kredsen, da må det svage led søges andre steder. 
Sagen e-,· nemlig den, at der ingensinde i organisa-
tionens historie er givet og fremdeles vil blive gi
vet afdelingerne så mange informationer som nu. 
Gennem »Beretning om sagers behandling« tilgå1· 

der afdelingerne - til komma og punktum - en 
oversigt over hver eneste principielle sag, der føres 
mellem administrationen og organisationen, og i

denne oversigt ligger et eksklusivt materiale til 
brug for afdelingsformanden og for medlemmerne 
ved bedømmelse af sagernes karakter, ligesom man 
deraf har et grundlag til bed·ømmelse af situationen 
på et eller andet område, og det er et inderligt håb 
og ønske fra vor side, at afdelingsformændene for
står at nytte dette materiale ved information af 
medle1nmerne. Når foreningens formand samtidig 
regelmæssigt gennem en fastlagt møderække til 
samtlige lokale afdelinger behandler stort og småt 
af interesse for medlemmerne, og når der gennem 
ledende artikler i DLT på de aktuelle tidspunkter 
fremdrages principielle spørgsmål, må man spørge 
sig selv, hvad der ønskes mere, når d·er dækk_es til 

yderste led for til sidst at konkludere i de ordinære 

kongresser. 
Hvorvidt hovedbestyrelsen har argumenter nok 
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til at tale for forbedring af medlemmernes kår, 
skulle det være unødvendigt at gentage. Den kender 
dine og har brugt dem længe før du for mindre end 
4 år siden blev fastansat i etaten, og den bruger 
»et par stykker« mere i kraft af dens indsigt i de
behandlede sager, hvor problemer opstår, som na
turligvis ikke kan være medlemmerne bekendt,
fordi hovedbestyrelsen ved behandlingerne føres
tættere ind på livet af problemerne og gives bedre
forudsætninger til bedømmelse af, hvor de prakti
ske muligheder ligger for yderligere fremstød.

Til dine bemærkninger om tjenestetidsreglerne 
skal det villigt indrømmes, at vi ikke ser med sym
pati på sammentrængningen af tjenesten i kørsels
fordelingerne, men tjenestetiden· for den enkelte 
måned når selvfølgelig sin begrænsning med den 
een gang fastsatte norm. Hvis tjenesten derfor i for
hold til hviletid er inhuman, er der jo adgang for 
de lokale forhandlere til overfor distriktet at gøre 
deres ønsker gældende og søge kørselsfordelingerne 

indpasset derefter. Med den gældende forretnings
gang i dag er det den lokale afdeling, der gennem 
sine valgte repræsentanter alene behandler disse 
forhold, idet hovedbestyrelsen i almindelighed ikke 
blander sig i dem, og det tror vi ikke, afdelingerne 
ønsker en ændring i, for så vidt som det vil være 
svært for hovedbestyrelsen at kende de lokale for
hold og indrette sig på dem. Ligger der inhuman 
tjeneste i kørselsfordelingerne, og man gennem for

handling ikke har kunnet ændre dette, er vejen for 
sådanne sagers videreførelse - tjenestetidsnævnet. 
Blot er det underligt i relation til dine tanker, at 
der siden de nye tjenestetidsreglers gennemførelse 
kun er behandlet to sager vedrørende lokomotiv
mændene i dette nævn, og det tyder ikke på store 
uoverensstemmelser. 

Dit postulat om tjenestens indflydelse på den 
enkelte lokomotivmands helbred - hvilket du byg
ger på andres udsagn, som du nøje burde vurdere, 
inden du på dette grundlag kaster dig ud i offentlig 
polemik, husk DLT læses af andre end lokomotiv
mænd - er vi ikke særlig varme på at skulle eµer

prøve og tilbagevise, fordi de foretagne beregninger 
giver øt helt andet billede end det, du tegner. Føl
gende tal vil nemlig bedre end mange ord feje dit 
postulat af bordet. I 1950-55 har der ialt været en 
afgang på 195 lokomotivførere, heraf 107 for alder, 
49 for svagelighed og 39 ved død. Tager vi specielt 
aldersintervallet 55-65 år, som du hæfter dig ved, 
vil tallene blive henholdsvis 23, 40 og 26. Den al
mindelige afgang for alder kan vi jo se bort fra i 

