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Personalebenyttelse

Hvadenten man har faet tilvejebragt en af begge parter god-
kendt kgrselsfordeling eller personalet har méttet akceptere en
efter forholdene ved distriktschefens foranstaltning patvunget
tjeneste, turde det umiddelbart veere indlysende, at personalet
med distrikternes udsendelse af kgrselsfordelinger og maskinlgb
- efter de forudgaende forhandlingers afslutning - forventer, at
der fra disses side tilstreebes overholdelse af de indgaede aftaler.

Ndr der opstilles nye tjenestefordelings- eller turlister eller
bestemmelser for tjemesteggring, skal der gives de forskellige
personalegrupper lejlighed tii gennem deres repreesentanter at
fremscette deres gnsker, og de skal derfor have adgang til at gore
sig bekendt med de udarbejdede forslag. Det samme gcelder en-
dringer, idet dog sdidanne om forngdent kan iverkscettes straks.

For lokomotivpersonalet geelder fglgende scerlige regler:

Mener distriktschefen ikke at kunne imgdekomme personalets
gnsker og personalet ikke at kunne anerkende de herfor anfgrte
grunde, skal distriktschefens bestemmelser om tjenestefordelin-
gen tages til fglge og de omstridte tjenestefordelinger med de af
personalet fremsatte indvendinger siraks forelegges generaldi-
rektoratet, der, ndr sidant forlanges, snarest vil tilkalde reprce-
sentanter for Dansk Lokomotivmands Forening til en forhand-
ling, hvorefter afggrelse treeffes hurtigst muligt.

Ja, sddan star der i ordreserie A, og heraf udleder vi, at nok
kan sendringer iveerksaettes straks, men det betinger ikke, at man
helt ser bort fra forhandling med personalerepraesentanterne,
nar eendringer finder sted.

For 1. distrikts vedkommende synes der ikke at veere store
problemer med ndringer i kgrselsfordelingerne, hvorimod for-
holdene i 2. distrikt forekommer grelle. Distriktet og 2. maskin-
sektion udsender troligt hver uge &endring pa endring til maskin-
og personalbenyttelse, uden at der fgr eller efter forhandles med
personalerepraesentanterne — med heraf fglgende gener for disse.
Med bl. a. de ofte foretagne indgreb i kgrselsfordelingerne ved
etablering af saertogskgrsel giver man pokker i vold med en gang
trufne aftaler.

Det vil ganske simpelt fgre for vidt i denne artikel at skulle
fremholde alle tilfeelde, hvor det er bekendt, at der er foretaget
indgreb i kgrselsfordelinger, og vi skal derfor holde os til nogle
tilfeelde, som vil belyse forholdene, som man mener at kunne
byde personalet dem.

Ifglge kgrselsfordeling skal et saet personale mgde kl. 16,00.
Dog, bliver det opstillede tog aflyst, mgdes der kl. 19,30 til pass-
rejse. Imidlertid blev det omkring midnat, hvor forrige tjeneste
sluttede, beordret til at mgde allerede kl. 10,30 til tjeneste i seer-
tog. Med en sddan sendring beskares en vaesentlig del af opholdet
i hjemmet.

I et andet tilfeelde - forgvrigt samme turdag som foran - skal
et s@t personale pass-rejse kl. 19,30, men beordres til tjeneste i
seertog. Omlaegningen foretages ikke, fordi deres ordinzere tog
pa turdagen er aflyst. Dette tog fremfgres nemlig af et andet seet
personale!
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Bedre information til personalet

Vi finder det af afggrende betyd-
ning, at personalet far underretning
om de @ndringer, statsbanerne pa-
teenker i virksomheden, idet det er en
forudsaetning for heldigt resultat af
endringernes gennemfgrelse. Norsk
Jernbaneforbunds blad skriver om
samme emne:

»P& baggrund af de drgftelser,
som har veret fgrt i rationaliserings-
rddet og hoveddriftsudvalget om ra-
tionaliseringsarbejdet inden for eta-
ten, er det en forudseetning, at de
planer, som skal iveerksaettes, skal
bekendtggres for personalet.

Her kommer distriktsudvalgenes
virksomhed i fgrste raekke ind i bil-
ledet. Det m& veere en absolut forud-
setning, at informationerne om &n-
dringer i arbejdsprocesserne méa gg-
res bekendt for personalet i tide.
Driftsudvalgene i distrikterne bgr nu
i hgst leegge op til informationsmg-
der pa de stgrre centrale steder i di-
striktet. Ikke almindelige mgder, men
gruppemgder, hvor de respektive tje-
nestemaend far anledning til at blive
informeret om det, som forestar. Mg-
der hvor de ogsa selv kan fremlaegge
deres synspunkter. Dette koster selv-
sagt arbejde fra distriktsudvalgenes
side. Men det er et ngdvendigt ar-
bejde. Et arbejde, som hvis det er
rigtigt lagt op, vil give gode resul-
tater.

Der klages ofte over — og mange
gange med rette — at der er for dar-
lig informationstjeneste, nar det geel-
der driftsudvalgsarbejde. I fgrste
raekke mi personalets representanter
i distriktsudvalgene give informatio-
ner i de enkelte foreninger. Forenin-
gerne ma selv, mere end det hidtil
har veret tilfeldet, sette ind pa at
effektivisere medlemmerne i dette
vigtige arbejde. Men fremfor alt s&
mi der veere en samlet offensiv fra
distriktsudvalgene for at ggre arbej-
det kendt. Seerlig vigtig er informa-
tionstjenesten om endringer og pla-
ner i bestdende arbejdsforhold.

Skal vi magte at lgse de store op-
gaver, vi har indenfor etaten i dag,
s& m& vi f4 en virkelig god informa-
tionstjeneste til personalet. Her som
ellers m& der samarbejde til.«
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En lokomotivfgrer skal ifglge sin kgrselsfordeling rejse Fa-Te
kl. 21,17 og returnere naeste morgen. I stedet beordres han til at
mgde Kl. ca. 17 for at kgre szertog Fa-Te-Tdr. Omlegningen havde
til fglge, at han fik ca. 5 timers mertjeneste, medens hans ophold
i hjemmet blev beskéret med 4 timer.

P4 denne made kunne man vedblive med at nevne tilfelde,
hvor mertjeneste og afkortning af det tjenestefrie ophold i hjem-
met er fglgen af etablering af saertogskgrsel i faste kgrselsforde-
linger. Intet under, at personalet er godt utilfreds.

Nar personalerepraesentanterne ved behandling af kgrselsfor-
delingerne fgr disses godkendelse anlaegger sit syn pa dem, sa
sigtes der i dette pa helheden, fordi tjenesten jo er hgjst forskel-
lig for den enkelte turdag. Den kan vare mere eller mindre an-
strengende, og tjeneste af sidstneevnte karakter stilles i relation
til lettelser, der til gengeeld findes pé& andre turdage. Det er disse
dage, der er i sggelyset, og der er med dem en stigende tendens
til endringer i kgrselsfordelingen, formentlig ud fra den be-
tragtning, at s leenge s&endringerne ikke strider mod tjenestetids-
reglerne, sa er de tilladt. I virkeligheden er det jo brud pa de
indgaede aftaler ved kgrselsfordelingernes behandling.

Af distriktets vejledning til kgrselsfordelingerne fremgar, at i
stedet for opstillet tjeneste med pass-rejse kan det palegges per-
sonalet at fremfgre tog, og det er for s& vidt i orden, og der er da
heller ikke fremkommet besveeringer herover, nar tjenesten er
nogenlunde sammenfaldende med tidspunkterne for den tjeneste,
man ordineert skal udigre. Det er formentlig ogsd pa den maéde,
at vejledningens bestemmelse skal forstés.

Til det allerede naevnte kommer yderligere den omstendig-
hed, at kgrselsfordelinger og maskinlgb efterhanden er blevet ret
indviklede, fordi tjeneste og maskinbenyttelse ikke er ens alle
ugens dage, og de mange @ndringer hertil gpr ikke forholdene
mere overskuelige. Man ser derfor hen til bedring i disse forhold,
fremfor at der pafgres personalet ungdig besveer og merarbejde.

Forholdene under anden verdenskrig og tiden lige efter med
en ofte maerkbar personalemangel kunne til en vis grad berettige
og tjene til undskyldning for indgreb med omlaegninger, sa trafik-
ken kunne afvikles nogenlunde tilfredsstillende. Det affandt man
sig med pa baggrund af de herskende forhold; men i dag kan man
ikke begrunde de utilfredsstillende tilstande med personaleman-
gel, og som almindelig retningslinie mé& ggres geeldende, at tje-
neste i sertog m. v. bgr udfgres af personale i reserven. Man
ma holde dette veek fra de faste kgrselsfordelinger.

