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Arbejdskraftreserver

I dagbladet » Aktuelt« har overtoldinspektgr

Knud Damsgaard-Hansen haft en artikel, som
konkluderer i, at statsbanerne efterhanden kan klare
sig med 7000 ferre ansatte. Dermed sigtes til
friggrelse af arbejdskraft til brug pa andre
arbejdsomrader end statens. Nedlaegning af bane-
strekninger, rationaliseringer med videre skal efter
forfatterens mening vare midlerne. Disse
synspunkter har imidlertid vaeret DSB’s ledetrad i

en rekke ar, for sa vidt der ved de tilsigtede
foranstaltninger kunne opnas en gkonomisk fordel.
Politisk peges der altid pa, at urentable
banestrakninger bgr nedlegges, og fa forfegtiger
synspunktet for gennem rationalisering, trekkraft- og
personaletilpasning at billigggre transporten,

sa den konkurrencemessigt star sig og bliver
indtegtsgivende. Uden videre antager man, at lande-
vejstrafikken ggr det umuligt med rentabel drift

pa visse strekninger. Fik jembaneledelsen virkelig
muligheder til at gennemfgre foranstaltninger,

til afhjelpning af presset pd statsbanernes andel i
transportmangderne, ville forholdene se gunstigere ud;
men sa snart statsbanerne ggr et forsgg inden for

de rammer, befgjelserne dakker, er der stor utilfreds-
hed hos transporterhvervene i den private sektor,

som skal vide med forngden stgtte at beskytte

den hellige ko, som privat geschaft er gjort til.
Samme transporterhverv som pafgrer samfundet store
ekstra udgifter ved at opretholde et overdimensioneret
transportapparat. Stor skade, at der ikke findes
politisk baggrund for en fornuftig planlegning

pa transportomradet; thi ansvaret for de kalveknzede
muligheder for at ruste DSB til konkurrencen kan
placeres politisk. Der findes pé det hold alt for fa,

som evner at overse realiteterne og som evner

at friggre sig fra erhvervsvalgerhensyn.

Og hr. Damsgaard-Hansen kunne pa bedre grundlag
rette sit skyts mod andre omréder end statsbanernes.
Skal man nemlig sammenligne personaleforbruget

pr. godsenhed mellem bane og anden landvearts

trafik falder resultatet ud til fordel for banen.

En sanering af biltransporten vil friggre betragtelige
arbejdskraftreserver. For DSB er de nggne
kendsgerninger, at der siden 1953 er nedskéret
2000 mand i styrken til trods for, at der i den
mellemliggende tid er sket arbejdstidsforkortelse

og sterk udvidelse af rutebil- og skibstrafik.

Men det gelder ogsa om at fa udvidet andelen i
transporterne, og det kan alle rationaliserings-
foranstaltninger til trods kr@ve mere personale.



Prasident Johnson foreslar super-lyntog:

300 km 1 timen

Interessen for jernbanedrift i USA
mellem overbefolkede byer og egne
genoplivet. —

Udvalg og kommissioner
undersgger projekt om super-lyntog
inden 1980

Der synes at vaere sket et afggrende vendepunkt i USA
for jernbanedriftens fremtid. I adskillige &r har man
talt om baneselskabernes kamp mod bilerne, luftfar-
ten, pipelines og andre transportformer, og i lige sa
mange ar, efter de stigende bansunderskud har der
veret talt om, at jernbanernes tid snart matte veare
omme.

Men nu er der indtruffet en fuldkommen kovending
efter at president Lyndon B. Johnson i en tale har er-
kleret, at han vil ga ind for bygning af super-lyntog,
»superspeed trains« mellem storbyer, og at han vil sg-
ge en bevilling til forsggsstrekningen Boston—Wash-
ington. Denne strekning skal kunne tilbagelegges af
super-tog pa fire timer.

Johnsons udtalelser om sagen har vakt den stg@rste
opmarksomhed i hele Amerika. Det store magasin
»Time« skriver, at der ikke alene er tale om en betyd-
ningsfuld psykologisk aktion for USA’s jernbaner,
men »prasident Johnson forudsiger ogsd den mest
dramatiske og stgrste udvikling for jernbanerne i
mange ar.«

Det synes, som om amerikanerne har @ndret ind-
stilling, efter at europziske jernbaners rationalisering
af driften har givet gunstige resultater. Abningen af
den japanske Tokaido-linie i fjor med tog, der kgrer
over 200 km/t, har uden tvivl ogsa bidraget til en @n-
dret indstilling over for jernbaner i USA. Under alle
omstendigheder fulgte efter president Johnsons bud-
skab en rekke udtalelser af fremtredende, amerikan-
ske politikere om deres interesse for meget hurtige
jernbaneforbindelser mellem t®t befolkede landom-
rader.

I en rzkke artikler har amerikanske blade i den se-
nere tid behandlet spgrgsmaélet, og der er fremkom-
met forskellige oplysninger fra regeringens admini-
strationskontorer i Washington, som viser, at man al-
lerede er et godt stykke fremme med undersggelserne.

Det er saledes blevet nevnt, at man kan tenke sig
toggang mellem Boston og Washington med en fart af
omkring 200 miles (320 km) i timen. USA har nylig
faet ny handelsminister, John T. Connor, som skal ta-
ge stilling til, hvorvidt han vil sgge om en anslaet be-

villing pa 20 mill. dollars til de f@rste undersggelser
om superspeed-trains, befolkningstethed i omradet og
andre trafikale og tekniske prognoser.

Da sagen stgttes kraftigt af president Johnson, kan
man sikkert regne for givet, at et udarbejdet forslag vil
blive forelagt kongressen.

Allerede i 1962 var den demokratiske senator Clai-
borne Pell fra Rhode Island inde pa spgrgsmalet, at
administrationen matte undersgge mulighederne for
en hurtigere trafik til lands. Han gjcrde i denne for-
bindelse ogsd opmearksom pa forholdene i omradet
omkring Washington-Boston.

I maj 1963 nedsatte prasident Kennedy i det hvide
hus en arbejdsgruppe, som skulle undersgge dette
spgrgsmal og fremsatte forslag om en koordinering af
vej-, luft- og jernbanetrafik. Kort efter Kennedys dgd
forela en betenkning fra dette udvalg. Der skete ikke
mere, og tilsyneladende var sagen gaet i glemmebogen,
indtil president Johnson sidste ar til overraskelse for
mange i administrationen anmodede om at fa en ind-
géende rapport. Denne naede dog ikke frem til offent-
ligheden, men det forlyder, at dens konklusion gik ud
pa, at nye tekniske undersg@gelser var ngdvendige.

Senere anmodede Johnson handelsministeriet om at
lade udarbejde et overslag, dels over anlegsudgiften
for den omtalte forsggsstrekning, dels til et forsk-
nings- og undersggelsesprogram for en sddan hurtig-
forbindelse i de nordgstlige stater. Chefen for trafik-
forskning i handelsdepart., Robert A. Nelson, skulle
lede undersggelsen.

Robert Nelson henvendte sig fgrst til MIT (Massa-
chussets Iustitute of Technology), som fik stillet en
halv mill. dollars til radighed, s& man kunne foretage
undersggelser af den forventede udvikling trafiktek-
nisk i arene indtil 1980. I en prognose har instituttet
udtalt, at man det nevnte ar kan vente en stigning i
trafikmangden (rejsendes antal) pa 150-200 pct. i
nordgst-omradet. I gvrigt skal det tekniske institut af-
give en betenkning, omfattende en lang rakke for-
hold, bl.a. om adhasions-problemet mellem skinner
og stalhjul, nar tog kgrer med den lynhurtige fart, om
deres aerodynamik og mange andre ting.

Man vil ved en sddan kommende lyn-jernbane stgt-
te sig pa elektronteknik. I San Francisco er selskabet
»Bay Area Rapid Transit District« ved at rejse en ka-
pital pd 790 mill. dollars — det stgrste aktiebelgb i
landets historie — som skal anvendes til anleg af ver-
dens mest moderne hurtig-jernbane.

Der vil efter alt at dgmme komme meget store jern-
banenyheder i ner fremtid fra USA.



Damplokomotiver med enkelakseldrev

Beskrevet pa baggrund af den senere udvikling

Selv om damplokomotivets epoke som
hovedtraktionsmiddel pa jernbanen ma
betragtes som vzrende bragt til ophgr
som fglge af overgaugen til diesel- og
el-driften, kunne det méske veare af in-
teresse at rette sggelyset mod et par lok.-
konstruktioner, der i &rene fgr og under
den 2. verdenskrig dukkede frem pa are-
naen som eksempler pd, hvorledes man
ved en radikal ®ndring af damplok’s
konstruktive opbygning kunne tilpasse
det de driftsbetingelser, der stilledes i
konkurrencen med dc nye traktionsmid-
ler.

Det »klassiske« damplok., siledes
som det viser sig for os i dag, kan i store
trzk siges at have fiet sin udformning i
tiden omkring &rhundredskiftet, hvor in-
dustrialismen for alvor satte ind. Med
det ggede handelssamkvem mellem lan-
dene voksede kravet til sivel stgrre ha-
stighed og komfort fra det rejsende pu-
blikums side som til gget transportevne
pé godstrafikkens omride. Dette medfgr-
te naturligvis en forggelse af togenes
stgrrelse og vagt, og for at kunne img-
dekomme disse krav, matte lok. forsynes
med langt kraftigere kedler med deraf
félgende stgrre dimensioner,

Man var derfor pa grund af dette for-
hold ngdsaget til at anbringe kedlen hgijt
op over drivhjulene, en placering, der
hidtil var blevet betragtet som stridende
mod den gengse opfattelse, idet man
gik ud fra, at en lavtliggende kedel var
betingelsen for lok.s rolige gang i sporet.

