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Den gode arbejdsgiver

Finansminister Poul Hansen har flere gange givet
udtryk for, at staten bgr vare en god arbejdsgiver;
men bade den politiske og gkonomiske situation
giver meget lidt mulighed for ham at fa den forngdne
baggrund for disse tanker. Det er indtil trivialitet
skrevet og sagt, at staten, for at dempe pa den
overophedede gkonomiske udvikling, ma holde igen

i statsforbruget. En udvikling pa velferdsomradet,
som naturligt ma indbefattes i finansministerens ideer
om at ggre staten til en god arbejdsgiver, har derfor
forlods svere fgdselsveer, nar statens pengeforbrug
skal begrenses. Og den gkonomiske situation for
landet som helhed beskaftiger i sterkeste grad de
politiske stridskrafter, dels for at afdempe en
forholdene lidt for hurtig ekspansion, dels for at
udnytte udviklingen i partitaktisk perspektiv, sdledes
at frugtbarggrelse af finansministerens tanker har
ringe for ikke at sige slet ingen interesse.

Vi vil gerne bakke finansministeren op, ikke for hans
bla gjnes skyld, men for at give statens velfardspolitik
over for dens medarbejdere et tiltrengt skub. Det er
mildt sagt, at vi er tilfreds med de arbejdsvilkar
som gives, bl.a. inden for dette omrade. Nar vi
sammen med administrationsrepresentanter

sgger de sma pengemidler fordelt til tiltreengte
moderniseringsforanstaltninger, som indlaegning af
lys, vand og wc i statsbygninger, skal man ikke have
for mange reflektioner fra medlemsside pa, om der

i dette forhold ligger hindringer for en moderne
velfardspolitik; thi det er langt fra tilfeldet. Ikke
for at fralegge disse parter noget ansvar, men for
den rette placering af det kan man i stedet vende
blikket mod de politiske stridskrafter, som er den
egentlige arsag til, at f.eks. statsbanerne for mange
personalelokaliteters vedkommende er artier ‘bagefter
i udviklingen. Det kan end ikke allerede gennemfgrte
moderniseringer skjule. Hvorfor skal vi egentlig
finde os heri?

Den omst@ndighed, at al gkonomisk aktivitet mest
muligt skal placeres i produktionsled, kan ikke have
den fglge, at en stor gruppe mennesker i samfundet
skal forskertses muligheden for gode arbejdsforhold,
blot fordi det er staten, den gruppe er beskaftiget
ved. Udviklingen pa velferdsomradet forlgber sa
langsomt, at de moderniseringsgnsker som henstar
fgrst kan ventes gennemfgrt samtidig med, at
moderniseringer fra de senere artier er blevet hablgst
foreldede. Det er vilkarene med de sméa belgb, som
afsettes pa velferdskontoen. De politiske stridskrefter
bgr betenke, at tjenestemand ogsa har ret til gode
arbejdsforhold. Og man skal ikke treekke pa skulderen
af finansminister Poul Hansens ideer om staten som
arbejdsgiver.



Ingen medtrafikanter er T-banens

store fordel

Metropolitan-Cammell Ltd. fabrikkerne i Birmingham er nu ved at bygge t-banens nye aluminiumstog. Her ses modellen til en
af vognene,

London Transport’s beretning for 1964
viser eksempler pa tunnelbaners fortrin frem for andre
kollektive transportmidler

Ikke tidligere i London Transport’s historie har trafik-
presset i hovedstadsgaderne varet sa voldsomt som i
1964.

Organisationens rgde todekkerbusser, der tager sig
af den kollektive transport i byomradet, sad fast i
trafikken sa mange gange i 1964, at det samlede antal
rutekilometre, der ikke kunne gennemfgres, var det
hidtil stgrste — over dobbelt s& stort som tallet for
1959, meddeler arsberetningen, der nu foreligger i
bogform (»London Transport in 1964«, 80 sider,
H. M. Stationery Office, 6s. 6d.).

Spgrgsmalet er — mener organisationen — om Lon-
don har rad til fortsat at give private kgretgjer uind-
skrenket ret til at ferdes alle dagens timer i selve
centrum? Jevnt glidende passager- og varebefordring

er forudsztningen for, at storbyer kan fungere effek-
tivt.