Med rimelighed m& man kunne forlange, at aftaler truffet
mellem distrikter og personale under behandling af kgrselsforde-
linger bliver overholdt. Dette er en afggrende forudseetning for
personalets godkendelse af disse. ‘

Man spgrger sig selv, hvorfor der skal veere disse tilsideseaet-
telser, og man kan vel i handlingsforlgbet skimte den kendsger-
ning, at der i administrationen er enkelte mennesker, som ikke
vil sgge den naturlige samarbejdslinie i forholdet til personalet.
Det er beklageligt, fordi organisationerne med den baggrund
uveegerligt fremstar som den store, stygge ulv. Dette skulle ikke
gerne blive en realitet, nar vi netop gnsker det bedste samarbejde.



Ved Kgbenhavns
maskindepot findes for tiden et die~
selhydraulisk lokomotiv DH 440 p&
prgve. Lokomotivet, der er fremstil-
let af det tyske firma Henschel &
Co., skal i 6 méaneder prgves med
halvdelen af tiden i hvert distrikt.

Godsbanegards

For 1. distrikts vedkommende skal
det prgves pé alle kgbenhavnske sta-
tionspladser, ligesom det skal kgre
godstog p& godsforbindelsesbanen.
Lokomotivet er trekoblet og ud-
styret men en M. A.N. dieselmotor,
type W 8 V, 17,5/22 A med tryklad-
ning og med hydraulisk Voith-trans-
mission, type L 37 U.
Adhasionsvaegten er noget mindre
end Q-maskinens, hvorfor ogsa traek-
kekraften bliver mindre trods det
jeevnere treek. Hestekraftydelsen er
omtrent lige sd stor, og ved stgrre

hastighed mé& de formodentlig kunne
preaestere omtrent det samme.

Da lokomotivet skal kunne anven-
des til kgrsel med indtil 60 km/time
pad straekning, vil det blive udstyret
med en dgdmandsanordning, som
kan suspenderes, nidr det anvendes
som rangermaskine p& stationsplad-
ser. Som det fremgir af vedstdende
billeder, er det ikke blot lokomotivets
tekniske forhold, men ogsd dets ud-
seende, der er i pagt med en moderne
tid. Dets antraek er lyseblat, og per-
sonalet har straks dgbt det »Den bla
dame«. P& det ene billede ser man
et hjgrne af fgrerhuset, der er et lyst,
tiltalende, godt lydisoleret arbejds-
rum, som, udstyret med varmeappa-
rater, ggr arbejdet tdleligt i vinter-
kulde. Igvrigt findes der 2 betje-
ningsborde i fgrerhuset, og man far

Nyt ansigt 1

motordriften

Foto: Lokomotivfgrer
E. G. Nyegaard, Gb.

indtrykket af, at der er tilstraebt en
hensigtsmaessig arbejdsplads.
De tekniske hoveddata er:

Motorydelse (ved 20° C
ved havets overflade)
Motorens omdrejningstal
Akselafstand
Laengde over puffere ..
Stgrste hastighed i
rangering . ..........
Stgrste hastighed i
streekningskgrsel
Stgrste  igangseetnings-
traekkraft
Mindste kurveradius ...
Veegt, tom
Veaegt, tjenstferdig ... ..
Adheaesionsveaegt
Maksimalt akseltryk ...
Brandoliebeholdning

440 hk
1100 o/m
4500 mm
9440 mm

30 km/h

60 km/h

12150 kg

80 m
375 t
40.5 t
40.5 t
135 t
800 1
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Bybanetog pa gummihjul

Metroen i Paris har for nylig ind-
fgrt en ny type tog eller vogne, der
kprer pd gummihjul ligesom biler,
men som i modssetning til bilerne
kgrer pa skinner. Det er dog ikke
jernbaneskinner eller jern i det hele
taget, men smalle betonkgrebaner,
hvorpd vognene kgrer som pa veje.
Afsporing hindres ved hjzlp af hori-
sontale sidestyrende hjul, ligeledes
gummihjul, der virker pa vertikale
bjelkeflader lignende dem, der bru-
ges som sikkerhedsveern i farlige vej-
kurver.

Skgnt man ikke kan kalde de pa-
geeldende vogne eller tog jernbane-
vogne eller -tog, kgrer de dog pa en
slags baner og kan for si vidt godt
kaldes banevogne eller banetog. De
benyttes forgvrigt pad en af de for-
handenvarende bybanelinier, og kon-
ventionelle bybanetog, egentlige jern-
banetog, kan ogsd kgre her, idet der
stadig findes jernbanespor af den
klassiske type indenfor betonsporene.
Disse jernbanespor har en vis betyd-
ning ogsad for de tog, der kgrer pa
betonskinnerne, men er ikke princi-
pielt ngdvendige for dem.

Man har ofte tidligere prgvet at
kgre med gummihjul p& skinner.
Blandt andet har de franske stats-
baner igennem mange ar udviklet en
rekke typer af motorvogne, jern-
banevogne eller hele eksprestogs-
stammer, hvis hjul har gummidak.

Da almindelige jernbaneskinner er
temmelig smalle, md gummihjulenes
baerebane, eller for at bruge det van-
lige ord, slidbanen, vere tilsvarende
smal, navnlig i betragtning af, at der
ogsa skal vere plads til stalflanger-
ne, som er ngdvendige for at hindre
afsporing. Fglgelig er disse hjuls
baereevne sterkt begraenset, selvom
lufttrykket er betydeligt. Boggierne
til de tungere jernbanevogne ma der-
for have 4-5 aksler. De er kompli-
cerede og dyre og kraever betydelige
vedligeholdelsesomkostninger. Dertil
kommer, at det nu og da haender,
at et gummihjul punkterer, hvilket
er meget generende for togdriften,
navnlig eksprestogene, der skal over-
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Af cand. mag. C. E. Andersen

holde deres kgretider ngje under alle
omstaendigheder af hensyn til til-
slutningsforbindelserne.

Det gummihjulstogsystem, der er
blevet udviklet af Paris’ Metro, er
ganske anderledes. Gummihjulene er
her almindelige lastbilhjul med stor
bredde og til trods for moderat luft-
tryk stor beereevne, s& der kun be-
hgves et ringe antal hjul pr. vogn.
De kgrer pad kgrebaner omtrent som
vejkgrebaner, nemlig de asfaltbelagte
betonbjaelker, som kun er ganske lidt
bredere en gummihjulenes beerefla-
der.

Betonbjeelkerne holdes i konstant
afstand fra hinanden ved hjelp af
stalforbindelser, der for s vidt kan
sidestilles med sveller, men som ik-
ke har beerefunktioner. Betonbjeel-
kerne har pd indersiden en udvidelse
med lavereliggende overflade; den
tjener som understgtningsflade for
iernbaneskinner, hvis overflade lig-
ger i omtrent samme niveau som
overfladen af den del af betonbjeel-
kerne eller betonstgbningerne, der
understgtter vognenes gummihjul.

I tilslutning til ydersiderne af be-
tonbjelkerne er der i stgrre hgjde
en betonkonstruktion med en ind-
stgbt T-formet jernskinne, hvis flade
side er vertikal og vender ind mod
spormidten. Disse skinner tjener som
trykflader for sma horisontale hjul
pa vognene eller boggierne og hin-
drer derved vognene eller rettere
sagt hjulene i at komme bort fra
midten af de smalle barende beton-
kgrebaner.

De hidtil byggede vogne er kon-
strueret som boggievogne. En boggie
har fire baerehjul, d.v.s. fire enkelte
gummideaek, samt fire sma sidesty-
rende hjul, ligeledes med enkelte
daek. Foruden disse 8 gummihjul har
en boggie 4 stalhjul, almindelige
jernbanehjul, der sidder fast pa bee-
rehjulsakslerne lidt inden for gum-
mihjulene. Deres dimensioner er sa-
danne, at de normalt ikke bergrer
jernbaneskinnerne; men afstanden
til skinneoverfladen er dog kun gan-
ske ringe. Flangerne er noget hgjere

end pa jernbanehjul af standardty-
per og rager derfor under alle om-
steendigheder neden for skinneover-
fladen. Jernbanehjulene vil derfor
straks overtage belastningen, hvis
gummihjulene ved siden af punk-
terer, og de vil overtage sidestyrin-
gen, hvis det nsermeste sidestyrings-
hjul punkterer. Hovedformalet med
jernbanehjulene og jernbaneskinner-
ne er dog et andet. Systemet med
sidestyringshjulet er jo i princippet
beheftet med den ulempe, at banerne
ikke kan grenes, eller for at bruge
det almindelige jernbaneudtryk, der
kan ikke veere sporskifter. Ved Me-
tro-systemet undgar man denne man-
gel ved at lade betonbanerne vere
lidt lavere eller skinnehgjden lidt
hgjere ved sporskifterne, hvorved
jernbanehjulene overtager funktio-
nen som baerende eller i det mindste
som styrende middel.