Man kom tvartimod til den erkendel-
se, at en hgjtliggende kedel er det rigtige,
idet denne placering har en dempende
indflydelse pd de af stempelmaskineriet
fremkaldte tvarsvingninger. Det var
navnligt den bergmte lok.-konstruk-
tgr, ¢strigeren Karl Golsdorf, der var
banebrydende for dette synspunkt.

Det var ogsd pa den tid, den dobbelte
ekspansion (kompoundvirkningen), over-
hederen, der kravede indfgrelsen af
stempelglideren, og f@devandsforvarme-
ren vandt indpas, samtidig med at indfg-
relsen af de automatiske luftbremsesy-
stemer med sdvel vacuum- som trykluft-
virkning skaffede muligheden for toge-
nes sikre fremfgrsel.

Indtil den 1. verdenskrig var kon-
struktionen af damplok. sdledes under-
kastet en rolig udvikling og néet til en
udformning, der ialt vasentligt har sat
sit preg pd damplok., sidledes som vi
kender det i dag. Men efter denne krig
skulle alt blive anderledes — ogsd for

jernbanen — den tekniske udvikling af
automobilet og den gkonomiske depres-
sion bragte jernbanen i en situation man
aldrig fgr havde kendt.

Konkurrencen fra landevejstrafikken
og ngdvendigheden af en stgrre brand-
selspkonomi stillede kontruktgren af
damplok. overfor nye problemer. Hertil
kom den voksende indflydelse fra den
elektriske lok.-drift, idet den hgjsp@nd-
te vekselstrgm viste sig at vare velegnet
som energikilde pa lange afstande, s@r-
ligt i egne hvor man pa basis af vand-
kraftverker kunne fremstille elektricite-
ten til en billig pris.

Ogsé u-badenss hurtiglgbende diesel-
motorer med deres hgje termiske virk-
ningsgrad dannede grundlaget for de mo-
tortyper, der med held kunne anvendes
som drivkraft i hurtige motortog, hvoraf
serlig »der fliegende Hamburger« i be-
gyndelsen af 30’erne gav stgdet til en ri-
vende udvikling pé dette felt.

Stillet overfor disse nye konkurrenter
sd konstruktgren af damplok. sig ngdsa-
get til med kritiske gjne at vurdere mu-
lighederne for en radikal @ndring af
damplok.’s hele struktur, si det bade pa
det brendselspkonomiske og pad det fart-
massige omrdde kunne sidestilles med
de elektriske og dieseldrevne traktions-
midler.

Det var hovedsagelig i Tyskland og
Frankrig, man tog fat pd lgsningen af
disse for damplok. sd livsvigtige spgrgs-
mal,

Man var klar over, at med det klassi-
ske damplok var vejen ikke fremkom-
melig, i serdeleshed ikke hvor det gjaldt
en forbedring af den termiske virknings-
grad. Her mé dog tilfgjes, at franske in-
genigrer ved en forfinelse af detaillerne
i den bestdende konstruktion pa basis af
strengt videnskabelige overvejelser og
forsgg opndede hgjst bemarkelsesverdi-
ge resultater i denne 1etning.

Problemet er jo at fremskaffe et si
stort »varmefald« som muligt enten ved
hjelp af specielle vandrgrskedler at he-
ve damptrykket og cverhedningstempe-
raturen eller ved at lade dampen fra den
normale rggrgrskedel virke i en turbine,
hvorfra spildedamper. ledes til en kon-
densator. Endelig kan begge metoder
forenes i eet anlag: en hgjtrykskedel i
forbindelse med en turbine med efter-
félgende kondensation.

P4 denne mide kunne der opnds det
eftertragtede store varmefald, der er
kendetegnet for de stalionzre dampkraft-

Af ing. P. J. Brask

varker. Vanskeligheden ligger blot i at
f4 et sddant anleg anbragt pa et lokomo-
tiv med dets begrensede pladsforhold.

Men i 20’erne tog man som sagt
spgrgsmalet op, vel nok serligt i Tysk-
land, hvor man pa grund af landets fi-
nansielle situation i hgj grad var inter-
esseret i en forbedring af jernbanens
brendselsgkonomi,

Med hensyn til de forsgg pa at finde
frem til en brugbar hgjtrykskedel, kom
Henschelvarkerne i Kassel fgrst med en
ombygning af et lok. af 17-serien (tid-
ligere litra S 10), som blev forsynet med
en kombineret hgj- og lavtrykskedel. Det
var en konstruktion, som ogsa vandt ind-
pas bade i England, Frankrig og Canada.

Schwartzkopff i Berlin slog alle rekor-
der i retning af hpjt kedeltryk, idet man
pd et rammevark svarende til det den-
gang nye enhedslok. af 0Ol-serien an-
bragte en efter proff. Loffler’s princip
konstrueret vandrgrskedel med tvangs-
omlgb pd 120 ato.-tryk. Med denne ma-
skine blev der foretaget flere vel gen-
nemfgrte prgvekgrsler, hvor man kon-
staterede en kulbesparelse pa optil 43 pct.
i forhold til et lok. med en almindelig
fyrkassekedel. Ikke destomindre lykke-
des det aldrig at bringe dette ellers hgjst
interessante hgjtrykslok. udover forsggs-
stadiet, da hele anlegget viste sig at vare
for sarbart i den daglige drift, hvilket
viser, hvor vanskeligt det kan vare at
overfgre de fra de stationzre anleg
fuldtud pélidelige konstruktioner til de
robuste og stadigt varierende driftsbe-
tingelser, der hersker indenfor jernbanen.

For ogsd at komme til klarhed over,
hvorledes udnyttelsen af varmefaldet
nedefter, der er karukteristisk for an-
vendelsen af dampturbiner i forbindelse
med kondensation, kunne bringes til en
praktisk lgsning, fik Krupp i Essen op-
gaven at bygge et 2-C-1 lok. med en
4-akslet kgletender. Hovedturbinen, en
dobbelt-turbine af Zoelly’s konstruktion,
var anbragt pd tvars foran rggkammeret.
Den overfgrte drivkraften gennem en
2-trins udveksling, en blindaksel og ud-
vendige kobbelstenger pd de 3 st driv-
hjul, se fig. 1.

Spildedampen blev nedkgdlet i 2 over-
fladekondensatorer, der 14 pa tvars un-
der kedlen, og den fortzttede damp blev
af en fgdepumpe trykket tilbage i kedlen.
P4 denne made opndede man, at kedlen
til stadighed havde det samme vand til
rddighed, der tilmed var helt frit for
kedelsten.
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Vandet der anvendtes til kgling af
rgrsystemet i de 2 kondensatorer, blev
af en centrifugalpumpe, der var fastgjort
pa maskinen, taget fra tenderens vand-
beholder, pumpet igennem kondensato-
rernes rgrsystem og i opvarmet tilstand
transporteret tilbage til tenderen og der
underkastet en nedkgling. Det foregik pa
den made, at vandet blev presset igennem
et stort antal dyser (en art Sprinkleran-
leg) og séledes fintfordelt sprgjtet ned-
over en mangde smé metalcylindre, der
anbragt i et system af kamre afgav en
stor kgleoverflade. Samtidig blev der af
en turbinedrevet blaeser fgrt kgleluft
modsat vandstrgmmen til disse kamre,
hvorefter den frigjortc varme med luften
blev drevet ud i det fri.

Til fremskaffelsen af det ngdvendige
undertryk i rggkammeret var der her
installeret en turbinedrevet bleser i umid-
delbar tilslutning til skorstenen som er-
statning for den normale udgangshatte.

Dette lok., som forgvrigt gennemgik
flere ombygninger, kgrte selv ved store
hastigheder ualmindeligt roligt takket
vare turbinedrevets jevne Kkraftoverfg-
ring, og man konstaterede en gennem-

snitlig besparelse i kulforbruget pa godt
20 pct. i forhold til et traditionelt lok.

Maffei i Miinchen fremkom lidt senere
med et lignende turbo-lok., der navnligt
var bemerkelsesverdigt ved den for en
almindelig r@grgrskedel hgje dampspan-
ding p& 22 ato., se fig. 2.

Ogsé fra Henschcl-varkerne udgik der
et turbo-lok., dog med en lidt afvigende
udformning. I stedet for pa et af de be-
kendte lok. af 38-serien, (tidligere litra
P 8), at anbringe turbinen pa selve lok.,

bibeholdt man stempelmaskineriet og
lod spildedampen arbejde i en pé en
kgletender monteret turbine. Denne blev
over en tandhjulsudveksling med udga-
ende blindaksel koblet til 2 s&t drivhjul
af en noget mindre diameter end lok.’s.
Denne drivtender virkede desuden som
et udmerket supplement til lok.’s trak-
kraft. Til aktivering af forbrendingsluf-
ten gennem risten var der ogsd her an-
bragt en turbinedrevet bleser som er-
statning for udgangshatten, se fig. 3.
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Men til trods for dc lovende resultater,
man opndede med disse eksperimenter,
var ogsa her den gkonomiske vinding ret
problematisk, da det, man indvandt i
brendselsforbruget, blev sat til pd ved-
ligeholdelseskontoen. De blev derfor
efterhdnden alle taget ud af driften,
hvorimod de indhgstede erfaringer i
mange tilfelde kunne nyttigggres i de
forbedringer, man indfgrte pd de kon-
ventionelle damplok.