den af dig nævnte forbindelse. Tilbage har vi altså 
tallene 40 + 26 = 66. Dette tal vil for perioden 
1950-55 give en gennemsnitLig afgang af ca. 13 
lokomortivførere pr. år eller ca. 0,86 pct. i forhold 
til den samlede lokomotivførerstyrke, som 1. de
cember 1955 udgjorde 1520 mand, og som først det 
sidste par år er nedskrevet fra de 1572 mand, der 
en årrække har været normen. Yderligere kom
mentarer er ikke nødvendige. 

Det tjenestetidsudvalg, som i 1943 blev nedsat 
for CLt revidere tjenestetidsreglerne, havde til æn
dringernes gennemførelse rådighed over en sum 
på 5 millioner kr. til samtlige styrelsesgrene inden 
for staten. Dette beløb fordeltes således: Statsba
nerne ca. 1.960.000 kr., post- og telegrafvæsenet ca. 
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700.000 kr. og toldvæsenet ca. 135.000 kr. eller ialt 
til told- og trafiketaterne ca. 2. 795.000 kr. Til andre 
styrelsesgrene afsattes ca. 1. 750.000 kr. Da det måtte 
påregnes, at ændringerne ville få konsekvenser for 
institutioner, som ikke er egentLige statsinstitutio
ner, f.eks. åndssvageanstalterne, Hjemmet for Van
føre, Finsensinstitutet m. v., ansloges der efter de 
fremsatte forslag, at der ialt skulle bruges 5 millio
ner kr. årliat. 

Man kan så diskutere, om dette var tilstrække
ligt, hvilket vi for vor part mener, det ikke var, 
men den gang var mulighederne, for at få mere, ud
tørnte. Det kan imidlertid med sikkerhed fastslås, 
at lokomotivmændene har fået deres del, selv om 
du ikke mærker meget til det, men der synes at 
være tegn i sol og måne på, at den siddende løn
ningskommission er positivt indstillet på at ned
sætte et udvalg til ny revision af vore tjenestetids
regler. 

Dit forslag til forbedring af lokomotivfyrbøder
nes løn er stillet tidligere. En samlet oprykning el
ler eventuelt som foreslået et særligt tillæg er ikke 
praktisk muligt uden en lønningskommissions med
virken. Det er andre veje, der må søges, ved be
handling inden for normeringslovens rammer. 

Sidste halvdel af dit indlæg burde du have spa
ret, for så vidt som det snarere viser dig fuld af 
komplekser i trangen til at få din idealisme stillet 

over dagens realisme. Under den herskende styre
form opstår resultaterne kun ved en afbøjning af 
forskellige parters opfattelse, og om en »Bevan« 
skulle opstå og for alt folket udskrige sin dom over 
de formastelige, uduelige, der styrer, da vil det 
næppe blive anderledes, end CLt det blot bliver til 
skrigen. At skrige op er et middel - i sig selv er 
det ikke et mål. Det vil være majoriteten, de træk
ker det længste strå. Men en »Bevan« vil også være 
fyldt af sine ideer og eventuelle tvangstanker, og 
om han havde magt som agt, da turde slutresultatet 
ikke blive anderledes, end at der stadig vil være en 
minoritet tilbage, som følte sig tilsidesat eller over
set. Hvor i himlens navn opnås hundrede procent 
retfærdig fordeling af goderne eller troen på, at det 
sker. F. eks. i knægtede og viljesløse folk sker det 
ikke. Nå, pladsen her indbyder ikke til lange udred
ninger om dette, hvor fristende det end kan være. 