Togene er elektriske tog. De for-
synes med jaevnstrgm, formodentlig
500-600 volt. Sidestyringsskinnerne
eller rettere sagt det T-formede me-
talindleeg, fungerer som strgmtilfgr-
selselement. Strgmmen bortledes ad
jernbaneskinnerne. Det er altsd to
kontaktsko pd hver side af boggien,
den ene virkende udad, den anden
nedad.

Der er to banemotorer i hver bog-
gie, en virkende pa hver aksel. De
er begge anbragt uden for akslerne
og 1 retning vinkelret pa akslerne.
De virker forgvrigt pad akslens to
hjul via et differential. Derved bliver
det muligt for de to hjul at dreje
rundt med forskellige vinkelhastig-
heder, s& kgremodstanden i snevre
kurver bliver minimal og slidtagen
pa gummiet ringe. Ved almindelige
jernbanehjul kunne et differential
ikke tillades, fordi styringen af al-
mindelige jernbanekgretgjer er ba-
seret pa, at hjulene er svagt koniske,
hvorved den effektive diameter af de
to hjul pa en aksel bliver henholdsvis
stdrre og mindre, nar hjulene kom-
mer nogle mm bort fra midterstil-
lingen.

De nye bybanevognes boggiekom-
ponenter er sdledes meget forskel-



Moderne bybanetog i Paris. Det kg-
rer pd luftgummihjul, som er almin-
delige omnibushjul. Kgrebanen bestdr
principielt kun af to smalle beton-
bjeelker eller betonstgbninger.

lige fra dem, der bruges til jernbane-
vogne; de svarer nogenlunde til dem,
der bruges til trolleybusser.
Motorerne udvikler hver 70 hk.
Det giver 280 hk pr. vogn. Men yde-
evnen kan forgges steerkt i korte
perioder. En boggie vejer 5,0 t. En
vogn vejer 20,6-20,2 t uden passa-
gerer. Nogle af vognene er indrettet
med kontrolrum, altsd fgrerplads
med tilsvarende udstyr, dog kun i
den ene ende. Andre vogne savner
kontroludstyret. Der findes ogsa vog-
ne, som slet ikke har banemotorer.
Deres boggier vejer kun 2,75 t pr.
stk., og hele vognen vejer kun 14 t.
En normal togformation bestar af
fire vogne, deraf to motorvogne med

En boggie har to aksler,hver med to
luftgummihjul og to jernbanehjul,
desuden har den fire smd horizontale
luftgummihjul. De store luftgummi-
hjul er de egentlige beerehjul. De smd
luftgummihjul tjener til sidestyring.
Jernbanehjulene tjener kun sidesty-
ringen og ggr det endda kun ved
sporskifterne.

fgrerrum i1 yderenderne og mellem
dem en motorvogn uden fgrerrum og
en vogn uden elektrisk anlseg bort-
set fra fjernstyringsledningerne. Et
sddant tog vejer 75,2 t. Hertil kom-
mer vegten af passagererne.

Der er 96 egentlige siddepladser
og 118 klapseeder i et ordineert fire-
vognstog. Desuden er der plads til et
stort antal stdende passagerer, sa
toget kan medbringe
end 650 passagerer. Disses vaegt an-
drager omkring 50 t.

Den ringe egenveegt af disse tog
skyldes delvis selve princippet, idet
gummihjulene ligesom fjedrene mod-
virker stgd og rystelser og andre pa-
virkninger, hvorfor konstruktionerne

ikke mindre

kan udfgres svagere uden at deres
levetid derved bliver mindre, end det
var tilfeldet for det hidtidige ma-
teriale. Som fglge deraf kan man
klare sig med mindre motorkraft og
mindre motorveegt, og motoren be-
hgver ikke den almindelige, kun del-
vist affjedrede ophaengning og nyder
endda godt af gummihjulsaffjedrin-
gen.

Motorerne er kraftige nok til at
accelerere de lette vogne hurtigere,
end de stgrre motorer kan accelerere
de tunge vogne af egentlig jernbane-
type.

Da gummi mod beton eller rettere
sagt asfalt byder pa stor adhaesion
ved skridning, muliggdgres en hurtig




acceleration og deceleration, endda
uden steerke vibrationer og lyde. Den
normale acceleration er 1,35 m pr.
sec?; og den normale deceleration er
1,45 m pr. sec?; men den kan for-
pges til 2,5 m pr. sec2. Dette inde-
bzerer stor sikkerhed. Desuden mu-
ligggr det stor rejsehastighed. Der-
ved skabes der grundlag for sma
togafstande og indsaettelse af tog i
teet fglge. Fglgelig kan anleggene fa

stor kapacitet, uden at toglaengderne
behgver at blive synderlig stox"e. Det
har stor betydning i det foreliggende
tilfeelde, fordi man ellers ville vare
blevet ngdt til at foretage kostbare
ombygninger af stationsanlaggene
pad den banestrakning, hvor de nye
tog er indsat.

Gummihjulstogene kgrer pa Me-
tro-rute nr. 11, mellem Chatelet og
Mairies des Lilas. Den er 6-7 km
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lang og har 11 mellemstationer. Li-
nien er nu helt ombygget til den nye
type tog og bestrides udelukkende af
sadanne tog, skgnt den teoretisk set
tillige kunne befares af de egentlige
jernbanetog, der benyttes pd de an-
dre linier, blot deres strgmaftagersko
&ndredes til den nye sideskinne-
standard.

Det nye bytrafiksystem er indfgrt
i kommerciel malestok efter flere ars

j A — g —
o M 8
a3 : prin B
ks — T3 HANE
VI L
/ fe----1700 - ==~
NEGATIVE COLLECTOR SHOE SERVING !
ALSO TO ACTUATE TRACK CIRCUTING .
|
POSITIVE COLLECTOR SHOE D
r&-—moor ----------
oy
Mr_1 > —
2
2 g
® — ;
\ o _ !
[ |
(L] .
(1 ==t
; I
heemmmmeee /»--was ——————————— . a—

SAFETY WHEEL SERVING ALSO TO
GUIDE BOGIE OVER POINTS AND CROSSINGS

DIFFERENTIAL AND REDUCTION
GEAR ASSEMBLY

General arrangement of pneumatic-tyred bogie and cross section

of track
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Details of track used with pneumatic
tvred trains

Querst til venstre ses boggien fra siden. Men bemceerker de smd sidestyringshjul ca. 30 cm over kgrebanen.
De viste store hjul er jernbanehjulene, hvis flanger rager med forbi skinneoverkanten.

Nederst til vensire ses boggien fra oven. Men bemerker de ca. 40 cm store sidestyringshjul samt jernbane-
hjulene og de ca. 1 m store luftgummihjul, som er meget bredere end jernbanehjulene.

Quvert til hgjre ses boggien fra enden. Desuden ses lanelegemet i tveerprofil. Man bemeerker, at kgrebanen
kun er ganske lidt bredere end luftgummihjulene. Jernbanehjulene understgttes ikke af skinnerne, men deres
flanger rager ned forbi skinneoverkanterne, derfor kommer de til at virke sidestyrende, ndr de horizontale side-
styringshjul kommer ud af funktion, hvilket sker ved sporskifterne, hvor der ikke er plads til de hgje side-

styringsskinner.

I midten til hgjre ses et tveerprofil af banelegemet af en klassisk bybane med de to kgreskinner samt en
strgmtilfgrselsskinne ved den ene side.
Derunder ses tveerprofil af den nye bybanetype med betonkgrebanerne, de ekstraordincere jernbaneskinner,
der kun tjener styrefunktionerne i specielle tilfeelde, samt de sidestyrende betonbjeelker med indstgbte strgm-

tilfgrselsskinner.

Nederst til venstre ses leengdeprofiler af den nye banetype.
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forsgg med et prgvetog pad en anden
kort linie; systemet kan fglgelig ikke
betragtes blot som en kuriositet eller
et eksperiment.

Det bliver nu interessant at fgige
udviklingen p& dette omrade og se,
om systemet efterhdnden vil blive
indfgrt overalt i Paris’ bybanetrafik,
og om det finder indpas ved nyanlseg
eller @ldre anleeg andre steder i ver-
den og eventuelt i stort omfang ud-
konkurrerer det klassiske jernbane-
system.

Principielt indebzerer det en raekke
fordele og ulemper. Nogle fremgéar
direkte af det foregdende. Andre mé
omtales naermere.