Selv i England, hvor man ellers ikke
ser sd ngje pa kulforbruget, gik man ind
for tanken med anvendelsen af turbine-
drift. Chefkonstruktgren for »London-
Midland-Scottish« Selskabet, Sir Stanier,
konstruerede p& grundlag af et svensk
turbinelok. uden kondensatoranleg et
lignende lok., hvis dimensioner igvrigt
ganske svarede til den sdkaldte »Prin-
cess«-klasse, se fig. 4.

Meningen var da heller ikke s meget
at opnd besparelser i brendselsforbruget
som pd grund af dampturbinens javne
kraftoverfgring at kunne forgge aksel-
trykket fra 22 t til 24 t til gavn for en
stgrre trekkraft.

Maskineriet bestod af 2 turbiner, en
16-trins » Lysholm«-hovedturbine anbragt
pd rammens venstre side og en noget
mindre bak-turbine af samme type péa
rammens hgjre side. Begge turbinernes
aksler 18 i forlengelse af hinanden péa
tveers under rggkammeret og kunne, nar
bak-turbinen skulle arbejde, forbindes
med en dampstyret klokobling, der kun
trddte i virksomhed, nar hoved-turbinen
var bragt til standsning.

Hoved-turbinens aksel var i stadig ind-
greb med et 3-trins reduktionsgear, hvis
omsetningsforhold var 34,4 : 1, og hvis
stgrste tandhjul var koncentrisk lejret
med den forreste drivhjulsaksel og kob-
let til denne med ect fleksibelt armsystem,
se fig. 5 og 6. De gvrige hjulset var pa
sedvanlig made forbundet til drivhjul-
settet med kobbelstenger.

Turbinen var som sagt ikke tilsluttet et
kondensatoranleg, s& spildedampen und-
veg pa szdvanlig mide til en skorsten
gennem en variabel udgangshatte, hvis

indstilling var bragt i mekanisk afhangig-
hed af de 6 indstrgmningsventilers &b-
ningsstillinger.

Men heller ikke denne maskine eksi-
sterer mere som turbine-lok., idet det
efter lange ophold i vearkstedet endeligt
i dret 1952 blev ombygget til et almin-
deligt lok. med stempelmaskineri.

For at imgdegd konkurrencen fra de
hurtige motortog, der opndede en sa
stor popularitet, fglte man sig ved de
Tyske Rigsbaner foranlediget til ogsd pa
hastighedsomradet at tage kampen op.

I &ret 1935 byggede Borsig-vaikerne
i Berlin 3 prgvelok. af 2-C-2 typen, hvis
konstruktion i alt vasentligt hvilede p&a
det klassiske grundlag, dog med de modi-
fikationer, der betingedes af de stillede
krav om en marchhastighed p& 175 km/t.
Dampkanalerne i de 3 hgjtrykscylindre
var saledes specielt udformet af hensyn
til de store strgmningshastigheder, der
ville opstd selv med den store drivhjuls-
diameter pa 2300 mm, der var ngdvendig
for at kunne holde stempelhastigheden
nede pd en rimelig stgrrelse.

Disse 3 maskiner, benzvnt byggeserie
05, og af hvilke den ene, 05003 var ud-
styret med kulstgvsfyring, blev helt ind-
kapslet i en strgmlinieformet bekladning,
hvis aerodynamiske udformning blev
dannet pé grundlag af modelforsgg fore-
taget i Gottingens store vindtunnel.

Der blev gennemfgrt flere prgvekgr-
sler pa strekningen Berlin-Hamburg, og
af hvilke een, foretaget d. 11. maj 1936
med lok. 05002, serligt bgr fremhaves.
Med en togstamme bestdende af 3 almin-
delige 4-akslede personvogne plus 1 ma-
levogn svarende il en togvaegt pa godt
200 t, opndede man for fgrste gang i
damplokomotivets historie den betragte-
lige hastighed pa 200,4 km/t. Med denne
fart, 57 m/sek. gjorde de store drivhjul
7,7 omdr./sek. samtidig med at der fore-
kom en stempelacceleration fra 0 til
16 m/sek.

Det var altsd teknisk muligt med en
trods alt konventione! konstruktion at
havde sig pa hastighedens omréade.

Men ved disse store hastigheder, man

pd denne made tilstrebte, opstod der
andre problemer med hensyn til de drift-
betingelser, som drivtgjet var under-
kastet.

Sagen er den, at drivtgjets svingende
massekrefter, der opstdr ved disse ha-
stigheder (og navnligt under afsperring)
kan blive sé store, at der fremkaldes hgjst
skadelige pavirkainger af bade drivtgj
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og rammevaerk i form af rystelser og
deraf fglgende urolige gang i sporet, der
i tilsvarende grad vil blive udsat for set-
ning og ungdigt slid.

Ganske vist kan man ved en omhyg-
gelig foretaget dynamisk afbalancering
af drivhjulszttene f& massekrefterne til
en vis grad udlignet, nemlig s& meget
som de af kontravegtene fremkaldte
centrifugalkrafter setter grensen for den
tilladte af- og belastning af skinnelege-
met (den sd frygtede hammervirkning).

Da nu disse krefter vokser med kva-
dratet pd ombrejningshastigheden, er det
forstdeligt, at man gik op til den store
hjuldiameter p& 2300 mm, men da et
hjulset af disse dimensioner har en vaegt
pd& godt 5,5 t og tilmed uaffjedret, vil
man deraf kunne sc, ai med de ovenfor
beskrevne belastningsforhold, vil ogsd i
dette tilfelde vedligenoldelsesudgifterne
f& en veasentlig pkoromisk betydning,
hvortil kommer det ret store tab af smg-
reolie, der opstdr ved udslyngning fra
drivtgjets mange smoresteder,

Det kunne siledes s¢ ud, som om man
med de tilsigtede forbedringer, hvormed
man prgvede at bringe damplokomotivets
konstruktive status pd lige fod med de
nye traktionsmidler, var endt i en
blindgade.

Sagen skulle med andre ord gribes an
pd en anden méde, og her kom inspira-
tionen fra de moderne elektriske loko-
motiver,

I begyndelsen var disse forsynet med
store langsomtgdende motorer og derfor
anbragt pd rammevarket over drivhju-
lene. Kraftoverfgringen til disse blev i
lighed med damplok. udfgrt som stang-
trek. Men efterhdnden som man lerte
at konstruere ligesd ydedygtige motorer
af vasentlig mindre diameter med deraf
fglgende forggede omdrejningstal, var
man i stand til at anbringe motorerne
med direkte tandhjulskobling til driv-
akslerne, som derfor ikke behgvede at
kobles indbyrdes.

Man var hermed kommet frem til det
sikaldte enkeltakseldrev, der samtidigt
med, at man stilledes uafhangigt med
hensyn til valget af drivhjulsdiameteren,
tillige gjorde det muligt at virkeligggre
den fuldkomne jevne kraftoverfgring.

Det er dette princip for kraftoverfg-
ringen, der blev anvendt pd de i indled-
ningen omtalte lok.-konstruktioner, der i
det fglgende vil blive gjort til genstand
for en naermere omtale.

Fortsattes i naeste nummer

Automatiske forsegstog pa
Londons Underground

Londons undergrundsbane fejrede i fjor
sit hundrede &rs jubilzum og er nu i gang
med forsggskgrsel med automatisk sty-
rede tog. Det sker pd den 1,6 km lange
strekning mellem Ealing og Acton Town.

Af meddelelser fro transportkommis-
sionen i London fremgar en rakke tek-
niske data, som vil vare for indviklede
at komme narmere ind p&, men man kan
nevne hovedtrekkene, som inddeles i to
systemer. Disse er udarbejdet af de en-
gelske jernbaners maskintjeneste i hoved-
administrationen. Man bibeholder endnu
en fgrer, som satter togets kgrsel i
gang. Dernast arbejder toget automatisk
indtil neste stoppested. I f@rste omgang
ser administrationen mere pa sikkerhe-
den, kgreplanens overholdelse og en
bedre udnyttelse af el-kraften end p& at
spare kgrende personel.

Togsikringen arbejder med el-impulser
pa lav frekvens, der fgres gennem en
tredie skinnes isolerede afsnit over til
motorvognens fgrende hjulpar og derfra
over til den almindelige kgreskinne.

I modsatning til den induktive togsik-
ring arbejder togets automatiske styring
med en hgjere frekvens gennem elektro-
niske generatorer, som er anbragt i for-

skellige skinneafsnit. Den automatiske
styrings hovedopgave er dels at give
U-banens tog en rationel fart, dels at
foretage opbremsningen ved perronerne,
og til det formal er installeret elektro-
niske apparater og -spoler langs sporene,
sdledes som man vil se det pa vort billede.

Vi skal ikke komme ind pé en teknisk
beskrivelse af, hvorledes disse systemer
fungerer, da det vil vare alt for indviklet
for ikke fagfolk, men ngjes med at
notere, at det engeiske firma, som har
konstrueret disse anleg, arbejder videre
med dem pé forsggsbasis. Det er til sin
tid hensigten, at en enkelt mand fra et
centralbord skal kunce styre den fuld-
automatiske toggang (uden fgrer) over et
lengere strekningsafsnit.

Der er dog et stykke vej igen, inden
man er ndet sd langt, men man arbejder
efter samme méal bdde i London, New
York og i Moskva pd U-banerna



P I LAT U S — Et imponerende hojdepunkt pa en Schweiz-rejse

Et bjerg - to baner.

Nar man har bespgt Luzern ved den dej-
lige Vierwaldstittersg i hjertet af Schweiz
vender man hjem med et uforglemmeligt
indtryk af byens vartegn — det 2132 m
hgje bjergmassiv Pilatus. Man kan nap-
pe tenke sig et mere storsldet billede af
alperne end dette bjergs himmelstreben-
de takker og tinder med de lysende sne-
tunger, der skearer sig dybt ind i dalene.
Et besgg i Luzern er kun fuldendt, nar
det ogsd omfatter en tur med tov- og
tandhjulsbane op til Pilatus Kulm.