Sluttelig skal i »jeg-form« tages den tilkastede 
handske op på det punkt, hvor du angriber mig 
på min livsindstilling. Jeg skal gøre det kort og kon
sekvent. For det tørste tillader jeg mig at have min 
indstilling til samfundsproblemerne uden at spørge 
andre om lov dertil. Den får man ikke lov til at 
fratage mig, omend du tror, min stilling dermed får 
en behæftelse, der ikke kan gro sammen med den 
tillid, man har vist mig ved at sætte mig ind på en 
betroet tillidsmandspost. Det arbejde, jeg er sat til 
at udføre, vil kun tage sigte på det, der tjener stan
dens intereresser bedst - intet andet! Til gengæld 
prøver jeg ikke på at fratage dig din ret til at tro, 
som du vil, jeg prøver blot på at gøre det klart for 
dig, at du i din utålmodighed ser galt. At min poli
tiske indstilling - som altid har ligget blot for 
enhver - på flere områder kommer til at falde 
sammen med arbejdet for vor organisations ve og 
vel, er den logiske fØlge af to interessesfærers na
turlige samhør, Jeg for min part har aldrig været 
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eller er i tvivl om, hvem det er, der tjener mine 
interesser. Jeg har ikke glemt, hvorfra jeg er kom

met, og selv om jeg Økonomisk stilles bedre og får 
hvidere flip, og selv om jeg ikke altid er enig med 
mine meningsfæller, vil jeg vedblivende kæmpe for 
og med dem. Kald dette id,ealisme, om man vil -

det er i hvert fald noget dybt forankret i mig, som 
jeg ikke ønsker kastet grams på med de krasse rea
liteter, man dagligt stilles over for. Jeg vil selv be
stemme, hvor og hvornår det skal ske. Du kan for 
mig beholde din tro. Jeg beholder min. Men så me
gen smidighed har jeg i mig, at denne ortodokse tro 

ikke skal hindre mit arbejde for at tjene lokomo
tivmandens interesser. Jeg kan dertil føje, at din 
kæphest - om du rider den selv eller for andre -
modstand mod tilslutning til DSF, lige så lidt som 
min kæphest for tilslutning, kan være målet i sig 
selv. For mig er det midlet til at tjene lokomotiv
mændenes interesser, og skulle udviklingen inde
bære betingelser, der peger på ændret strukturop
bygning af dansk fagbevægelse og at dette vil tjene 
standen bedre, da vil man finde mig der, men det 

. dagaktuelle ligger lige for, og ingen lokomotiv
mand kan på fagligt grundlag stå sig selv i lyset 
ved ikke wt give Dansk Lokomotivmands Forenings 
hovedbestyrelse sin tillid og støtte. 

Pendul, der viser jordens omdrejning, skænket FN . 

HoUand har fornylig skænket FNs hovedkvarter et 
Foucaultpendul, som demonstrerer jordens omdrejning. 

Det består af en 100 kg forgyldt kugle, ophængt i en 
17 meters rustfri stålwire. Kuglen svinger frem og til

bage over en elektromagnet i et plan, der på grund af 
jordens omdrejning foretager en langsom roterende 
bevægelse med urviseren. I løbet af 36 timer og 45 

minutter vil planen dreje 360 ° og altså have fuldført 
en hel omdrejning. Pendulet er opkaldt efter den fran
ske fysiker Jean Bernard Foucault, som ved hjælp af 
et pendul i 1851 i Pantheon i Paris viste, at jorden 

På given foranledning henleder redaktionen op

mærksomheden på, at manuskripter til artikler som 

ønskes optaget i bladet kun må være skrevet på den 

ene side af papiret og skal være redaktionen i hænde 

senest 15 dage, før det nummer udkommer, hvori ar

tiklen ønskes optaget. drejer sig om sin akse. 

Bogen om Hedtoft 

Kufferten parat - og den lille Karin på 
trappen. I et glimt politikerens problem: 
arbejde, arbejde og atter arbejde - og så 

dem derhjemme. 

Det. er en smuk bog vennerne har skrevet om afdøde stats
minister Hans Hedtoft, ja, mere end det, det er en interessant bog, 
der vil være af blivende værdi. »Hans Hedtoft, Liv og Virke•, er 
redigeret af stats- og udenrigsminister H. C. Hansen og undervis
ningsminister Jul. Bomholt, begge nære venner og medarbejdere 
gennem mange år. De to redaktører har samlet en lang række be
tydende penne, der hver på sit felt giver et værdifuldt billede af 
den afdØde politiker - drengen fra Aarhus, der blev en af sin tids 
store statsmænd. 