Banerne kan udfgres med skarpere
kurver end de almindelige jernbaner.
De kan desuden udfgres med stejlere
heeldninger, dels fordi togene er lette,
dels fordi adhaesionen mellem gummi
og beton eller asfalt er stgrre end
mellem jern og jern. Fugtighed an-
drer dog den fgrstnaevnte adhaesions-
koefficient mest; men undergrunds-
baner kan nok holdes nogenlunde
tgrre til stadighed. Baneanlseggene
koster mere i den nye udformning.
Men drejer det sig om elektriske ba-
ner med strgmtilfgrsel og strgmfra-
fgrsel gennem skinner, bliver for-
skellen ikke seerlig stor. P4 den an-
den side er togmateriellet billigere.

Boggiernes konstruktion komplice-
res af, at der skal veere 12 hjul i
hver, nemlig de 4 smé sidestyrings-
hjul, de 4 baerehjul og de 4 flange-
hjul p& beerehjulsakslerne. Men fje-
dersystemet kan udfgres ret enkelt
som fglge af, at gummihjulene bi-
drager til affjedringen. Elektromo-
torernes affjedring simplificeres og
forbedres; ja de kunne i og for sig
veere anbragt i vognkassen og have
kardanakselforbindelse med boggier-
nes aksler, eftersom der ikke kreae-
ves serlig stor hestekraftydelse pr.
motor.
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Da boggierne ikke skal bzere saer-
lig meget, kan de udfgres i let kon-
struktion, hvilket bidrager til at ggre
dem billige.

Vognenes ringe vagt bevirker, at
strgmforbruget bliver moderat. De
kan accelereres hurtigt. Rejsehastig-
heden kan blive stor. Kgrslen bliver
sikker, behagelig og omtrent lydlgs.
Det sidste har betydning ogsd for
omgivelserne.

Den ringe stgj skaber grundlag for,
at man kan bruge sddanne tog pa
hgjbaner i byerne. Ellers er man jo
géet bort fra at bruge eller i al fald
at bygge hgjbaner; det skyldes netop
den stgj, som hgjbanetog af almin-
delig typer forvolder, navnlig péa
grund af pavirkningerne mellem
stdlhjul og stélskinner samt under-
bygningen. De nye tog behgver i og
for sig ikke at stgje mere end trolley-
busser, selv om de kgrer pd hgjbane-
konstruktioner.

Da togene er lette, og da gummi-
hjulene skaner banelegemet, stiller
de ikke szerlig store krav til hgjbane-
konstruktionernes styrke. Der kraeves
heller ikke store kurveradier og sméa
stigningsgradienter. Fglgelig kan hgj-
baner til den nye togtype bygges bil-
ligt. De behgver antagelig kun at
koste omkring en tiendedel af, hvad
tunnelbaneanlaeg for almindelige by-
banetog koster.

Den nye togtype kan bruges sam-
men med klassiske tog, idet de sidste
kan kgre p& den nye banetype.

Den nye togtype kan i gvrigt selv
bruges p& de klassiske baner, hvis
banehjulene er anbragt p& andre
aksler end gummihjulene, og hvis
jernbanehjulsakslerne kan sa&nkes
lidt, eller gummihjulsakslerne kan
haeves lidt.

Den nye togtype eller i hvert fald
enkeltvogne kan i gvrigt kgre péa
vejene, hvis gummihjulsakslerne kan
senkes lidt, eller jernbanehjulsaks-
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lerne kan haves lidt. Udstyres de med
eget kraftanleg, eventuelt diesel-
drevne dynamoer, bliver de uafhaen-
gige af strgmforsyning. Har de bog-
gier, m& disse naturligvis servosty-
res, men det er nu ogsd muligt at
dreje hele boggier ved servostyrings-
anleg. Den omstaendighed, at hju-
lene pd samme aksel kan bevage sig
frit i forhold til hinanden p& grund
af differentialet er af stor betydning
i denne forbindelse.

Sadanne kgretgjer, der er udigrt
efter de almindelige vejstandarder
og eventuelt som modificerede biler,
kan f. eks. bruges i tunneler under
storbyernes centrale dele og pa hgj-
bane- eller hgjvejanlaeg i forsteeder-
ne samt pd hovedvejene lengere ude
og desuden pa sidevejene. De kan
daekke store omrader effektivt, fordi
der kan oprettes mange linier med
felles indfgring, og fordi der ikke
af hensyn til driftsgkonomien behg-
ves searlig stor trafik for oprettelse
af »sidelinier« med direkte forbin-
delser fra og til bycentrerne.

Omkostningerne ved oprettelsen af
et sddant trafiksystem bliver mode-
rate, og realiseringen kan gennem-
fgres trinvis og i lgbet af kort tid.

Allerede disse betragtninger over
det nye systems potentielle mulig-
heder m& vere tilstraekkelige til at
vise, at det fortjener interesse, og
vel at maerke ikke blot en kuriositet.

Hvad der kommer ud af den nylig
indledte udvikling, afheenger fgrst og
fremmest af myndighedernes initia-
tiv rundt omkring i verden.

Indebeerer dette nye system nu, at
bilerne kan traenge ind pa banerne,
eller at togene kan kgre ud péa
vejene?

Dette er kun et spgrgsmal om de-
finition og synspunkt.

Sikkert er det, at systemet skaber
grundlag for, at biler og veje, tog og
baner, principielt kan forenes til et
enhedstrafiksystem.
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Lokomotivmandens arbejdsvilkar

I DLT 5. maj 1957 skriver en lokomotivfgrer om
tjenestetid og hviletid, og jeg kunne teenke mig, at
andre lokomotivmeend her i bladet ogsa gav sit bi-
drag til belysning af emnet. Derfor nedskriver jeg
mine tanker til orientering ud over vore egne ram-
mer, om hvad jeg som lokomotivmand tzenker og
mener om arbezjdsvilkdrene ved banerne.

Lokomotivmandsgerningen er et sezrligt ar-
bejdsomrade og bgr derfor have krav pa serlige
regler, der yder beskyttelse i stgrre udstraekning,
end tilfeeldet er efter de nugeeldende.

Efter disse skulle lokomotivmaendene vere be-
skyttede mod misbrug, men enten er tjenestetids-
reglerne utilstreekkelige, eller ogsa fortolkes de, s
goderne de skulle give os, elimineres. F. eks. méa der
ngdvendigvis gives adgang til et tilstreekkeligt hvil,
under forhold der giver virkelig mulighed for at
kunne hvile.

De seneste ar er der dog sket en god forbedring
med vore overnatningsverelser, men der er et styk-
ke vej tilbage, inden antallet af moderniserede en-
keltveerelser er tilfredsstillende. Ogsa beliggenhe-
den af vore veaerelser bgr sksenkes stgrre opmeerk-
somhed fremover.

For damptjenesten, som med den udvikling vi
befinder os i, efter alt at dgmme synger sin svane-
sang, er tjenesten hidrd med knappe kgretider og
stgrre tog. Trods lokomotivernes hgje alder saettes
belastningen af dem op. Det gger presset pa loko-
motivpersonalet, som ma yde toppreestation under
hele turen.

I motordriften er forholdene ikke stort bedre.
Denne driftsform giver ikke som dampdriften mu-
lighed for en gradvis overgang fra hvil til fuld
arbejdsydelse, idet aflgsningen ved togfremfgrsel
meget ofte sker pa perron og derfor kun giver nogle
ta minutter til at omstille sig fra hvil til anspsendt
arbejde og omvendt. Motorkgretgjerne er med und-
tagelse af lyntogene eenmandsbetjente, men den
forskel der er pa een- og tomandsbetjening er van-
skelig at forklare. Dog — det at sidde ene i et trangt
fgrerrum uden forbindelse med andre, time efter
time, dag eller nat, giver et ekstra nervepres péa
menneskene, som har deres arbejdsplads her; ene
om ansvaret for, at togets kgretider overholdes, ene
om opfattelsen af signalerne der afgives, og som
omgaende skal opfattes og rigtigt omsaettes i de for
togets sikre fremfgrsel ngdvendige funktioner. Der-
til evt. fejl ved kgretgjet, som skal lokaliseres og
om muligt afhjaelpes ved fgrste givne lejlighed, al-
mindeligvis under korte ophold pé& stationerne.

Der har de sidste par ar veret uheld, hvor man
spgrger »Kunne dette ikke veeret undgaet«? Dette
stillet i relation til, at en betingelse for at forhindre
menneskelige fejl er, at der gives meend pa disse
kraevende pladser mulighed for at mgde udhvilede
ved arbejdets pabegyndelse.

I Ignningskommissionen skal udvalg udarbejde
nye tjenestetidsregler og @endre ved lgnningsklas-
serne. Jeg vil gnske for lokomotivmaendene, at de
mennesker, der nu skal bedgmme de forskellige
arbejdsydelser, bdde med hensyn til tjenestens krav
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om teknisk kunnen, dens hgje sikkerhedsmaessige
betydning, den fortsatte ggelse af hastigheden, vil
forsta, at dette kun opnds med personale, der far
den ngdvendige tid til afslappelse og midlerne hertil.