Fra 1889 kunne man bekvemt besejre
Pilatus ved hjelp af den verdensbergmte
tandhjulsbane, der har en maximal stig-
ning p& 48 pct. Den har sit udgangspunkt
ved den lille ferieby Alpnachstad direkte
ved Vierwaldstittersgen. Siden 1956 er
det ogsa blevet muligt at na Pilatus Kulm
fra nordsiden med en tov- eller sveveba-
ne fra Frikmiintegg — og det giver mu-
lighed for en afvekslende og interessant
rundtur over bjergmassivet, hvor man
kan opleve alperomantikken i fuldt maél.
Men den stgrste oplevelse er nu nok tu-
ren med tandhjulsbanen, hvorfra alpe-
panoramaet er mest afvekslende og stor-
sléet.

Opholdet pé Pilatus Kulm, der ligger i
2070 m hgjde byder gode muligheder for
spadsereture gennem klippegallerierne ad
de dristigt anlagte spadserestier, hvor
man helst ikke skal have altfor stor til-
bgjelighed til svimmelhed. Hvis man er
virkelig naturelsker, er det nok ulejlig-
heden verd at ofre en overnatning pa det
store bjerghotel og fa lejlighed til at op-
leve det pragtige skuespil, som en sol-
nedgang eller -opgang over den evige sne
byder pa.

Svavebanens gondol med plads til 40
passagerer passerer i adstadigt tempo hgjt
over det vilde bjerglandskab og byder pa
en udsigt over sgen, over Luzern og sto-
re dele af Centralschweiz, der udgjorde
den oprindelige del af den ®ldgamle re-
publik. Fra Frakmiintegg fgrer en anden
svevebane pa en strekning af 5 kilome-
ter passagererne til Kriens. Her er det
sma lukkede kabiner med plads til 4 per-
soner, der tager sig af transporten — og
man behgver ikke vere bange for vente-
tid, da der kan indszttes ikke mindre
end 96 af disse kabiner. Denne svaeveba-
ne er en af Europas lengste, og den fgrer
hen over bjergskove, alpeenge og saftige
gresninger ned til dalen ved Kriens,
hvorfra der er 8 minutters buskgrsel til-
bage til Luzern.

Udflugten med tandhjulsbanen og de
to svevebaner kan nemt klares pd en
halv dag — og foruden den vidunderlige
natur oplever man ogsd en rejse med to
af verdens teknisk set mest interessante
transportmidler. Tandhjulsbanens utroli-
ge stigning er den stejleste i verden. Man
kan her virkelig tale om en kombination
mellem landskabelig skgnhed og moder-
ne teknisk snilde. Tandhjulsbanen blev
elektrificeret i 1937 og dermed halverede
man kgretiden.

Det store hotel »Pilatus Kulm« med
sine 80 sengepladser har en historie, der
gar meget lengere tilbage end banen.
Allerede i 1857 begyndte man bygnin-
gen, og den eneste mulighed for at trans-
portere materialer op til nesten 2100 m
hgjde var ved hjelp af bzrere. Det var

akkordarbejde, og var betalt med ca. 3,~
kr. pr. 100 pund. En god bzrer kunne
klare omkring 150 pund om dagen — dvs.
pa 14-16 timer. Ikke alene byggemateri-
aler, men ogsd mgbler, sengetgj, mad og
drikke maétte transporteres pd denne ma-
de. Fgrst omkring 20 &r senere var stierne
langs bjergsiderne si& godt udbygget, at
man kunne benytte @sler og muldyr til
transporten. Blandt de mere prominente
gaester, der har besggt Pilatus Kulm til
fods eller pa @selryg, var Richard Wag-
ner og dronning Viktoria af England.
Dronningen havde et fglge med pa otte
personer — deriblandt ogsd hofkokken.

I dag behgver man ikke nere beten-
keligheder af den art — bjergkgkkenet er
abent dret rundt — og maden er fortrin-
lig. J.P.




Israels statsbaner
skal op pa 1000
km.s lengde

Staten Israel havde ved dens grundlzg-
gelse i 1949 kun 90 km jernbanelinier.
Samtidig med opbygningen af den nye
stat tog man ogsa fat péd et program for
jernbanevasenet. Allerede fem &r senere
var der saledes bygget 350 km banelinier,
ogi 1961 ndede man op pa 631 km, hvor-
af de 416 km var hovedstr@kninger. Man
arbejder hen til at na de tusind kilometer
i 1968.

De nuvarende hovedlinier forbinder de
tre stgrste byer Tel Aviv, Haifa og Jeru-
salem. For tiden er man ved at anlagge
jernbanen gennem Negev-grkenen til hav-
nebyen Elath ved det rgde hav, ligesom
en anden banelinie skal fgre fra Haifa til
Damaskus.

Det bliver hypermoderne baneanlzg,
bade hvad angir rullende materiel, sik-
kerhedstjeneste og stationsbygninger. En
lang rakke lande leverer materiellet,
heriblandt USA, Belgien, Vesttyskland,
Frankrig, England og Sverige. Israels
egen industri er endnu ikke leveringsdyg-
tig pd dette omrade.

Siden 1952 er anskaffet 10 diesellok,
10 ranger-diesellok, 11 flerdelte dieseltog
og 460 godsvogne. Vognparken udvides
stadig, og pa vort billede ses et dieseltog
af vesttysk fabrikat fra Esslingen. Det er
sammen med andet materiel blevet leve-
ret til Israel efter overenskomst og som
erstatning til det israelske folk.

Man anvender ved nyanl@ggene nu 17
meter lange skinner, som vejer 49 kg pr.
meter mod de tidligere korte skinner, der
kun vejede 37 kg. Talrige baneoversk-
ringer er blevet forsynet med automatiske
bomme. I den tid landet var under en-
gelsk overhgjhed, kgrte jernbanen kun
med maksimalt 60 km i timen. Efter mo-
derniseringen er toghastigheden nu sat op
til 100 kmjt.

Signaler af engelsk, tysk og fransk fa-
brikat er med til at gge sikkerheden, og
man arbejder med centralstyrings-anleg
efter trykknapsystem pa samme maéde,
som i de senere ar er indfgrt i et meget
stort antal jernbanelande.




Miinchen H-har faet en ny kommandopost

De gamle sikringsanleg pa Miinchens Hovedbanegéard
er nu blevet erstattet af et nyt, som betjenes fra en
central kommandopost med relesikringsanleg af ty-
pen Sp DrS 60. Denne type, som her for fgrste gang
benyttes til et anleg af disse dimensioner, betyder cn
fuldkommenggrelse af sporplanteknikken, hvorved
sikringsanlegget betjenes fra en pult, hvorpa der fin-
des en skematisk plan over de spor, signaler m.m.,
der hgrer under anlegget. Pa betjeningspulten er der
anbragt trykknapper, hvormed betjeningsmandskabet
kan omstille sporskifter, fastlegge togveje og betjene
signaler.

Betjeningspulten bliver mere overskuelig og betje-
ningen forenklet. Samtlige mulige hovedtogveje og
rangertogveje er sikrede. Det er lykkedes at opbygge
releanlegget og el-forsyningen efter byggeklodsprin-
cippet. Derved opnas en vidtgaende forenkling af
anlaeggets fremstilling og afprgvning i selve fabrikken.

Anlegget betjenes af fire mand ved hver sin betje-
ningspult. Disse fire mand er sideordnede og hgrer
direkte under stationsbestyreren, der befinder sig i
samme rum.

Gennemfgrelsen af driften (ca. 1000 togbevaegelser
og 5000 rangerbevagelser pr. dggn) kraever betjenin-
gen af ca. 300 sporskifter og over 400 signaler. For at
tilpasse de tilstgdende strekningers kapacitet til kom-
mandopostens er strekningerne blevet udrustet med
automatiske linieblokanleg.

Det optiske automatiske togmeldeanleg giver be-
tjeningspersonalet et usadvanlig godt overblik over
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driften. Da foruden tognummeret ogsa ankomst- og
afgangstiderne angives, bliver den hidtil anvendte
meldemetode overflgdig. Til videre aflastning af be-
tjeningspersonalet tjener et anleg, som melder loko-
motivernes numre.

De omkringliggende forgreningsstationer er fjern-
styrede og indrettede for »adressekgrsel«, d.v.s., at
togene selv indstiller togveje og signaler, efterhdnden
som de rykker frem.

Uden et stort kommunikationsanleg er denne kon-
centration af betjeningen utenkelig. Stationsbestyre-
ren har foruden jernbanens eget tilefonnet ogsé hgjt-
taleranleg og rangerradioanlaeg til radighed.

Planlegningen pabegyndtes 1955. Efter en mere
end firearig byggeperiode blev kommandoposten taget
i brug den 11. oktober 1964.
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x Personbilen spiller ofte ~ mand og mand imel- %

lem — rollen som velstandssymbol. Sa det siger

lidt om velstandskurvens himmelflugt, nar stati-

x stikken forteller, at landet ved drsskiftet 1964— %
65 radede over 700.000 biler — det svarer til 1
bil pr. 6V2 person, eller en bil til hver anden

X husstand. I 1958 var tallet 250.000 personbiler *

eller 1 vogn pr. 18 indbyggere.

Fortseetter velstandsstigningen i samme takt de

X kommende dr, vil det i 1970 vere almindeligt *

med 2 biler til hver familie!

X
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Y JERNBANE I KAMP MED LAVINER

Med forérets komme og tgbruddet indledte de schwei-
ziske forbundsbaner en hard offensiv mod laviner fra
bjergene. Flere banelinier er sarligt udsatte for de
voldsomme sneskreds gdeleggelser.