Desuden skaber forsinkelser og anspandelser i tra-
fikken skjulte omkostninger, som ikke burde godtages
i en tid, hvor man anstrenger sig andre steder for at
gge produktiviteten.

Trengsel og forsinkelser i gaderne betgd til gengeld
flere rejsende med t-banen, som tog sig af dem, der
opgav at komme frem pa jordens overflade.

Uanset hvilke forbedringer, det er muligt at indfgre
i gadetrafikken, vil det for myldretidstrafik til og fra
centrum i det lange lgb blive mere og mere ngdven-
digt at regne med jernbaner, fordi de underjordiske
sporveje er fri for medtrafikanter.

Et andet eksempel pa t-baners overlegenhed sam-
menlignet med transportmidler pa gaderne spores i
virkningen af arets personaleproblemer, der ramte sa-
vel t-baner som busser og fgrte til aflysninger begge
steder — men det var busserne, der bar hele nedgangen
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Et kig ind i modellen. Brede, stgjreducerende

dobbeltruder er én af vognens nyheder

Modellens indre er ngjagtig i alle detailler.

Her er to arbejdere ved at prgve de polstrede
skumgummiseder med armlen i to hgjder. 1 bag-
grunden (gverst tv.) ses en dben ventilationsklap,
som passagererne let kan dbne. Rutekortet

er malet pa klappernes sider

De nye tog pd Londons nye t-banelinie, Victoria,
vil kunne kgre med hastigheder indtil 80 km/t — pa
gvrige linier er farten ca. 60 km/t. Tegningen
giver et indtryk af et af de kommende, forbedrede
t-banetog. Bemark fgrervognens store vinduer,
brede kupévinduer og vognenes svagt buede

sider, der passer til tunnel»>rgret«

i det samlede passagerantal, som organisationen matte
konstatere i 1964, nemlig 5,7 pct. ferre rejsende i
1964 end i 1963.

Nye linier. Det underjordiske jernbanenet skal ud-
vides yderligere — en indstilling, der nok kan give vore
egne planleggere stof til eftertanke, nu den kgben-
havnske t-bane endelig har materialiseret sig i lovfor-
slagsform, der formodentlig bliver lov, nér Folketinget
genoptager arbejdet til oktober.

Det er 102 ar siden London fik sin fgrste t-bane.
Det er 14 ar siden den sidste sporvogn blev inddraget.
Og i de efterfglgende ar forsvandt ogsa trolleybusser
fra det londonske byomrade.

Tendensen har hele tiden vearet klar: at skabe mest



mulig plads i gaderne for de mest effektive transport-
midler — og i den henseende er toda&kkerbussen, der
nu kan rumme fra 56 til 74 passagerer, ubestridt der
rummeligste i forhold til den plads, den optager pa
k@grebanen.

Men — understreger arsberetningen — en t-bane kan
befordre adskillige gange flere mennesker billigere end
kgretgjer pa en motorvej, og en t-bane er aldrig arsag
til trafikforstyrrelser eller andre ubehageligheder for
gadetrafikken.

London Transport og British Railways fortsatte
ogsa i 1964 med at legge fellesplaner for byens frem-
tidige jernbanenet.

Det endelige méal er at opnd en trafikplan, der skaf-
fer balance imellem privat og kollektiv transport — og
som selv bade kan tilpasses og fé& indflydelse pa byens
almindelige udviklingsplaner, f.eks. befolkningens for-
deling, udnyttelse af byggegrunde osv.

[ klingende mgnt betgd 1964 en samlet indtegt pa
98,1 millioner pund (ca. 1962 millioner kroner), det
er 4,6 milloner pund (ca. 92 millioner kroner) mere
end i 1963, heraf 34,8 millioner pund (ca. 696 milli-
oner kroner) fra t-banen.

Merindtegten skyldtes hovedsagelig takstforhgjel-
ser som folge af stigende omkostninger.

Blandt de mest interessante tekniske nyheder i arets
lgb var eksperimenterne med automatiske billetsalgs-
maskiner og elektroniske billet»kontrollgrer« — sidst-
navnte nu i brug bade for ind- og udgaende rejsende,
der hermed benytter verdens fgrste automatiske billet-
kontrol, som »laser« billetter, nar de indstikkes i den
telleapparatlignende maskine, og abner lagen, hvis
billetten er gyldig — maskinen »sluger« i sa fald billet-
ten. I modsat fald »spyttes« billetten ud igen.