E. Tandrup,
lokomotivfgrer, Struer.

Nyt arbejdsomrade!

I foreningsbladet for den 20. juli har G. Ras-
mussen, Gb. skrevet et indleeg bl. a. om MY-plad-
sernes besattelse og anfgrer bl. a., at aldersgreensen
for avancement til et nyt arbejdsomrade er 60 ar.
G. Rasmussen synes at vaere udvidende om, at man
inden for Jernbaneforeningen har den ordning, at
man kan avancere indtil det fyldte 63. ar, pa den
station hvor man ggr tjeneste, f. eks. en overassi-
stent 1 7. lgnningsklasse kan rykkes op til kontrol-
lgr. Hvorfor geelder samme ordning ikke for loko-
motivfgrere?

Til argumentet »Nyt arbejdsomrade« skal jeg
ggre opmarksom péd, at det ma veere noget ganske
nyt, man har hittet pa, for vi, der er pionerer i mo-
tordriften, har ikke bestilt andet end at g& fra det
ene nye arbejdsomrade til det andet, jeg kan for-
teelle G. Rasmussen, at vi begyndte med benzin-
vogne Ma-Me-Mf-Ml, sé& gik vi over til diesel, Mv—
Mw-Mr-Mt-Mx-Mp-Mqg-Mo-Mk-Fk, sd vi har sa-
meaend skiftet i stor stil fra det ene nye arbejdsom-
rade til det andet, men vi har aldrig fédet vederlag
herfor. Nar der sa endelig langt om leenge, »desvaer-
re alt for sent«, begynder at gives lgnforbedring for
sdkaldt nyt arbejdsomréade, sa tilsidesaetter man de
60 arige lokomotivfgrere, og resultatet er sa blevet
dette, at de 60 arige skal udfgre samme gerning til
en lavere lgn end de yngre kolleger. Dette er i sig
selv sd uretfaerdig, at det ikke kan diskuteres, og
dette er een af de stgrste genistreger, der endnu
er lavet inden for vore rakker. At foreningen
muligt har gjort en indsats for at fa de 60 &rige
med, tvivler jeg ikke om, men indsatsen har veeret
for lille, og det ma vi 60 arige sa blgde for, et helt
igennem uansteendigt forhold. Hgbo har ogsa veeret
fremme i bladet angdende samme emne og anfgrer
bl. a., at lyntogene kgrer med 120 km hastighed,
det er imidlertid ikke sddanne argumenter, man
skal anfgre, for det altoverskyggende er sikker-
hedstjenesten. Man har aldrig set eller hgrt, at den
lokomotivfgrer, der fremfgrer langsomme godstog,
far mindre straf end den, der kgrer 120 km tog, nar
der fejles i sikkerhedstjenesten, for her er vi alle i
csamme bad, og da det er de samme signaler, vi kgrer
efter, og de samme skinner vi kgrer pa, uanset al-
der, s er og bliver 60 arsgraensen helt urimelig for
oprykning til hgjere lgnklasse.

»Lokomotivfgrernes arvédgenhed og papasseiig-
hed giver den stgrste sikkerhed for os alle«, sagde
afdgde generaldirektgr Knutzen til en journalist
ved toguheldet i 1934. Denne udtalelse geelder nu
og i al fremtid, og for s vidt man pa hgjeste sted
gnsker en retfeerdig behandling af de tilsidesatte
60 arige lokomotivfdgrere, sd& kan dette oprettes pa
den kommende normeringslov.

K. H. Gjgrtsvang,
lokomotivfgrer, Helgoland.



I morgen er vi 68.000 flere
Af Walther Canning

I morgen tidlig vil der sidde 68.000 flere men-
nesker ved morgenbordet, end i dag, og i overmor-
gen ligeledes 68.000 flere. Sadan vil det fortsaetle
dag efter dag. Pa eet ar vil jordens befolkning veere
vokset med 25 millioner mennesker, som alle er
sultne og ma have mad for at leve. Men i morgen
vil der desveerre ikke veaere 68.000 flere kopper
meelk at fa, og de nye bgrn vil heller ikke kunne
fa de ngdvendige 68.000 nye skiver brgd eller
68.000 nye skéle ris. I aften vil to trediedele af
menneskeheden ga sultne i seng. Ogsa i gar gik de
sultne i seng, og der vil fglge endnu mange, over-
made mange lange, sultne natter efter.

Sadan star det til med de 2,4 milliarder menne-
sker, der i dag befinder sig pd vor dbenbart nu alt-
for lille klode.

Med denne situation beskeaeftiger den amerikan-
ske biolog, Robert Cook, sig i sin bog: »Hvem vil
leve i morgen?«. Robert Cook giver bl. a. denne
alarmerende meddelelse: »Naest efter atombomben
er i dag den ukontrollerede frugtbarhed verdens
mest skaebnefulde kraft. Ukontrolleret og uhaemmet
frugtbarhed leegger mange lande gde som en storm-
flod eller en orkan. I Portorico, ZKgypten, Indien,
Italien og Japan, har tgjleslgs frugtbarhed frem-
skaffet langt flere hungrende munde, end det er
muligt at skaffe fgden. De hungrige horders kamp
for den nggne eksistens river den frugtbare jord af
engene, tilintetggr skovene og styrter millioner af
mennesker ud i den yderste elendighedc«.

Men ikke blot vil sulten haerge verden, mener
Cook, nej, samtidig med at menneskene stiger i tal,
vil det synke skaebnesvangert i kvalitet: »2% mil-
liard mennesker i dag, 4 milliarder i ar 2000 — og
disse 4 milliarder vil veere darligere udrustet end
vi i livskampen«. Dette er foruroligende!

Professor Julian Huxley, generalsekretaer i
UNESCO, har regnet ud, at jordens befolkningstil-
vaekst jeevnt andrager 1 pct. om &ret. Det er alle-
rede nu 68.000 mnnesker pr. dag — Kgbenhavns be-
folkning pa 14 dage — og hele den danske befolkning
pa et par maneder. Og der markes intet tegn pa, at
dette fgdselsoverskud pa 1 barn om aret pr. 100 ind-
vanere kan tenkes at aftage. Men ogsa disse 68.000
daglige bgrn, denne nye, store by pr. dag, vil en
skgnne dag begynde at formere sig. Saledes traeekker
menneskehedens kapital foruden den ene procent
rente ogsa renters renter. Fortsaetter det pd denne
maéde, vil jorden, nar vi nar ar 2000, rumme 4,6 mil-
liarder mennesker, ved ar 2100 10 milliarder og
i dret 2160 18,4 milliarder, som alle skal skaffe
sig fgden. Og stadig vil menneskene fdglge lovens
bud: Vorde frugtbare og mangfoldige!

Femlingernes fgdsel i familien Dionne gjorde
den lille by Callendar i Ontario, Canada, verdens-
bergmt pa een dag. Femlingerne var et symbol:
frugtbarhedens levendegjorte under! Deres bergm-
melse var sikret. De behgvede ingen talenter, ingen
begavelse og ingen sarlige evner. Det var tilstraek-
keligt, at de var fem. I stadigt stigende antal strgm-

mede turister til Callendar. Med denne tilstrgm-
ning opstod et problem. De besggende tog alt med
sig, der ikke var nagelfast. Til sidst gav de sig til at
braekke grene af traeerne og traestykker af husene —
ja, de puttede endog Callendars jord i poser og saek-
ke. En sagkyndig i tilbedelsesvidenskab fandt pa
redning. Han lod en mangde lastvogne afleesse sméa
sten pa Callendars torve, som de besggende kunne
tage med sig hjem som frugtbarhedsfetischer. Tu-
risterne var egentlig at betragte som pilgrimme,
der ville eje et relikvie fra frugtbarhedsgudindens
alter.

I atombombens og Coco-colaens tidsalder er tro-
en pa frugtbarhedsrelikvier altsd akkurat lige sa
levedygtig som for tusinder af ar siden. Aztekernes
Majsgud, den frugbare moder Evas symbol, kine-
sernes lgve eller de canadiske femlinger — aile er de
symboler pa den samme kraft, der stedse har trylle-
bundet menneskets fantasi og bevirket overtroisk
tilbedelse.

Frugtbarhedsmirakler var tidligere en ngdven-
dighed. De matte til for at holde menneskeracen
vedlige. I artusinder gjaldt det om at fa fgdselstal-
let til at holde trit med dgdelighedstallet. Dgden var
den store udveelger, og den var meget aktiv. Kun
sjeeldent ndede de nyfgdtes flertal selv at fa bgrn.
Hyppigt dgde halvdelen af dem fgr det fyldte fgrste
ar. Denne forplantningsformel var brutal — og gdsel.
Men der fremstod derved et udvalg af mennesker,
kun omfattende dem, der var bedst egnet til livet.