En af de jernbaner, man i denne henseende mé ofre
det stgrste arbejde pa, er den 28 km lange dobbelt-
sporede bane fra nord op mod St. Gotthard. P& denne
strekning er der ikke mindre end 40 steder, som er
udsat for meget farlige isdannelser.

Fra klipperne oven over banen hanger valdige is-
tapper ned, og faren opstar, nar temperaturen stiger
og Fohn-vinden samtidig s@tter ind. Forbundsbanerne
sender et stgrre antal folk ud patruljevis til at tage
kampen op mod isen og sneen. Hver patrulje er pa tre
mand, som klatrer op pa bjergsiderne til et punkt oven
over de truende ismasser.

De to af m@ndene passer linerne og sgrger for, at
de er godt fastgjort enten til treer eller med jernkiler,
mens den tredie mand klatrer ned og bearbejder is-
tapperne med varktgj, indtil de bliver brudt lgse og
styrter ned.

Ogsa inde i tunnelerne arbejder disse sikkerheds-
patruljer for at fjerne istappe, og man bruger her bam-
busstokke for ikke at komme i bergring med el-instal-
lationerne med stalvarktgj. Oppe pa bjergsiderne over
jernbanelinien arbejder SBB’s folk ogsa med at bort-
sprenge klippefremspring, pa hvilke der kan samle sig
snemasser og store istappe.

Pa Gotthard-banen har man i gvrigt indfgrt opvarm-
ning af sporskifter med propangas for at holde dem fri
for is og sne. Denne metode anvendes ved stationerne
i Goschenen, Wassen, Gurtnellen, Ambri-Piotta og
Airolo. Til at fjerne de flere meter hgje snemasser pa
denne linie har man flere dampdrevne sneplove, fordi
det hander, at lavineskred beskadiger banens el-led-
ningsnet og derved sztter de eldrevne sneplove ud af
virksomhed.

* GASTURBINE-LOK I SOVJET
Det sovjetiske jernbanevasens forskningsinstitutter er
pa en sarlig forsggsbane ved at afprgve et gasturbine-
lok, som skal anvendes til persontog. Gasturbiner blev
fgrst anvendt i flyvningen, og de russiske teknikere be-
tegner da ogsa dette forsggslok som »flyvemaskinen
pa skinner«. Dets braendstof er affaldsprodukt fra olie-
industrien.

Maskinens relativt lille turbine kan udvikle 4.000 hk
og give et tog pa 15 vogne en fart af ca. 160 km i
timen.

Jernbanemandene
har dannet
et humanitaert fond

Skal vi selv vaere med til at lpse problemet manglende
syge- og plejehjem for vore syge og eidre kolleger?

I forbindelse med forberedelsen til »Vejlekassen«s
jubileum i 1963 drgftede styrelserne for Uheldsfor-
sikringsforeningen, Forsikringsagenturforeningen og
»Vejlekassen« muligheden af at stifte et fond med
sociale formal, blandt andet at oprette og drive syge-
og plejehjem for syge og @ldre jernbanemand og pen-
sionister.

I Igbet af 1963—64 blev fondets oprettelse godkendt
af de tre forsikringsforeningers reprasentantskaber,
og hver af foreningerne har bidraget til fondets dan-
nelse med 10.000 kroner.

Herudover har Statsbanernes Pensionistforening
foreret fondet 1.000 kr. Gaverne til »Vejlekassen«s
jubileum fra de faglige organisationer, ialt 1.450 kro-
ner er ligeledes indgéet i fondet, der altsa nu har en
kapital pé ca. 33.000 kroner.

Det er for jernbanemandene en patrengende hu-
maniter opgave at oprette syge- og plejehjem for syge
og @ldre kolleger. Vore pensionisters mulighed for at
komme pa de eksisterende institutioner pa rimelige
vilkar er yderst ringe. Fondets ledelse sigter derfor
mod at kunne gé i gang med denne opgave.

Men hertil kreves en betydelig kapital og hvor skal
denne komme fra?

Fondets ledelse regner med velvillie fra de tre for-
sikringsforeninger, néar fremgangsrige regnskaber,
takket vare jernbanefolkets opslutning om disse for-
eninger, kan forelegges.

Ledelsens blikke vendes nok vgsa mod de faglige
jernbaneorganisationers kongresser og delegeretmgder
— men vi regner ikke mindst med, at jernbanens kvin-
der og mand enkeltvis og/eller i flok vil stgtte denne
gode tanke med kontante gaver.

Vi bliver — forhabentlig — alle gamle, og vi kan alle
komme i den situation, at vi far behov for en plads pa
et syge- eller plejehjem. Lad os derfor selv vere med
til at sikre sadanne pladser!

Fondet har ingen udgifter til administration el.lign.

Fondets styrelse: Pens. stationsmester P. H. Peder-
sen, fhv. forretningsfgrer P. Madsen, direktgr Poul
Vejre, stationsforstander M. S. Lyngesen.

Fondets reprasentantskab: Lokomotivigrer E. Gre-
ve Petersen, pens. billetkasserer P. From Hansen,
handvarker Hans Jensen, irafikkontrollgr Erik Svend-
sen, hovedkasserer Helge Hansen.

Send et bidrag — stort eller lille — til fondet:
Postkonto 1391 56, Jernbanemzundenes kooperative
Forsikringsforeningers Fond, Fyrreh¢j 14, Hellerup.

Styrelsen.
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Arbejdsmarkedets tilleegspension

(Om optagelse af tjenestemand m. fl. i ordningen)

Arbejdsministeriets bekendtggrelse
af 1. juni 1965.

Ved lov nr. 180 af 26. maj 1965 om &n-
dring i lov om Arbejdsmarkedets Tillegs-
pension er nedennavnte grupper af Ign-
modtagere, som tidligere i medfgr af be-
stemmelsen i lovens § 4, stk. 1, b, har
varet undtaget fra medlemskab, optaget
1 ordningen:

a) Lgnmodtagere, som ved afgang fra
tjenesten har adgang til pension i hen-
hold til lovgivningen om lgnninger og
pensioner til statens ticnestema&nd,

b) lgnmodtagere, hvis pensionsret i det
vasentlige fglger de pensionsregler, som
galder for tilsvarende statstjenestemand,
samt

c) lgnmodtagere, der som elever, med-
hjzlpere eller aspiranter ansa®ttes med
henblik pa senere ans&ttelse i stillinger,
hvor de ved afgang fra tjenesten har ad-
gang til pension som ovenfor anfgrt.

Optagelsen har virkning fra till&gspen-
sionsordningens ikrafttreden pr. 1. april
1964 i det omfang, de pégzldende lgn-
modtagere 1 @vrigt har opfyldt lovens
betingelser for medlemskab, idet ikraft-
tredelsesbestemmelserne i lovens §§ 39-
41 finder anvendzlse.

I medfgr af lov om Arbejdsmarkedets
Tillzgspension § 30, stk. 1, fasts@ttes
nedenfor, for sa vidt angdr de navnte
grupper af lgnmodtagere, i kapitel I reg-
ler om indberetning om arbejdsforhold,
der er omfattet af loven, og som-er etab-
leret i tiden fgr den 1. juni 1965.

Endvidere fasts@ttes nedenfor i med-
fgr af lov om Arbejdsmarkedets Tillegs-

ey,

s

pension § 17, stk. 2, jfr. lov om &ndring
i lov om Arbejdsmarkedets Tillegspen-
sion § 2, stk. 3, for sd vidt angdr de
naevnte grupper af lpnmodtagere, i kapi-
tel Il overgangsregler om indbetaling m.
v. af pensionsbidrag. I kapitel [II er fast-
sat overgangsbestemmelser om udbeta-
ling af pension til der @vnte grupper af
lgnmodtagere.

Reglerne i arbejdsministeriets bekendt-
gorelser af 7. marts 1964 (om ordnin-
gens ikrafttreden), 13. maj 1964 om
frister for indberetning af arbejdsforhold)
og 2. september 1964 (om indbetaling af
bidrag) finder anvendelse, for sd vidt an-
gir de n®vnte grupper af lgnmodtagere,
med mindre andet er fastsat i denne be-
kendtggrelse.

Kapitel I.
Indberetning af arbeidsforhold
(registrering).

Det pahviler arbejdsgiveren (den lgn-
anvisende myndighed) at foranledige, at
der for de af denne bekendtggrelse om-
fattede /gnmodtagere, der er beskaftiget
den 1. juni 1965, udstedes pensionskort,
for sd vidt de ikke allerede mdtte vere
tilmeldt Arbejdsmarkedets Tillegspen-
sion.

Har en lgnmodtager flere samtidige
ans&ttelser inden for stat, kommune m.
v., foretages udstedelsen af pensionskort
i hovedstillingen (tjenestemandsstillin-
gen).

Pensionskortet udleveres til lgnmod-
tageren, og den hvide kopi indsendes
snarest muligt og senest den 14. august
1965 til Arbejdsmarkedets Tillzgspen-
sion (postbox 321, Hillergd).

For en Ilgnmodtager, som i tiden 1.
april 1964 til 31. maj 1965 er ophgrt i et
af denne bekendtggrelse omfattet be-
skeftigelsesforhold, og som ikke er til-
meldt Arbejdsmarkedets Till&gspension,
foretages registrering, for s vidt og nar
lgnmodtageren retter henvendelse herom
til den tidligere arbejdsgiver. (Om indbe-
taling henvises til kapitel II, stk. 11).

For lgnmodtagere, der inden 1. juni
1965 er afgaet ved dgden, skal pensions-
kort ikke udstedes.