Man kan ikke fremhæve det ene bidrag frem for det andet uden 
let at virke uretfærdig, men mon ikke læserne længst vil huske de 
meget personlige bidrag af Bjarne og Annemarie, Hedtofts store 
bØrn, Jul. Bomholts smukke skildring af »Den sidste vandring«, 
natten fØr Hedtofts dØd på hotelværelset i Stockholm, og de to pres
sefolk, Gunnar Hansen og Povl Westphall's skildring af Hedtofts 
USA-rejse i 1954. Der er bevægende skildringer af mennesket Hed
toft, der ikke må fordunkles af hans rige gerning som politiker og 
partileder. Sagligt skildrer J. 0. Krag i et meget vægtigt afsnit Hed
tofts politiske indsats, dygtigt og fØlt skriver Lindskov Hansen om 
Hans Hedtoft og Grønland, ligesom Svend Thorsen klarlægger Hed
tofts betydning for Norden og de senere års rige udvikling i det 
nordiske samarbejde. Desuden er der bidrag af udenlandske venner, 
af ledende folk i fagbevægelse, kooperation og presse. 

Bogen indeholder desuden et meget righoldigt og interessant 
billedmateriale, både private fotos og billeder, der illustrerer Hans 
Hedtofts karriere. Endvidere en række tegninger af Jensenius, Bo 
Bojsen og Hans Bendix. 

Denne bog er ikke blot en mindebog om en stor dansk politiker, 
det er samtidig et vigtigt dokument til forståelse af vor tid og den 
gerning, der må gøres i hverdagen. Uden tvivl vil tusinder sørge 
for at have den på deres boghylde - en værdifuld tilvækst til den 
efterhånden lange række erindringsbøger om førende skikkelser i 
dansk arbejderbevægelse. 
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Tak 

For den enestående deltagelse, der udvistes af de 
danske lokomotivmænd ved pens. lokomotivfører, fhv. 

borgmester M. Mortensen's bortgang, bringer vi her
med vor dybtfølte tak. 

Esbjerg i januar 1956. Familien. 

Vor hjerteligste tak for venlig deltagelse ved pen

sioneret lokomotivfører Adolf Kjær Knudsens dØd og 

begravelse. 
Pouline Kjær Knudsen og børnene. 

Tak for venlig opmærksomhed i anledning af mit 

40 års jubilæum. 

A. M. Tønning, Aalborg.

Forfremmelse efter ansøgning til elektrofører (13. lkl.) 

pr. 1-1-56. 

Lokomotivfyrbøder: 

P. S. Hansen, København Gb., i Enghave. 

Arisat som lokomotivfyrbødere pr. 1-2-56. 

Lokomotivfyrbøderaspiranterne: 

K. Burup, Roskilde, i Roskilde.

J. K. Pedersen, Korsør, i Gedser.

Afsked. 

Lokomotivførerne (11. lkl): 

H. Søgaard, Aarhus, afskediget på grund af alder med

pension (31-3-56).

J. J. Scheel-Poulsen, depotforstander Skjern, afskediget 

på grund af svagelighed med pension (30-4-56). 

J. G. Poulsen, Randers, afskediget på grund af svage

lighed med pension (31-5-56). 

Dødsfald. 

Pensioneret lokomotivfører C. C. Nielsen (LØvig), Lyø

vej 9, 4., København F. er afgået ved dØden den 

20. december 1955.

Pensioneret lokomotivfører A. Kjær Knudsen, »Pax•, 

Vinkelvej, Nyborg er afgået ved dØden den 13. ja

nuar 1956. 

Pensioneret lokomotivfører C. F. Mouritzen, SØnder

gade 45, 1., Frederikshavn er afgået ved dØden den 

15. januar 1956.