Men da omkring 1850 kontrollen med dgden be-
gyndte at blive virksom, havde denne formel plud-
selig ikke lesengere gyldighed. Leegevidenskabens
fremskridt, moderne fgdselshjelp og ernseringsfor-
skrifter bevirkede en stadig faldende tendens i dg-
delighedstallet, samtidig med at fgdselstallet holdt
sig konstant. Verden overfyldtes med stedse voksen-
de menneskemasser, og udviklingens gjeblikkelige
retning tyder pa, at hver fglgende generation i frem-
tiden vil veere darligere udrustet med andelige og
fysiske vaben. Allerede i dag gver netop de under-
udviklede lande, som hidtil ikke er blevet indfanget
af industrialiseringen, et befolkningstryk pa den gv-
rige verden, som man vanskeligt kan forestille sig.

Pa Ceylon vil befolkningen allerede i de fgrste
26 ar fordobles. Pa Portorico sank dgdeligheden fra
1899 til 1949 fra 31 promille, mens fgdselstallet steg
fra 26,4 til 39,1. Allerede i dag er gen eet eneste
stort fattigkvarter. Portorico har i dag 2,2 millioner
indbyggere og er kun 9 gange stgrre end Lolland.
Om kun 24 ar vil der bo dobbelt s& mange der, — i
ar 2000 10 millioner o. s. v. Kun sult, sygdom og
krig vil kunne velte disse beregninger. End ikke i
sin vildeste fantasi kan man forestille sig de land-
brugsvidenskabelige eller industrielle mirakler, der
skal til for at ernsere sddanne menneskemasser. Og
sddan ser det ud i hele verden. I den amerikanske
besxettelses korte arraekke saenkedes dgdelighedstal-
let i Japan fra 17,2 til 11,4. Med den nuvarende be-
folkningstilveekst vil der i 1gbet af 33 ar veere dob-
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belt s& mange japanere som i dag. Ngjagtigt det
samme galder for Mikronesien (ggrupperne i det
nordvestlige Stillehav), hvor hundreder af smé Por-
toricoer er ved at opstd. ZAgypten, i forvejen et af
de mest overbefolkede og fattigste lande, vil for-
doble sit befolkningstal pa 40 ar, — befolkningen pa
Filippinerne vil fordobles pa 35 ar, — Indien vil i 1g-
bet af et drhundrede vare i stand til at befolke »5
jordkloder« med lige s4 mange mennesker pa hver,
som findes p& vor planet i dag.

I de teknisk hgjt udviklede lande ser det ikke
bedre ud. Her er det de sleternzerede, sletkledte og
sletuddannede — menneskene fra slumkvartererne i
by og pa land, der i bestandig voksende masser vil
udggre morgendagens borgere.

Formerer verdens befolkning sig efter Portoricos
og Ceylons skala, vil der om hundrede ar leve 36,8
milliarder mennesker pa vor klode. I lgbet af to ar-
hundreder vil denne tilvaekst have néet det uhyrlige
tal af en halv billion! Det vil sige 4000 mennesker
pr. kvadratkilometer, jeevnt fordelt pa hele klodens
landareal, bjerge, grkener, polartundraer og tropi-
ske sumpe indbefattet. Selv om videnskaben var i
stand til at finde udvej til syntetisk at fremstille
brgd af kgd og saltvand, ville det da kunne lade sig
ggre at ernzre en sidan menneskemaengde?

Hvor er der da redning at finde? Findes der
overhovedet en udvej? Robert C. Cook ser det som
den eneste lgsning at menneskeheden ophgrer med
at neere blind tillid til den anatomiske regulering af
menneskenes antal. Med andre ord: han forlanger
fddselskontrol for alle folkeslag. Dermed er et af
nutidens mest gmtalelige temaer fastsldet. Diskus-
sionen er forlengst i gang i al sin skarphed. Pave
Pius XII vendte sig i 1951 overfor italienske gynae-
kologers nationalkcngres mod enhver form for fgd-
selskontrol.

Er der da andre veje tilbage? Har videnskaben
allerede udtgmt alle eksisterende muligheder for at
ernzre vor tids mennesker for ikke at tale om det
dobbelte eller endnu stgrre antal?

For 123 ar siden dgde den engelske laerde Tho-
mas Robert Malthus. Han havde allerede i 1798 stil-
let den samme prognose og rejst de samme Kkrav,
som Cook nu kommer med. Siden da er jordens be-
folkning steget til mere end det dobbelte. Malthus
havde ret i sine forudsigelser om menneskehedens
vaekst. Men hans forudsigelser med hensyn til hun-
gersngd og savn holdt ikke stik. Tvaertimod, fgr den
anden verdenskrig havde verden et naringsmiddel-
overskud som aldrig fgr. Malthus havde bedgmt
menneskenes frugtbarhed rigtigt, men han havde
undervurderet jordens. Hvad var der da sket? Ju-
stus v. Liebig i Miinchen havde fremstillet sin kunst-
ggdning, der gengav jorden alle de stoffer, som de i
aret fgr dyrkede planter havde trukket ud af den.
Siden er afgrgden blevet tredoblet. Endnu har vi
ikke féet nogen ny anvisning af lignende betydning
som Liebiegs. Men overalt i laboratorierne verden
over er videnskabsmeend i fuld gang med at forsgge
at lgse problemet. I oktober 1951 offentliggjorde 6
nobelpristagere indenfor biologien en erkleering, der
gik ud p4, at videnskaben var i stand til i ar 1985 at
ernaere 4 milliarder mennesker!
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Den britiske forsker Sir John Russell mener: Kun
mellem 5 og 10 pct. af jordoverfladen udnyttes i vo-
re dage til yderste ydeevne for at fremstille levneds-
midler. De gvrige 90 pct. indebzerer uanede mulig-
heder. Og den bergmte biokemiker Otto Warburg
han engang erkleeret: Planterne uddrager af jorden
kun sddanne mineraler, som er oplgst i vand. Til at
fremstille sukker — og dermed stivelse, fedtstof og
eggehvide — er agerjord ikke ubetinget ngdvendig.
Planterne anviser os, hvordan man af solens lys kan
uvdvinde kulstof i form af sukker. For at kunne
fremstille neeringsmidler er det kun af vigtighed, at
solen skinner. Sa lange solen eksisterer, kan ogsa
menneskene fa nok at spise, blot de selv vil.

I spidsen for en stor forskergruppe undersgger
Warburg for tiden muligheden for »agerdyrkninge i
havet. P4 1 ha agerland kan man pr. ar hgste 5 tons
blade, staengler og frugter af hvilken slags nytte-
rlante, man métte gnske. P4 1 ha vandoverflade 120
tons alger. Disse sidste indeholder op til 60 pct. brug-
bar seggehvide, men kan ogsd dyrkes som fedtstof-
planter med en olieholdighed pa 80 pct.. »Maske
vil fremtidens menneske fa smag for havplanters,
siger dr. Otto Warburg.

Hans medarbejder, dr. Burk, har regnet ud, at
»havbrug« endog vil kunne ernsere 135 milliarder,
det antal, som Huxley pastar vil leve pa kloden i ar
2150 - ja, at den enorme menneskemaengde ikke
engang vil veere i stand til at fortezere den neerings-
middelmasse, der vil kunne dyrkes pa jorden, til
lands og til vands.

Har mon ogsd Cook, ganske som Malthus i sin
tid, bedgmt den menneskelige frugtbarhed rigtigt,
men undervurderet klodens frugtbarhed?

Der er dog endnu et middel mod menneskenes
ubegraensede formering: Bring velstand til alle jor-
dens mennesker, — bring dem teknik og civilisation.
Det er den simpleste og naturligste form for fgd-
selskontrol. Cook nzevner selv nogle eksempler
herpa.

Mussolini forsggte at forbedre de italienske fat-
tiges livsbetingelser. Et forsgg i denne retning var,
at han lod bygge et antal moderne arbejderboliger
til lav leje i Roms forsteder, forsynet med rin-
dende vand og elektrisk lys. Samtidig kreevede den
fascistiske stat bestandig flere bgrn, og til alminde-
lig bestyrtelse viste det sig, at fdgdselstallet i disse
niye bygninger var langt mindre end i de gammel-
dags slumkvarterer. Mussolini betzenke sig ikke —
han lod de elektriske kabler rive ud af de nye huse
— og fgdselstallet begyndte atter at stige.

Som et middel til fgdselskontrol er Henry Fords
indsats for at ggre bilen til hvermands eje af mindst
lige sd stor betydning som Edisons glgdelampe.
Udgiften til kgb og vedligeholdelse af en privatbil
er i nutidens Amerika den stgrste post pa de fleste
familiers budget. Det nye dollargrin ggr det i de
maneder, hvor ratebetalingen skal erlsegges, ud for
en ny baby. Dette »finansielle svangerskabe varer
tre gange si lseenge, som det naturlige. De lange
mellemrum mellem fgdslerne kan man takke Henry
Ford for.