Lgnmodtagerforhold, der etableres ef-
ter 1. juni 1965, skal indberettes i over-
ensstemmelse med reglerne i § 1, stk, 3,
i arbejdsministeriets bekendtggrelse af
13. maj 1964.

Arbejdsgivere — der ikke allerede er
registreret i Arbejdsmarkedets Tillegs-
pension — skal snarest muligt og senest

den 20. juni 1965 foretage tilmelding til
Arbejdsmarkedets Tillegspension ved
indsendelse af arbejdsgiverskema.
Bestyrelsen for Arbejdsmarkedets Til-
legspension kan for arbejdsgivere, som
beskaftiger stgrre grupper af lgnmodta-
gere, godkende ordninger, hvorved der
afviges fra foranstieride bestemmelser.

Kapitel II.
Indbetaling af bidrag m.v.

Beregning af bidrag for de af denne
bekendtggrelse omtfattede Ignmodtagere
sker efter de almindclige regler i § 15
i lov om Arbejdsmarkedets Tillegspen-
sion. Det bemarkes. at Ignmodtagere,
som er ansat i henhold til lov af 7. juni
1958 om Ignninger og pensioner m.v. til
statens tjenestem&nd og lov af samme
dato om normering og Kklassificering af
statstjenestemandsstillinger, og som har
flere samtidige beskaftigelsesforhold i
staten, anses for at vare beskaftiget hos
samme arbejdsgiver, jfr. lov om Arbejds-
markedets Tillegspension § 15, stk. 1 og
2. Tilsvarende gelder for lgnmodtagere,
som har flere samtidige besk&ftigelses-
forhold inden for folkekirken, samme
kommune (skoleforbund), koncessionere-
de selskab eller lignende.

Tilbageholdelse aj bidrag. For sa vidt
angdr bidrag for tiden inden den 1. juni
1965, betaler arbejdsgiveren forelgbig
ogsa Ignmodtagerens andel af bidraget og
tilbageholder denne efter n&rmere aftale
mellem arbejdsgiverer: og de pageldende
Ignmodtagerorganisationer.

Indbetaling. Pr. 1. juni 1965 med sene-
ste rettidige indbetalingsdag den 20. juni
1965 indbetaler arbejdsgiveren til Ar-
bejdsmarkedets Tillegspension et a conto
belgb, der af arbejdsgiveren skgnnes at
svare til de bidrag, der i alt skal indbe-
tales pa grundlag af de pageldende lgn-
modtageres beskaftigelse i tiden 1. april
1964 til 31. marts 1965.

Endelig afregning af bidrag for den
anfgrte periode skal ske pr. I. august
1965 med seneste rettidige indbetalings-
dag den 14. august 1965.

Indbetaling af hidrag for tiden I. april
1965 til 30. september 1965 sker pr. I.
oktober 1965 med seneste rettidige ind-
betalingsdag den 14. oktober 1965.

Pr. 1. juli 1965 med seneste rettidige
indbetalingsdag den 14. juli 1965 skal der
dog foretages a conto indbetaling for ti-
den 1. opril 1965 til 30. juni 1965. Denne
a conto indbetaling skal ske med et be-
Igb, der af arbejdsgiveren skgnnes at



svare til de bidrag, der i alt skal indbe-
tales for denne periode, i almindelighed
en fjerdedel af a conto belgbet for perio-
den 1. april 1964 til 31. marts 1965.

Safremt de ovenfor fastsatte frister for
a conto indbetaling eller endelig afreg-
ning ikke overholdes, vil der vare at be-
tale renter af det skyldige belgb med 1
pct. for hver pdbegyndt kalenderméined
fra forfaldsdagen.

De foran nevnte indbetalinger skal
ske serskilt for disse lgnmodtagergrup-
per og kun over Arbejdsmarkedets Til-
legspensions szrlige postkonto nr. 9595.

Samtidig med den endelige afregning
af bidrag for tiden 1. april 1964 til 31.
marts 1965, d.v.s. pr. 1. august 1965, og
for tiden 1. april 1965 til 30. september
1965, d.v.s. pr. 1. oktober 1965, skal ar-
bejdsgiveren pd indbetalingslister indbe-
rette bidragene for hver enkelt lgnmod-
tager. Indbetalingslisierne, der i @vrigt
udfyldes i overensstemmelse med de al-
mindelige regler, jfr. arbejdsministeriets
bekendtggrelse af 2. september 1964, skal
ved disse 2 indbetalinger markes »tjene-
stemand m.fl.«.

Ved fremtidige indbetalinger, d.v.s.
fgrste gang ved indbetalingen pr. 1. ja-
nuar 1966 af bidrag for oktober kvartal
1965, fglges de almindelige regler om
indbetalinger, jfr. bekendtggrelse af 2.
september 1964.

En lgnmodtager, som i tiden 1. april
1964 til 31. maj 1965 er ophgrt i et af
nerverende bekendtggrelse omfattet be-
skaftigelsesforhold, og som retter hen-
vendelse til den tidligere arbejdsgiver om
indbetaling af bidrag for det i perioden
afsluttede beskeftigelsesforhold (og om
eventuel registrering), skal til arbejdsgi-
veren indbetale sin del af det beregnede
bidrag for perioden. Arbejdsgiveren skal
ved fgrste herefter fglgende indbetaling
til Arbejdsmarkedets Tillegspension ind-
betale det samlede bidrag. Samtidig med
indbetalingen skal arbejdsgiveren ind-
sende en indbetalingsliste med angivelse
af den periode, som indbetalingen ved-
rorer.

For lgnmodtagere, der inden 1. juni
1965 er afgdet ved dgden, skal bidrag
ikke indbetales.

For sd vidt bestyrelsen for Arbejds-
markedets Tillegspension i medfgr af
kapitel I har godkendt en serlig ordning,
hvorved der afviges fra de i kapitel I
fastsatte regler om indberetning af ar-
bejdsforhold, bemyndiger arbejdsministe-
riet herved bestyrelsen til pd tilsvarende

Danske jernbaners afholdsselskab

16. oplysningskursus pa Midtjysk Ungdomsskole Ejstrupholm

i dagene 29.-31. august 1965.

PROGRAM

Lgrdag den 28. august
Kl. 14,31-15,54:
» 18,00-19,00:
Aftensmaéltid.

» 20,00-22,15:
Lggumkloster.

Sondag den 29. august
Kl.  7,30- 8.00:

» 8,00 Flaget hejses.
»  8,10- 8,45: Morgenmaltid,
»  9,00- 9,45:

» 10,00-11,45:

» 12,00-14,00: Middagspause.
» 14,00-15,00:

v/ overlerer Ankjerg.
» 15,15-15,45: Kaffepause.
» 16,00-18,00:
» 18,00-19,00:

» 20,00-22,15:

Aftensmaéltid.

Mandag den 30. august

Kl. 8,00 : Flaget hejses.
»  8,10- 8,45: Morgenmaltid.
»  9,00-10,00:
+ 10,30-11,50:
» 12,00-14,00: Middagspause,
» 14,00-15,00: Den sidste kgretur.
» 15,15-15,45: Kaffepause.

» 16,00-17,45:
v/ F. Marker.
» 18,00-19,00: Aftenmaéltid.

» 20,00-19,00:

Tirsdag den 31. august

Kl. 8,00 : Flaget hejses.
»  8,10- 8,45: Morgenmaltid.
»  9,00-11,45:

» 12,00-13,00:
» 13,00-14,00:
» 14,31
» 15,54

Middagspause.
Afslutning og kaffe.

Deltagerne ankommer til Ejstrupholm.
Kaffe og velkomst v/ Landsformanden og Oplysningslederen.

Underholdning og kaffe. »Sgnderjysk aften« v/ Bork Hansen,

Morgenandagt v/ pastor Blichfelt-Jgrgensen.

JJH.F. - NJ.A. - R.R.L:s representanter taler.

Orientering fra hovedbestyrelsen v/ Landsformanden.

Rejse — Islands afholdsbevaegelse — landet og folket m/ farvefilm

Kan vi reformere den danske afholdsbevegelse? v/ C. Carlson.

Aftenunderholdning og kaffe v/ Axel Bove.

Er presse og propaganda tidssvarende og ngdvendig? v/ J. Ruson.
Grgnland, med film, v/ Verner Jensen.

D.J.A. og fremtidens arbejde med efterfglgende spgrgetime

Aftenunderholdning og kaffe v/ Kvindeforeningen.

Udflugt — Sgby kullejer—Arnbjerg-Brande-Thyregod-Rgrbaksg.

Hjemrejse over Silkeborg.
Hjemrejse over Brande,

Alle last- og rutebilchauffgrer samt jernbanemend med familie er hjertelig velkomne.
Skolen ligger ved skov og sg. Hele kursus’et koster kun 120,00 kr. alt iberegnet, der
kan ogsa deltages en enkelt dag. Tilmeldelse senest den 15. august til: D.J.A.s Oplys-
ningsleder, overportgr H. O. JENSEN, Dronningholmsvej 19, Svendborg

méde at fravige de ovenfor nzvnte be-
stemmelser om endelig afregning af bi-
drag for tiden 1. april 1964 til 30. sep-
tember 1965.

Kapitel III.
Udbetaling af pension.

Pension, der ¢nskes udbetalt med
virkning fra 1. april 1965, skal begeres

inden den 1. oktober 1965, jfr. lovens
§ 9, stk. 2. Udbetaling af pension vil dog
tidligst kunne pébegyndes 1. oktober
1965.

Begeringer, der indsendes i tiden indtil
31. december 1965, bgr ledsages af en
erklering fra vedkommende arbejdsgiver
om varigheden af beskaftigelsen som
tjenestemand m.v. siden 1. april 1964,



Fra medlemskredsen

Et hjul drejer for tregt!