1 1964 afsluttedes et 30 millioner pund (ca. 600
millioner kroner) indkebsprogram, der har omfattet
nye, stgrre vogne til udskiftning af ca. 40 pct. af t-ba-
nens &ldre materiel.

[ arets Igb fik teknikerne bekraftet deres beregnin-
ger over automatisk togdrift ved hjalp af fire specieli
ombyggede tog med. énmandsbetjening, dvs. en tog-
fgrer, der fra forreste vogn kontrollerer abning og luk-
ning af dgrene og derefter trykker pa knapperne til den
automatiske kontrolmekanisme, som s&tter toget i
gang, bestemmer hastigheden og nedstter farten ved
forudbestemte steder pa ruten, indtil toget automatisk
stopper igen ved perronen pa naste station.

Et automatisk sikkerhedssignalanlaeg far toget til at
standse, hvis et andet tog befinder sig pa linien eller
automatikken svigter.

Automatisk togdrift vil give mere ensartet drift,
spare elektricitet og perconale — og fagforeninger har
allerede modtaget forsikringer om, at der ikke bliver
tale om afskedigelser som fglge af automatiseringen.

1964’s elektroniske landvindinger vil fgrst og frem-
mest fa betydning for Victoria linien, hvoraf der ved
udgangen af februar 1965 var boret 13,5 km til trods
for mangel pa kvalificeret arbejdskraft.

Victoria linien er selvfglgelig igen hovedtema i ars-
beretningen, dels fordi den nye linie vil gge t-banens
kapacitet, dels fordi den er og vil blive en slags for-
cggsstation for nye systemer, der med tiden indferes
pa savel det nuverende som det fremtidige stgrre
net — for Victoria linien bliver ikke sidste udvidelse af
nettet.

Nye tog. Karakteristisk for Victoria liniens vold
imod traditionerne er de helt nye aluminiumsvogne,
der minder om »sglv«vognene fra Piccadilly og Cen-
tral linierne, som »Dansk Lokomotiv Tidende« har
beskrevet tidligere, og som gradvis aflgser de hidtil
postkas:zerode t-banevogne.

De nye tog — med udstyr til automatisk kgrsel — er
pa byggestadiet hos Metropolitan-Cammell Ltd., Bir-
mingham, hvorfra billederne til denne artikel er hen-
tet, undtaget tegnerens vision af et af de nye tog, der
er ved at standse pa en t-banestation.

Som det ses pa billederne far fgrervognen store
forruder, der nar hen til hjgrnet og medtager et lille
stykke af sidevaeggen. Der kommer dobbeltvinduer i
passagersektionerne for at nedsatte stgjen mest mulig.
Ruderne i de fuldautomatiske dgre er store nok til at
afslgre stationsnavnene, uden at man skal krumme
ryggen for at se ud.

Indvendig har hver vogn lysrgr under loftet, der i
gvrigt far plads til 12 belyste reklamer. Ventilations-
klapperne, der let kan trekkes ned af passagererne,
dekoreres med rutekort. Der bliver hgjttaleranleg til
orientering for rejsende; s@der af polstret skumgummi
med armlan i to hgjder, og der monteres i vid udstrek-
ning med plastic, rustfri stal eller anodiseret alumini-
um i kupeerne.

Motorvognen far fire motorer, der tilligemed dgre
og udstyret til automatisk drift leveres sarskilt.

Helt efter tidens krav om hurtigere tempo giver
Victoria liniens fladere kurver og la@ngere afstand
imellem stationerne sammenlignet med de gvrige linier
samt automatisk kontrol med deraf fglgende pracision
mulighed for at kore med hastigheder op til 80 km/t
1 modsa@tning til ca. 60 km/t i andre tunneler.



Veldigt hygiejne-fremstod 1 Paris

Sundhedsmyndighederne i departementet Seine, hvor-
under den franske hovedstad administrativt sorterer,
har i den fgrste uge i maj maned udstedt en for-
ordning, et reglement sanitaire, der indeholder 147
paragraffer, og det tgr siges, at dette nye kompleks af
bestemmelser har vakt opsigt. Det meste af det, pari-
serne hidtil har mattet, ma de ikke lengere.