Hvorledes mon det ville se ud, hvis der overalt
pa kloden brzendte elektrisk lys og fandtes fjernsyn,
radioer og biler til alle mennesker?



I vore dages todelte verden stiller folkeslagene
usandsynlige pengesummer pa benene til rustnin-
ger. En brgkdel heraf ville vaere tilstraekkeligt til
at sikre alle mennesker en levestandard, som det
sgmmer sig i det 20. arhundrede. Men hvor elendig-
heden forsvinder, der forsvinder ogsd automatisk
haerskarerne af usle, underernserede og sultne bgrn.
Det beviser Europa og Nord-Amerika. Krig er ikke
lenger noget sikker middel mod overflod af men-
nesker. Seks lange ar rasede den anden verdenskrig.
26 millioner dgde var resultatet. Men for menne-
skehedens status var massemyrderiet uden betyd-
ning. I de samme 6 &r androg verdens fgdselsover-
skud 120 millioner mennesker. Da endelig freden
kom levede der péa jorden 90 millioner flere menne-
sre, end da krigen begyndte.

Foruden videnskabsmaendenes indsats i kampen
for at skaffe mere fgde til de voksende menneske-
masser, kan altsa tilfgjes endnu et middel mod men-
neskenes ubegraensede formering. Haev levestan-
darden overalt pa jorden! Det vil veere sand men-
neskelighed. Og det er den bedste fgdselskontrol!

Ransag hukommelsen

Det er af stor vigtighed for Jernbanemuseet at
fa samlet materiale til at belyse jernbanens historie
fra flest mulige synsvinkler, og med denne appel
teenkes specielt pa forholdene i tider som nulevende
tidligere jernbanemaend samt eldre blandt de ak-
tive kan huske og beskrive.

Vi benytter lejligheden til at opfordre pensio-
nister og aktive til at vaere Jernbanemuseet be-
hjelpelig med at skaffe et kildemateriale, som skil-
drer forholdene ved jernbanen i de tider.

Ransag hukommelsen og prgv at festne erin-
dringerne pa& papir. Det skal ikke vere prgver pa
journalistiske faerdigheder eller korrekte ortogra-
fiske udgydelser. Skriv 1lgs, jevnt og bramfrit.
Skriv om serlige begivenheder, men skriv fgrst og
fremmest erindringerne fra dagligdagen ned — de
sma ting, der tilsammen kan bygge god forstaelse
for datidens vilkar ved og for jernbanen op.

Men, det er ikke blot skriftligt materiale, der
interesserer. Har man sarlige effekter, foto el. lign.
med tilknytning til banerne, s& overvej om ikke det
vil veaere betimeligt at overlade museet disse ting.

Lezeg hjernen i blgd, fat griflen, og det gode re-
sultat henviser vi til: Jernbanemuseet, Sglvgade 40,
Kgbenhavn K.

Statsbanepersonalets Sygekasse

Specialleege i gre-, naese- og halssygdomme, over-
leege dr. med. K. Faaborg-Andersen, der hidtil har
praktiseret for sygekassen i Kgbenhavn, er fra 1. sep-
tember d. 4. flyttet til Nykgbing Falster, hvor han ved-
blivende vil praktisere for sygekassen.

Overlaegen afholder konsultation @stergade 3, hver-
dage Kkl. 13-14.

Overlegens praksis for sygekassen i Kgbenhavn
varetages indtil udgangen af december maéned d. 4. af
grelege S. O. Siemssen, der afholder konsultation H. C.
Andersens Boulevard 4, 1., kl. 13,30-14,30, lgrdage dog
kl. 12,30-13,30.

»Teknik og arbejder«

Det er en overordentlig nyttig bog, AOF har ud-
givet med titlen »Teknik og arbejder«. Eiler Jensen
gor i et forord opmarksom p4&, at bogen ikke inde-
holder officielle eller vedtagne opfattelser. Dette
har veeret en gevinst for bogen. Den er skrevet i en
dejlig frisk og utraditionel form og rummer adskil-
lige synspunkter, som zegger til modsigelse — og
endnu flere, som vakker til diskussion og naermere
fordybelse 1 spgrgsmalene.

Bogen har fglgende forfattere: Ivar Ngrgaard,
Charles Hansen, Viliy Nielsen, Hans Olsen, Kai Pe-
tersen, Jgrgen Paldam, Henrik Heie og Erik Hauer-
slev. Sidstnaevnte stidr ogsd som redaktgr af bogen.

Efter en kortfattet og klar fremstilling af den
nye tekniks to hovedfaktorer, atomkraften og auto-
matiseringen, prgver man at beskrive, hvad disse
ting vil komme til at betyde pa en raekke vigtige
omrader. Det ligger i sagens natur, at en del af disse
forestillinger om fremtiden mé blive gaetteveerk, ik-
ke mindst fordi forholdene i USA vanskeligt kan
sammenlignes med et land som Danmark, men al-
ligevel kan der neeppe vere tvivl om, at udviklin-
gen hos os vil komme til at gd i samme retning.

Bogen behandler den nye tekniks konsekvenser
for arbejdslivet, og her nsevnes naturligt tanken om
industriforbund. Spgrgsmalet om nye arbejds- og
lgnformer gennemgas, og bogens forfattere forud-
ser, at akkordaflgnningen vil blive fortreengt til for-
del for arbejdsvurdering som grundlag for lgnnen.
Videre gennemgédr man uddannelsesproblemerne,
samfundsopgaverne i forbindelse med den nye tek-
nik, og spgrgsmélet om automatiseringen skaber ar-
bejdslgshed. I bogens sidste og maske vigtigste del
bergres nogle af de rent menneskelige problemer,
som den nye tid vil skabe. Ikke mindst dette afsnit
af bogen fortjener at blive laest og diskuteret, fordi
man her mgder en rseekke af de spgrgsmal, som til
syvende og sidst er afggrende for, om den nye tek-
nik skal blive til lykke for menneskene.

»Teknik og arbejder« egner sig fortraeffeligt til
brug for tillidsmsendene og som grundbog for stu-
diekredse. Med sidstnaevnte formal for gje kan der
rekvireres en fyldig studievejledning indeholdende
spgrgsmal til drgftelse, anvisning af film, billedband
cg andet hjselpemateriale.

»Teknik og arbejder« (143 sider, kr. 5,50) fés
ikke i boghandelen, men kun hos AOF, Ngrre Fari-
magsgade 11, K. Telf. Byen 8778.

Tak

Gennem disse linier vil min mands bgrn og jeg selv
gerne rette en hjertelig tak til statsbanernes 1. distrikt
og til Dansk Lokomotivmands Forening, afd. I og II, {or
de smukke kranse ved vor kare far og mands, lokomo-
tivfgrer H. W. Nielsen, bare. En sarlig tak til hr. loko-
motivmester Brunsholm.

Esther Nielsen, Helsinggr.
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Lokomotivfgrernes Jubileumsforening 1. distr.

Jubilaeumsfesten afholdes tirsdag den 8. oktober KI.

12, Folkets Hus’ ny selskabslokaler, Enghavevej 40.

Der serveres frokost bestdende af:

Bl. sild, sardiner, afsk. palaeg, saltmad, rgget al,

rgget laks, rejer, 6 lune retter (frikadeller, lever og

bacon, st. rgdspeette, st. al, kylling og andesteg)

og osteanretning.

Pr. deltager 30,00 kr. Meddelelse om deltagelse se-

nest den 24. september. C. E. Johansen,
Vigerslev Alle 19, Valby.

T1f. Va. 7886 y.

»»

Forfremmelse til traktorfgrer efter ansggning ifglge
opslag pr. 1-9-57.
Lokomotivfyrbgderne:
A. J. Knudsen, Arhus, i Arhus.
Hugo V. Nielsen, Arhus, i Arhus.

Forflyttelse efter ansggning pr. 1-9-57.
Lokomotivfgrer (11. 1kl.):
P. W. B. Hansen, Kgbenhavn Gb., til Helgoland.

Forflyttelse efter ansggning pr. 2-9-57.
Lokomotivfgrer (11. 1kl.):
W. A. Jensen, Kgbenhavn Gb., til Horsens.

Afsked.
Elektrofgrer (11. 1kl.):
L. J. C. F. Schophuus, Enghave, er afskediget pd grund
af svagelighed med pension (30-11-57).

Dgdsfald.
Lokomotivfgrer H. V. Nielsen, Helsinggr, er afgaet ved
dgden den 1. september 1957.
Lokomotivfgrer J. S. Andersen, Lunderskov, er afgaet
ved dgden den 10-9-57.