Der kraves modernisering, rationalise-
ring og automatisering overalt.

Nogle viser god vilje og evne, andre
har mangel pa begge dele, er maske efter
lang tid pd samme plads blevet blind
overfor mulighed for rationalisering pa
eget omrade,

Tilsyneladende marngler der rationali-
sering i forretningsgangen i sager, der
rejses mod personale i sdvel store som
sma ting.

Det er et stort nervepres for enhver
tiltalt at g& og vente * dage, uger, ja méa-
neder pa en afggrelse, som kunne fore-
ligge pa et minimum af tid.

En sddan ventetid, hvor vedkommende
maéske tilligemed er taget fra sikkerheds-
tjenesten, er s deprimerende, at den i
sig selv er en langt hardere straf, end
den som fglger efter en selv ret hard
dom.

I ventetiden, mens forundersggelse og
siden domsafsigelse stdr p&, vakler den
tiltalte mellem hdb og mismod mellem
tvivl og tro. Han gér stille omkring mel-
lem kolleger og tror alle ser ned pd ham
for de uheld, han er indblandet i.

Det kan vare vanskeligt for kolleger,
kammerater og medansatte at give ved-
kommende et medfglende og opmun-
trende ord, en situation som yderligere
kan fgles fordgmmende for den uheldige.

Skal der i en undersggelse indga tek-
niske prgver f.eks. materialeprgve, prg-
ver pa apparaters péstdede svigten eller
deres konstruktion, er det forstaeligt, at
det krever den tid, som er ngdvendig,
men hvor det kun d:ejer sig om forhgr
af flere parter, ma den lange undersggel-
sestid undre.

Mon ikke lidt mere smidighed, evt.
brug af en fridag eller en del fritid for
dem, der skal undersgge en sag, ville
vare et godt offer i forhold til den de-
pression, den eller de tiltalte er inde i.

Det f@les i sig selv dybt nedverdigende
for en lokomotivfarer at blive taget fra
sikkerhedstjenesten, et forhold som uden
tvivl ggr sig geldende for enhver, der
har sikkerhedstjeneste.

Foreligger der direkte brud pé sikker-
heden, eller er der spiritus med i uheldet
(hvilket heldigvis er sjeldent) er det na-
turligt, at vedkommende tages midlerti-
digt ud af sikkerhedstjenesten, men der
opstar af og til situationer, hvor det er
helt urimeligt at fjerne en tjenestemand

fra sikkerhedstjenesten, mens undersg-
gelse star pa.

I forhold til trafiksynder udenfor stats-
banerne, hvor en trafikant ikke for en
mindre forseelse, ja, vel nermest und-
tagelsesvis, far sit kgrekort inddraget,
men kan godt siden f& en bgde for for-
seelsen, er det en urimelig hérd behand-
ling at sette en lokomotivfgrer fra sik-
kerhedstjenesten, selv om det kun sker
mens undersggelse og domskendelse
star pa.

Den ofte lange ekspeditionstid vil vel
nok blive forsvaret med personaleman-
gel, mon dog ikke en af det ved rationa-
lisering i administrationskontorerne be-
sparede personale skulle vaere egnet til
hjelp ved undersggelse i tjenestemands-
sager, eller der ved besparelser er blevet
rad til hjalp for auditgren.

En hurtigere ekspedition vil blive mod-
taget med glade af enhver tjenestemand
og vil bidrage til at lune klimaet pa
arbejdspladsen.

Skulle ikke tiden vere inde til at gd i
aktion for bevarelse af de sidste med-
menneskelige fg@lelser. der er tilbage i
vor snart overautomatiserede tilverelse.
S4 lenge mennesket er et led i produk-
tionen, ma det vare berettiget med krav
om hensyn hertil.

En pilot, en motorkgrer, en artist, der
er ude for uheld, kommer hurtigst mulig
i gang med sit sazdvanlige arbejde for
ikke at gd og skabe sig angst efter uhel-
det, selvom dette er forarsaget ved hans
egen fejl. Det samme bgr vere geldende
for en lokomotivigrer med de hensyn,
som ma tages til uheldet og arbejdets art.

Der er i enhver lokomotivigrer en
dybt rodfastet respekt for et stopsignal,
en respekt som indpodes fra den fg@rste
dag som aspirant.

Antagelig er dennc respekt stgrre hos
en lokomotivfgrer end f.eks. hos trafi-
kanter udenfor jernbanedrift, hvor der
er stgrre mulighed for at slippe uset eller
upatalt fra en forseelse som at passere
et stopsignal. Det at passere et stopsignal
er en fejl, men fejlen bgr absolut bedgm-
mes efter den stgrrelsesgrad, den har.

Enhver lokomotivfgrer, der observerer
et signal som stop, vil reagere derpd og
med alle midler sgge at standse, fgr sig-
nalet er ndet. Skulle andre forhold (der
kan vare mange) ggre sig geldende, sa
hans beregninger 1kke slar til — een gang
af mange hundrede eller tusinder, men
forst far toget bragt til standsning kun
f& meter efter signalet, kan man vel

nappe pastd, at der er grund for at tage
ham fra sikkerhcdstienesten. Dermed
vere ikke sagt, at lohomotivfgreren bgr
fritages for patale, men det bliver da for
hans fejlberegning.

Et populert kaldet »kgrt ind for stop«
vil jo sige, at lokomotivfgreren overho-
vedet ikke har reageret pa et stopsignal
og mé naturligvis bedgmmes helt ander-
ledes end ovennavnte fejlberegning.

Den angst man er bange for skal be-
sette ovennavnte kategorier ved uheld,
vil sikkert ogsa i ikke ringe grad besatte
en lokomotivfgrer, der gar og venter pa
en sags afggrelse og prege ham i den
forste tid, han atter kgrer pd strzkning.

I alle de tilfzlde, hvor man efter et
uheld atter vil benytte en tjenestemand
til sikkerhedstjeneste, lad det da ske hur-
tigst mulig.

Denne artikel er ikke tenkt som anke
over sagers afggrelse, men som anmod-
ning om, at der sker @ndring i deres
gang, sa afggrelse kar foreligge snarest
muligt efter uheld.

Mon ikke rationalisering ogsa pa dette
omrade skulle vere mulig, hvis vilje og
forstdelse er til stede.

Enhver, som fgler sig skyldig, akcep-
terer dom og straf, men sikkert ingen
kan gd i ro og tilmodighed og vente
pa den.

V. C. B, M¢ller,
lokomotivfgrer, Fredericia.

PASKONNELSE

Generaldirektoratet har udtalt sin bedste
tak og paskgnnelse over for lokomotiv-
fgrer (15. Ikl) F. A. Knudsen, Kgben-
havn Gb., i anledning af, at han natten
mellem den 26-27/10—64 ved Herluf-
magle station udviste god agtpagivenhed
og omtanke. Der er udbetalt ham en
duser.

OPMZERKSOMHED FRABEDES
Opmarksomhed frabedes venligst i an-
ledning af mit jubileeum.
P. W. B. Hansen,
lokomotivfgrer, Gb.

*

Sveriges statsbaner cr det stgrste foreta-
gende i landet, som lader foretage psyko-
logiske prgver af sit personale, Det sker
pad SJ-skolen i Stuvsta. Undersggelsen
omfatter bl.a. skriftlige og mundtlige prg-
ver i ar af 700 mand.



PERSONALIA

Antaget som lokomotivmedhj=lper-
aspirant pr. 1/5-6S5.

P. Frederiksen, Kgbenhavn Gb.

F. R. Christensen, Kgbenhavn Gb.
M. H. Andersen, Kgbenhavn Gb.
P. Wammen, Kgbenhavn Gb.

B. K. Nielsen, Kgbenhavn Gb.

Ansat som lokomotivmedhjzlper

pr. 1/6-65.
Lokomotivmedhjzlperaspiranterne:

J. P. T. Jensen, Kgbenhavn Gb., i Kg-

benhavn Gb.

E. R. Semler, Kgbenhavn Gb., i Kgben-

havn Gb.

T. B. Jensen, Kgbenhavn Gb., i Kgben-

havn Gb.

Knud Nielsen, Kgbenhavn Gb., i Kgben-

havn Gb.

L. B. Andersen, Kgbenhavn Gb., i Kg-

benhavn Gb.

C. V. Mogensen, Kghenhavn Gb., i Sla-

gelse.

Forfremmelse efter ansggning til loko-

motivmester (15. kL) pr. 1/5-65.
Lokomotivfgrer (12. 1kL):

S. E. Hald, Helgoland, i Helgoland.

Forfremmelse efter ansggning til loko-

motivfgrer i 15. Ikl. pr. 1/5-65.
Lokomotivfgrer (12 1kl.):

V. H. Jensen, Arhus, i Arhus.

Forfremmelser efter ansggning ifglge
opslag til lokomotivfgrer i 15. 1kl
fortrinsvis til betjening af dieselelektriske
lokomotiver af litra MY og MX
pr. 1/6-65.

Lokomotivfgrerne (12. Ikl.):
S. A. Martinsen, Kalundborg, i Kalund-
borg.
C. B. S. Jgrgensen, Nastved, i Nastved.
K. H. S. V. Nielsen, Helsinggr, i Hel-
singgr.
K. Ljungdahl, Kalundborg, i
borg.
T. Andersen, Nastved, i Nastved.
C. J. Beckmann, Helsinggr, i Helsinggr.
V. B. D. Nielsen, Nastved, i Nastved.
H. R. L. Jgrgensen, Helsinggr, i Hel-
singgr.
N. E. Jensen, Alborg, i Kalundborg.
E. E. Johansen, Nastved, i Neastved.
P. P. B. Klavsen, Korsgr, i Korsgr.
K. B. Jensen, Neastved, i Nestved.
B. J. Christensen, Helsinggr, i Helsinggr.
B. Jensen, Kalundboig, i Kalundborg.