Nogle eksempler:

Det er strengt forbudt at lade hunde forrette deres

sma @rinder pa fortov eller gzde. Det skal ske

i rendestenene.

Det er forbudt grgnthandlerne at kaste forder-

vede @bler, grgnsager osv. ud pa gaden.

Det er forbudt restauratgrer og café-verter at

hange gamle, ituskarne aviser op pa en krog i

deres W.C.-er. De skal sgrge for, at der altid er

en rulle almindeligt toiletpapir til gasternes ra-

dighed.

Det er forbudt folk, der handler med levneds-

midler, at henstille deres trehjulede motorcykler

eller varevogne i butikken om natten.

Det er forbudt ejerne at ovenna@vnte forretninger

at bruge deres butikker som soverum eller gar-

derobe.
Og en masse andet er for fremtiden forbudt: Der ma
f.eks. ikke vare direkte adgang fra er: restaurants kgk-
ken til dens toilet. En slagter eller en charcutier ma
ikke lengere med handen bergre afskame skiver
skinke, pglse eller andet spiseligt. Bagere og kondi-
torer ma heller ikke tage pa deres varer med henderne.
De skal bruge tang, gaffel, en flad ske eller et andet
remedium.

Frisgrer ma ikke anvende dercs salon til at bo i
eller til at selge spiselige sager fra. De ma heller ikke
anvende hele s@bestykker til kundebetjeningen — de
skal bruge sazbe i tuber eller skum, de har forberedt
i forvejen. De skal vaske hender og rense negle, hver
gang de har haft en kunde i stolen.

Arlig lzgeundersggelse af slagtere, kokke og bagere.
Taxa-chauffgrer ma vaske deres vogne og rense
dem indvendigt een gang om dagen. Biografejere ma
ogsa hver dag rense deres sale grundigt.
Slagtere, kokke og bagere ma zn gang om aret lade

NLI Ska[ byerneS by sig undersgge af en embedslege. Hvis de lider af syg-

domme, der skgnnes farlige for kundernes sundhed,

PAR[S Skabes om l‘ll mister de deres borgerskab.
Ingen parisisk borger ma smide brugt papir, spor-
vogns- eller metrobilletter, aviser el.lign. pa gaden, pa

den I’eneSfe by l Verdel’l Seine-kajerne eller pa jernbane- og metrostationer.




FOR

Ingen ma lengere banke tepper, fodre katte eller
holde duer i gardene (baggardenc).

Det bliver ikke sa helt let for myndighederne at
tvinge de nye hygiejene-bestemmelser igennem. I den
gamle del af Paris, der ligger bag le de Cité, har kun
23 procent af alle huse indlagt vand, kun 49 procent
har W.C. og kun 20 procent har badevarelser. Der-
imod har befolkningen i disse kvarterer den arhun-
dredgamle opfattelse, at fortovet og rendestenene gan-
ske naturligt fungerer som affaldspiads.

200.000 parisere bor i huse, der for lengst burde
vere revet ned. Tallet er méske ikke sa opsigtsvek-
kende, nar man tager i betragtning, at Stor-Paris i dag
har ca. 8 mill. indbyggere.

Men det er en kendsgerning, at flertallet af verdens-
byens sma, hyggelige restauranter ikke kan leve op
til de nye krav om hygiejne, myndighederne nu stiller.
Det ved man, hvis man har haft lejlighed til at kaste
et blik ud i monsieur Duponts kpkken eller har haft
brug for at tilbringe et minut ller to pa hans sa-
kaldte toilet.

Til gengzld kan verten lave :nad, der smager sa

Af Viggo Jensen

EFTER

godt, at man glemmer hygiejnea og dens besver-
ligheder.

Og hvad med vagabonderne?