Dgdsfald blandt pensionister.
Pensioneret lokomotivfgrer A. C. Jgrgensen, Kgben-
havn, er afgidet ved dgden den 6. september 1957.

MEDLEMSLISTEN

Optaget som ekstraordincert medlem pr. 1-8-57.
Pensioneret lokomotivfgrer C. M. Sgby, Ingerslev Boule-
vard 20, 2., Arhus.
Pensioneret lokomotivfgrer H. W. Glerup,
gade 15 A, Arhus.

Alborg-

Optaget som ekstraordineert medlem pr. 1-9-57.
Pensioneret lokomotivfgrer B. A. Halberg, Vibevej 35,
2. tv., Kgbenhavn NV.
Pensioneret lokomotivfgrer N. P. Tarp Nielsen, Gefions-
vej 18, Fredericia.
Pensioneret lokomotivfgrer J. P. L. Larsen, Dyrehoved-
gardsalle 33, 1., Korsgr.

NYE ADRESSERIR

Lokomotivfgrerunderafdeling:

Vejle: Repraesentantens navn og adresse rettes til:
Aage Bentsen, Arvadvej 11, Brande.

Tinglev: Repraesentantens navn og adresse er: H. Jes-
sen, Birkevej.
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Filmsforestilling

De kgbenhavnske afdelingers oplysningsudvalg
indleder vinterens oplysningsarbejde med at ind-
byde medlemmer og pensionister med familie og
venner til en forngjelig filmsforestilling i DSB’s
Kino sgndag den 29. september 1957 kl. 10.

Programmet er tilrettelagt af biografens daglige
leder, overtrafikkontrollgr H. A. V. Hindal.

Programmets enkeltheder vil blive bekendtgjort
ved opslag pa de kgbenhavnske maskindepoter.

Billetter til alle pladser a 1.00 kr. fas hos fgl-
gende:

G. A. Rasmussen, Gb., telefon Hilda 1152.

B. V. Olsen, Hgl., telefon Valby 6005.

V. Egaa Andersen, Av., telefon Pala 5078.

K. Ravn, Gb., telefon Helrup 2073 x.

P. Busk, Gb., telefon Asta 3093.

P.ou v
Poul Busk.

Funktionsvederlag

Med stigningen af reguleringstilleegsportionernes
antal den 1. oktober 1957 sker der fglgende @&ndrin-
ger i vederlaget efter 6 méneders uafbrudt funk-
tion. Honorarer pa finansloven stiger til 110 pct.
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V. Petersen
Jyllandsgade 22
Fredericia

Tif. 1033

Det bedste
I CYKLER OG RADIO

FREDERICIA BRUGSFORENING

3 selvbetjeningsbutikker
2 betjeningsbutikker

BLIV MEDLEM - INDSKUD 2 KR.

FELLESBAGERIET A/s

Fredericia . TIf. 602
Kob altid Brod fra Fallesbageriet

TEATER RESTAURANTEN
TLF. 2500 FREDERICIA TLF. 2500
Byens nye, elegante modested

Louis Nielsen
Danmarksgade 6, Fredericia
Gardiner & sengeudstyr

Leverandor til
Brugsforeningen

Den folkelige Forsamlingshygning

(lige overfor Landsoldaten)

Store Bal-
og Selskabslokaler

Agnes Petersen . Fredericia . TIf, 85

Fra kvist til kaelder
ndr maling det gaelder

Neergaards bedst
Telf. 165 . Struer

Aut. Installater
Henry Bertelsen

TIf. 691-191 . Giro 48003
Dstergade 5 . Struer

Fredericia Mejeri
Anbefaler sig med Gothersgade 14
1. Kl.s Mejeriprodukter

Thomas Hansen’s
Bageri
bringes i velvillig Erindring
Bredet bringes overalti Byen

Danmarksgade, Struer,TIf. 308

For Synet en Vinding,
kob Brillen hos Sinding!

* STRUER . TIf. 119

Gothersgade 15
Fredericia, TIf. 598
v. Doris Serensen

Blomster- og Kranseforretning anbefales de ®rede Medlm.

»ILA BELLA«

Als Struer Kulimport

P. WEILING

Struer . TIf. 93

Ekvipér Dem i

London-Magasinet
FREDERICIA

Telf. 777 i
Blomsterbinderi
NYBO Frisorsalonen
STRUER Jyllandsgade 9 . Struer
anbefales

- et godt Sted at handle

Gustav Jensen

FREDERICIA KUL-

OGC BRANDEHANDEL AS
KUL- OG KOKS-IMPORT

Forhendler ot Fredencie Gaskoks

IMPORT Af
KULPLADS OG KONTOR

@
VESTHAVNEN

BRANDSELSOLIER TELEF. 955

Aa. V.Kristensen

Kolonial, Vin og Delikatesse
Jyllandsgade 16, Telf. 322

| Sol og Plore
gaa eller kore Brug

Skotsjshersens Fodtsj
Struer - Telf. 109

Wate Struer Grovbrad

I.L.ROLLE og SON
TLF. 134 - STRUER

BOGTRYKKERIET
Norrebrogade 5, Fredericia
A. Petersen . Tif. 1014

AlleArter Tryksagertil smaaPriser
Festsange - Telegrammer

Ougaard & Jensen
Danmarksgade 21 A
Fredericia
Telefon 332

Alt i herre- og drengetgj

Tapet . Malervarer . Rullegardiner

v. Holger Haiiser
Danmarksgade 23 . Fredericia . TIf. 1337

Farve-
botten

FREDERICIA KUL-KOMPAGNI 4/s

Loehr og Holmelund

«..vi s®lger varme - qe\ege \

DIESELUDSTYR

oG
AUTOTILBEHOR
— den uovertrufne Kvalitet

A/S MAGNETO

KOGBENHAVN N

2817




BRYGGERIET STJERNEN

Tag Kager med hjem fra Cloriu S

Spec.: Foedselsdagskringler

TIf. Kalundborg 187 Prgv mine Krzmmerhuse

Fineste Kod, Fl®sk, Paalzg
Slagteriets Udsalg, Kordilgade 44
Tif. Kalundborg 161

Leverandor til Feriehjemmet

Er Lyset i Uorden
da ring til Kalundborg 520

Kj/ER CHRISTENSEN . aut. Installater

Leverander til Feriehjemmet

Altid friske Torske-
og Redspaettetilet’er
samt Fiskefars
Leverander til Feriehjm.

Fiskehus Nr. 1

Poul Nielsen
T1f. Kalundborg 659

—re ere e

Murermester og Cementvarefabrikant,
anbefaler sig med alt
Ch S |1 d Murerarbejde, Terrasso-
r. Jcnreaer arbejde, Havefliser,
TIf. Kalundborg 360 Flagstangsfedder m. m.

OTTO NIELSEN

Malermester
*
TIf. Kalundborg 447

Spis Kalundborg Margarine
Th. Jergensen. Telefon 90

Daglig friskkarnet. Leverandor til Feriehjemmet

Beiers TAPET& FARVER TIf. 254

SKIBBROGADE 3, KALUNDBORG

Leverander til Feriehjemmet.

. Import af
Importkompagniet Als
Kalundborg KUL, KOKS,
BRIKETTER &
Telf. *33 (Flere Ledn.) BRENDSELSOLIER

A.M. JORGENSEN

Kleinsmed. Aut.Gas-og Vandmester. Centralvarme, Bad, WC, Pumpeanlzg

Sct. Jorgensbjerg 25
TIf. Kalundborg 71

KALUNDBORG KULKOMPAGNI

Aktieselskab
Tif. TRETTEN

M. H. Iversen

Mode- og Manufakturforretning

Kalundborg - TIf. 82

Leverander til Feriechjemmet

' for Fremsti
'va’te\hr\«somhed‘
?’\T:;S;?‘g;ndager ogkunshge\emmer.

ity

8

FILIALE
. "
DERALLE 5. RARHUS

KOBMAGE

R.
LP«REGADE 7. ODENSE

SON

Halskovsalonen HALSKOV K@DFORSYNING
VOLDER og PETERSEN OG PALAGSFORRETNING
Korsor Jens Barslund

Tidsbestilling tlf. 430 TIf. 82 . Korser

N. JENSENS SONNER

Inventar og Bolig Montering
Tif. Kalundborg 280

Alt i RADIO - FJERNSYN og PLADESPILLERE

Slagtermester Borge Rasmussen
Kgd- og Paalzgsforretning
P. Palludansvej 4, TIf. Kalundborg 1343
Altid 1ste Kl. Varer . Hjemmelavet Paaleg

RADIOLAGERET  tomwer cosso
K. Egede Jensen o

Blomster . Kranse . Buketter

Rolighedsvej 9 — Korser — TIf. 216

BLOMSTER-Ringen

572878
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