Pensioneret lokomotivfører N. Friholt, St. Mikkelsgade 
10, Slagelse er afgået ved dØden i januar 1956. 
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Lokomotivfører-afdeling: 

Roskilde: Kassererens navn og adresse rettes til: 

C. H. Andersen, Holbækvej 36, 1.

Kalundborg: Formandens navn og adresse rettes til: 

T. G. B. Olsen, Røsnæsvej 28. 

Aalborg: Kassererens navn og adresse rettes til: 

L. B. Gregersen, Granlien 47, 2.

LokomotivfyrbØder-afdeling: 

Roskilde: Formandens navn og adresse rettes til: 

B. V. Pedersen, Holbækvej 18, 1.
Kalundborg: Formandens navn og adresse rettes til: 

E. J. Mortensen, Nørrealle 67, 2. 

Kassererens navn og adresse rettes til: P. B. Clem

mensen, Pavestræde 5, 2. 

Slagelse: Kassererens navn og adresse rettes til: 

H. Kristensen (KlØrup), Valbyvej 40, 1. 

Odense: Formandens navn og adresse rettes til: 
F. J. Hansen, Vestergade 78, havehuset 1. sal. 

Kassererens navn og adresse rettes til: V. Olsen, 

Rolf Krakesvej 50 st. tv. 

Turistsektionen - DJT 
minder om 

skisportsturene 

1 A (25/2-5/3), 1 B (3/3-12/3) og 1 C(l 0/3-
19/3) til Norske Statsbaners feriehjem i Holu ved 
Al station på Bergensbanen. Fint terræn for begyn
dere og viderekomne. Pris ca. 125 kr. 

2 A (10/3-19/3), 2 B (16/3-26/3) og 2 C (7/4-
16/4) til Svenske Statsbaners feriehjem ved Stor

lien og Bjorklien (sidstnævnte i Lapland ikke langt 

fra Narvik). Pris: A 175 kr. B 145 kr. C 225 kr. 

Anmeldelse snarest til DJT - Turistsektionen, 

Bernstorffsgade 18, K. 

Byttelejlighed 

Esbjerg-København. 

Moderne andelslejlighed i Esbjerg, 2 værelser +

overværelse, el-vask, kØleskab og fjernvarme, mdl. leje 

111,00 kr. inkl. varme, ønskes byttet med tilsvarende 

eller større i København eller omegn. 

B. Carlsen, Norgesgade, NIOGT.

Telf. 1049 Esbjerg.

Statsbanepersonalets Sygekasse 

Ved Statsbanepersonalets Sygekasse er foruden de 

hidtidige specialister i Øjen-, øre-, næse- og halssyg

domme antaget følgende læger: 

Ørelæge J. Guldberg-Møller, Ringsted, der afholder 

konsultation, Nørregade 36, kl. 13-15,30, lØrdag dog 

kl. 10-11 og Øjenlæge K. K. Dreisler, Holbæk, der af

holder konsultation, Jernbaneplads 2, mandag, onsdag 
og fredag kl. 13-15, tirsdag, torsdag og lØrdag kun 

efter aftale. 
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Forlang 
KAFFE Engelsk Beklædnings-Magasin· 
fra P. M. BRUUN's Kafferisteri 

(Ved A. M. Petersen) 
Telefon 346 NYBORG Telefon 346 

' 

,,Kurhotellet" 
Bevar Nyborg Tapet- og Farvelager 

Besøg Beskyt 
Forskøn C. Østergaard Jensen

Nyborg Strand . Tlr. 112 MAL! Nr. Voldgade 66 . Tlf. 283 

•Ja C. F. Schalburg Nyborg Kulimport 
I 

VINGAARDEN I NYBORG og Nyborg Cichorietørreri A/s
Grundlagt 7. Juni 1817 

Telefon 15 og 23 

NØRREGADES KIOSK 
Bød te her• Jens en 

�øger 
Nørregade 9 (Alfred Johansen) Telf. 261 gapir 

Alt i Dag- og Ugeblade - Tobak og Spiritus Kongegade, Nyborg, Tlf. 33 911usik 

Drevsen & Nellemann 
KØB HOS ANNONCØRERNE NYBORG - TELF. 25 og 189 

Isenkram-, Støbegods-, Glas-, Porcelæn• og 
Udstyrsforretning 

NYBORG DAMPVASKERI 

OG TRI-RENSERI Cafe FÆRGEGAARDEN 
Kemisk T øjrensning Godt Madsted . Bi/lige Priser . Tlf. Nyborg 582 
Telefon 54 

I. KRUSE & BECH JOHS, WICHMANN's 1 
Vand- Træskoforretning Gas- & Lysinstal/ationer 

anbefales 

Telf. Nyborg 144, 381-1144 d'Hrr. Lokomotivmænd 

Forlang! 
HJ. MARTENS EFT. 