I det nye reglement sanitaire (som den strenge ge-
neral de Gaulle naturligvis har inspireret) forudses det,
at enhver overtredelse af de regorgse bestemmelser
straffes med bgder og andre ubehageligheder. Et regi-
ment af inspektgrer fra sundhedsmyndighederne vil i
denne sommer husere pa steder, hvor De og vi har
spist godt og har overlevet det. Gendarmer og civil-
kledte herrer fra det parisiske kriminalpoliti vil led-
sage hygiejnekontrollgrerne. Men det er formodent-
ligt alt sammen kun en overgang — som raven sagde.

For fremtiden er det ogsa forbudt at overnatte i
kaldre, under Seine-broerne og i Metro-stationerne.
Det er med andre ord fra nu af officielt en forbrydelse
at vare clochard (landstryger) i Paris.

I december 1964 foretog folkeregistret i Paris en
optelling af vagabonder, der levede som clochards i
millionbyen. Der var ca. 11.000. Fra nu af er der,
abenbart ingen.



Damplokomotiver med enkelakseldrev

Beskrevet pa baggrund af den senere udvikling

Den af Henschel foresldede konstruk-
tion tog sigte pa ar skabe et simpelt
enkelakseldrev med 2-cyl. dampmotorer
med deraf fglgende sma varmeafgivende
overflader og med en sd effektiv masse-
udligning som mui.gt. samtidigt med at
betingelsen for et let tilgengeligt maski-
neri skulle opfyldes.

De opstillede mal kunne i fgrste gje-
kast synes vanskeligt at nd og modstri-
dende i sine krav. Hvorledes kunne man
konstruere en 2-cyl. maskine med en
tilfredsstillende massudligning, som ellers
kun er muligt med 6 cylindre og derover?

Dr. Ing. Roosen og hans medarbejder
dr. Ing. Barske kom med Igsningen:

En dampmotor med 2 cylindre anord-
net i V-form haldende 45° til hver side
symmetrisk om en lodret akse, og hvis
centerliniers sk@ringspunkt med denne er
centrum for krumt*apakslen. Krumtap-
splen var falles for de 2 plejlstenger og
14 diametralt modsat Kkontravagten.

Dette arrangement muliggjorde ikke
alene et effektivt igangs@tningsmoment,
men var tillige foruds@tningen for den
tilstrebte masseudligning.

Betragter man nemlig hver cylinder
med stempel og piejlstang for sig, vil de
af kontravagten fremkaldte frie masse-
krefter, der for hver cylinder star vin-
kelret pd dens akse, gensidigt ophave
hinanden.

Dette er sggt anskueliggjort pa ved-
fojede fig. 14, hvor tyngdepunktet af de
svingende masser for hver cylinder er
tenkt samlet i krydshcvederne m.

Inertikrefterne P1 og P2 for disse
masser kan sammenlagges til i1esultan-
ten R, der modvirker (eller udbalance-
rer) den af kontravegten G fremkaldte
centrifugalkraft F.

Giver man ligeledes krumtappen mas-
sen m. vil der ved uendelig stor plejl-
stangslengde opsta fuldstendig masse-
udligning, da R og F stadigt under rota-
tionen ophaver hinarnden.

Nu har plejlstengerne jo en endelig
lengde, og derfor vil resultanten R ikke
ligge i krumtappens forlengelse, men
danne en lille vinkel med denne.

Herved fremkommer som resultant af
R og F en fri massekraft Q, der altid vil
ligge 1 retningen A-B.

Orienterer man derfor symmetrilinien
for cylinderakserne saledes, at den star
vinkelret pd skinneoverkanten, vil der
derfor overhovedst ikke opsta virkende
massekrafter i lodret retning.

De vandretvirkende krafter Q, der er
af vasentlig mindre stgrrelsesorden, vil
forgvrigt optr@de mec den dobbelte fre-
kvens af motorens omlgbstal, og vil
derfor, da motoraggiegaterne arbejder
vafhengigt af hinanden, fremkalde sa
forsvindende sma virkninger, at de i
praksis neppe vil kunne efterspores,

Man kunne derfor med denne opbyg-
ning af den 2-cyl. motor forvente kgre-
egenskaber, der ikke ville std tilbage for
dem, der kan opnas med et turbinelok.
eller et el-lok., samtidig med at damp-
forbruget pa grund af arbejdets fordeling
pa kun 2 cylindre pr. motor ville kunne

Af ing. P. J. Brask

Fortsazttelse fra nr. 13.

holdes nede pa akceptable vardier (hvil-
ket da ogsé ved de senere forsgg viste sig
at vare tilfzldet).