Kalund-

H. Pallesen, Korsdr, i Korsgr.

T. G. B. Olsen, Kalundborg, i Kalund-
borg.

E. J. V. Hgtoft, Kalundborg, i Kalund-
borg.

R. L. Andersen, Kgbenhavn Gb., i Kg-
benhavn Gb.

H. E. Bidstrup, Helsinggr, i Helsinggr.
A. E. Jensen, Korsgr, i Korsgr.

O. E. Madsen, Kgbenhavn Gb., i Kgben-
havn Gb.

J. E. Profft, Kgbenhavn Gb., i Kgben-
havn Gb.

L. P. Larsen, Kgbznhavn Gb., i Kgben-
havn Gb.

P. E. Jensen, Korsgr, i Korsgr.

L. C. Hansen, Kalundborg, i Kalund-
borg.

A. J. Ridtland, Arhus H., i Nestved.

E. A. Damgaard-Sgrensen, Helgoland, i
Kgbenhavn Gb.

H. V. Karsholt, Helgoland, i Kgben-
havn Gb.

T. C. Rehder, Kgbenhavn Gb., i Kgben-
havn Gb.

L. O. Hansen, Helgoland, i Kgbenhavn
Gb.

C. Petersen, Helgoland, i Kgbenhavn Gb.
L. R. P. Lynge, Neastved, i Nestved.
W. C. Thomsen, Kgbenhavn Gb., i Kg-
benhavn Gb.

E. Barfod, Helsingar, i Rgdby Ferge.
W. A. Jensen, Arhus H., i Nastved.

A. V. Nielsen (Bringsjord), Helgoland, i
Rgdby Ferge.

Forfremmelse efter ansggning ifelge
opslag til lokomotivtgrer i 15. 1kl.
fortrinsvis til betjening af dieselelektriske
lokomotiver af litra MY og MX
pr. 1/7-65.

Lokomntivfgrer (12. 1kl.):
H. T. S. Christensen, Helgoland, i Kg-
benhavn Gb.

Forflyttelser efter ansggning ifglge
opslag pr. 1/6-65.

Lokomotivfgrerne (15. IklL.):
A. M. Olsen, Fredericia, til Nyborg H.
P. F. O. Frederiksen, Kgbenhavn Gb.,
til Helsinggr.

Forflyttelser efter ansggning pr. 1/6—65.
Lokomotivfgrer (12. 1kl.):
S. Jgrgensen, Kgbenhavn Gb., til Hel-
singgr.
Lokomotivmedhjalperne:
J. S. Jensen, Rgdby Fearge, til Kgben-
havn Gb.
B. Svarre, Nastved, til Kgbenhavn Gb.

Forflyttelse efter ansggning pr. 10/6—65.
Lokomotivfgrer (12. 1kL):

E. B. Kristensen, Korsgr, til Alborg.

V. V. B. Mgller, Kgbenhavn Gb., til

Alborg.

Afsked.

Lokomotivfgrer (15. Ikl.):
B. O. K. Liljenkrans, Kgbenhavn Gb.,
er afskediget pd grund af svagelighed
med pension (30/6-65).

Lokomotivfgrerne (12. Ikl.):
J. G. K. Jensen, Fredericia, er afskediget
efter ansggning pd grund af alder med
pension (31/8-65).
S. E. Madsen, Kgbenhavn Gb., er afske-
diget efter ansggning pd grund af alder
med pension (31/7-65).
L. J. Andersen, Kgtenhavn Gb., er af-
skediget efter ansggning pad grund af
alder med pension (31/7-65).
P. E. Bazkgdrd, Odense, er afskediget
efter ansggning pd grund af alder med
pension (31/7-65).

Lokomotivfgrer (15. 1kl.) uden for nr.:
J. V. B. Christiansen, Arhus H., er af-
skediget efter ansggning (30/6-65).

Overgiaet som ekstraordinzrt medlem
pr. 1/5-65.

Pensioneret lokomotivfgrer P. C. P.
Frost, @rnevej 15, st., Fredericia.
Pensioneret lokomotivfgrer K. K. V. An-
dersen, Egevej 3, st., th., Padborg.
Pensioneret lokomotivfgrer K. W. Sgren-
sen, Bissensgade 2, 2., Arhus C.
Pensioneret lokomotivfgrer Viggo Chri-
stiansen, Njalsgade 18, 1., Kgbenhavn S.
Pensioneret lokomotivfgrer J. E. Lys-
holm, Markedsgade 32, Randers.
Pensioneret lokomotivfgrer Magnus Kri-
stensen, Bygmarksvej 45, Tarup, Odense.
Pensioneret lokomotivfgrer Johs. Johan-
sen, Kystparken 107, Szdding pr. Es-
bjerg.

Navnezndring.
Lokomotivfgrer (15. 1kl.) P. G. Mgller,
Padborg, hedder P. Geisler (18/3-65).

T

Lokomotivfgrer Kai Vald. M. Jensen,
Nastved, fgdt d. 3/12-1898, er afgdet
ved dgden d. 25/5-65.

Pensioneret lokomotivfgrer J. M. S. Sg-
rensen, Toftegards alle 45, 2., tv.,
Valby, fgdt d. 23/12-1886, er afgdet
ved dgden d. 27/5-65.
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4 personer.

Hakkebgf med lgg er jo en popul®r ret herhjemme. [ Italien har man denne
variant, og hvorfor ikke prgve noget nyt:

Riv et stort Igg og kom en pen klat fedtstof i en stegegryde. Lad lgget blive
gyldent og tilset i et par omgange ialt 500 g hakket oksekgd. Husk salt og
peber efter behag samt lidt tomatpuré. Sgrg for at kgdet brunes godt, og lad
det hele smésnurre i 5 minutter,

Kog 200 g Gluten Makaroni i letsaltet vand i 10-12 minutter, skyl med ko-
gende vand og lad dette Igbe godt fra.

Anret makaronien i et dybt, rundt fad og lav et pant hul i midten — som vist
pé vor illustration — og hzld den dampende kgdblanding over makaronien.
Vil De give retten et ekstra festligt preeg, kan De pynte med en stor stegt tomat
pr. person.

LAM I £RTER

Her er en lekker ret fra mesterkokken Rich. Oest Larsens store opskriftsam-
ling: Kgb en ikke for fed lammebov og sker kgdet i pazne firkanter. Lad disse
blive gyldenbrune i rigeligt margarine i en gryde. Tils®t @rtevandet fra et kg
grgnerter og smakog det under 14g. Sker Y2 kg tomater i stykker og kom dem
ved. Lad det hele snurre en times tid. Bland derefter forsigtig de kogte @rter
samt en kop kogte, Igse ris i og smag til med salt. Server retten i et fad og giv
flute eller franskbrgd til.

HVAD ER P OG S MERKEDE
KOKKENURTER?

Et P eller et S pa frgposen efterfulgt af
et arstal, f.eks. P 59 eller S 62, er en
udmerkelse til frget og en vigtig oplys-
ning til forbrugeren. Det betyder, at frget
er fra en stamme, som det navnte &r er
udvalgt som den bedste af sin art, enten
af Fezllesudvalget for Prgvedyrkning af
Kgkkenurter (P) eller af Statens Forsggs-
virksomhed i Plantekultur (S). De to virk-
somheder har simpelthen delt arbejdet
mellem sig.

Egenskaber af dyrkningsmeessig betyd-
ning er taget i betragtning og suppleret
med kgkkentekniske bedgmmelser og vi-
taminanalyser, foretaget af henholdsvis
Statens Husholdningsrad og Statens Vita-
minlaboratorium.

STOVSUGERE
OG DERES SUGEEVNE

Statens Husholdningsrdd har afprgvet 9
nye stgvsugermodeller, der forhandles pa
det danske marked. Afprgvningen har
bl.a. omfattet stgvsugernes effektivitet
ved renggrelse af gulve, vendetepper,
wiltontapper og tepper med lengere luv.

Specielt er der gjort opmerksom p4,
at det vakuum, der dannes, nr man lader
stgvsugerslangen suge sig fast mod hénd-
fladen, ikke er noget udtryk for stgvsu-
gerens sugeeffekt, der jo er produktet af
vakuum og luftstrgm.

Men undersggelsen viste, at i praktisk
anvendelse er mundstykkernes udform-
ning afggrende for stgvsugerens sugeevne.

Nu er der desvaerre kun f& mundstyk-
ker, der passer til stgvsugere af andet
fabrikat. Men til mange fabrikater er der
i de senere ar fremstillet nye og forbed-
rede mundstykker. Og méske vil man ved
at udskifte det gamle mundstykke med
et nyt mundstykke kunne opnd betydelig
forbedret sugeevne hos den gamle stgv-
suger.

Papirposerne, der anvendes i alle de
afprgvede modeller, behandles i et serligt
afsnit. Papiret, der bruges til poserne,
skal vare gennemtrengeligt for luften,
men ikke for stgvet, og samtidig skal
papiret vare sa kraftigt, at det ikke gér
i stykker ved tgmning. Disse ting er svere
at forene, og der er store forskelle mel-
lem fabrikaterne.



	DLT
	DLT0001
	DLT0002
	DLT0003
	DLT0004
	DLT0005
	DLT0006
	DLT0007
	DLT0008
	DLT0009
	DLT0010
	DLT0011
	DLT0012
	DLT0013
	DLT0014
	DLT0015