I
vi Peter Christensen LEDIG 

Guldsmed Nørregade 6. Carlsminde & Gravør Nyborg, Tlf. 369 . 

Weinrich Nielsens WERNER HANSEN øl og vand 
Urmager og Guldsmed 

Bageri og Conditori Briller med Dobbel!f1•s 
anbefales anbefales til Tjeneste ruf. 

Deres Sygekasse giver Tils ud. 

Nyborg Ligkistemagasin 
I Radio-Magasinet 

K. Jacobsen Snedkermester 
HJORTSHØJ CHRISTENSENS Tandteknik Besørger alt vedr. Begravelse el. Østfyns største Grammofon-

Ligbrænding. Grdl. 1897 
I 

Plade/ager NYBORG • TELF. 920 
v/ Slottet • Tlf. 171 Nørregade 13 • Telt. 1060 

Sfec.: Kranse, Buketter, 
RICHARD LEHN C. Knacksf redt 

Panter og Potte-Kultur 
Direkte Salg fra Drivhus 

Tlf. Nyborg 550 Ingen Butiksleje 
derfor bllllgste Priser 

1. Kl. Herreekvipering Tlf. Nyborg 68

Til daglig og Fest Nyborg 

' »BORGERFORENINGEN« N. Urban Sørensen Telf. 111 2 L. 

Tlf. NYBORG 1313
altid bedst H. Nicolaisen Altid 1ste Kl. Varer 

. 
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/ ·Det eA. altid 

'rOP-ud 
ØSTIYDSKE BRYGGERIER AKTIESELSKAB . .  · .. 

Allliit 

Chr. Christensen 

Sten- og 

Billedhugger Etbl. 

Thorvald Torntoft 
AARHUS 

Frederiks Alle 116 Tlf. 2551 
Isenkram. 

Frederiksgade 26, Aarhus 

Telefon 207 20 

Køkkenudstyr, Glas, 

Porcelæn og Fiskegrejer 

Fisk - Vildt - Fjerkræ

PRØVEN 
FR. ALLE 139 • TLF. AARHUS 2 53 22 

Knud 

BRØGGER Special Optiker

Aarhus - Østergade 28 - Tlf. 2 4768 

Storaarhusianske Mejerier 

S. Bendtsen & Co.s Eftf.
Skræderforretning 
Ryesgade 27, Aarhus 

RADIO-THYGESEN 

Telefon 
Aarhus 3720 
Leverandør 

'til DSB 

Raadhuspladsen 1 . Aarhus . Telefon 1010 · 1040 

Førende Specialforretning i 

RADIO - GRAMMOFONER - PLADER 

$ig det med 'Blomster 

Paa faa Timer 
overalt i Verden 

P .• B. VAHL 

Fr. Alle 149, Aarhus, Tlf. 5150 

A/s Kulimporten Dania 
* 

Vestre Boulevard 9, Kbhvn. 

Central 3443 

Jensen & Nielsen 
Stort 
Udvalg i 
Grav
monumenter Kirkegaardsvej 1, Aarhus, Tlf. 1379 

Aktieselskabet 

AARBUUS PRIVATBANK 
Aarhus København 

Aktieselskabet 

Aarhus Discontobank 
Tlf. 20188 Kontor: Søndergade 9 

Arbejder Spare- og Laanekassen for Aarhus og Omegn 
de Mezasvej 1 Østergade 4 Tordenskjoldsgade 37 

Tlf. 3 03 33 Tlf. 26255 Tlf. 68166 

Er det Kød det gælder - saa selvfølgelig 

Hugo Miinzberger 
Skanderbor9vej 21 • Tlf. 4 3045 

NB. Leverandør til Brugsen Varerne bringes overalt 

Mælk fra tuberkulinprøvede Besætninger 

Jlai:-,5us 

Jlmtsti�en�e 

Fællesforeningen for Danmarks Brugsforeninger 
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