Den simple konstruktion af enkelak-
seldrevet var ikke alene muliggjort med
anordningen i V-form af cylindrene og

Fig. 14. b \¢

b “Zapfen oer

welle

Jompfmaschinen-
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den felles krumtapaksel, men dampmo-
toren kunne netop som fglge af den valg-
te cylinderstilling bygges s& smal, at den
uden vanskeligheder selv for store ydel-
ser kunne monteres udvendigt pa loko-
motivets rammevark og dermed opfylde
kravet om en let tilgengelighed.

Hvert drivhjulszt blev drevet af een
dampmotor, fig. 15, der af pladshensyn
var anbragt skiftevis pd hgjre og venstre
side af lok., idet 1. og 3. drivaksel havde
sin motor i venstre sidc, og 2. og 4. i hgj-
re side.

I modsatning til det franske lok., hvis
dampmotorer overfgrte drivkraften gen-
nem en ret kompliceret tandhjulsudveks-
ling, var man her géet en anden ve;j.

Ved at anbringe motorens krumtapak-
sel i samme centerlinie som drivhjulsat-
tets og indfgre en bevaegelig kobling, op-
ndede man foruden en simpel udform-
ning af kraftoverfgringen tillige den for-
del, at hjuldiameteren p& grund af mo-
torens forholdsvis hgje omdrejningstal
(742 0/min. ved 175 km/t.) kunne brin-
ges ned pa den for et hovedbanelok. ret
usedvanlige stgrrelse af 1250 mm, hvad
der medfgrte en lav uaffjedret egenvaegt.

De smé dimensioner muliggjorde sam-
tidig, at man kunne anbringe 4 drivende
aksler med samme afstand mellem 1. og
sidste hjulset, der fgr svarede til den
plads, som 3 hjuls®t af normal stgrrelse
ville optage.

Man fér pa denne made en forgget ad-
hasionsvaegt med en bedre vagtfordeling
til gunst for en bedre accelerationsevne.

Udformningen af koblingen, der var
konstrueret pa grundlag af Pawelka’s pa-

Drucklufsteverung Rir
Zylinderentwdsserung

S.0

: Fig. 18.

tent, fremgar af fig. 16. Den bestod i det
vasentlige af 2 forbindelsesstenger, der
lejret i kuglehoveder udgik fra enden af
en travers pa krumtapakslen og tilsluttet
2 vippearme, der var monteret drejeligt i
forhold til hinanden for enderne af en pa
drivhjulet fast lejret aksel.

Man var ved dette arrangement i stand
til at udligne hjulsattets fjedrende beve-
gelser i forhold til den pa rammen fast-
monterede dampmotor.

En mere detailieret tegning (fig. 17)
viser et snit- og endebillede af krumtap-
akslen med kontravaegt og traversen til
Pawelka-koblingens forbindelsesstenger,
af hvilke den ene er vist med sin kugle-
hovedlejring. Som det fremgéar af snit
A-B, var rullelejer konsekvent brugt
overalt, og krumtappens enkelte dele var
ved hjelp af »Hirth«-fortandinger sam-
let korrekt i forhold til hinanden og
spendt sammen med svare pasbolte.
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P4 denne made undgik man ikke alene
en dyr smedet enhed med k&rvgmfindt-
lige zoner, men opndede tillige en let til-
gengelighed til rullelejerne. Disse blev
gennem de viste smgrekanaler tildelt olie,
der kom fra en i bundkarret neddykket
tandhjulspumpe, se fig. 18.

Kontravaegten, der som navnt var an-
bragt modsat krumtapsglen, var fastgjort
til det ene »krumtapldr« ved hjelp af et
svalehaleforbandt og sikret med en cy-
lindrisk stift.

Fig. 18 viser dampmotoren i sin hel-
hed med et snit gennem det venstre stem-
pelmaskineri. Bidde cylinderdiameter og
slaglengde var 300 mm, et kvadratfor-
hold, der medfgrte, at man kunne holde
stempelhastigheden nede pd 7,42 m/sek.
ved en hastighed pa 175 km/t.

I mods&tning til det tidligere beskrev-
ne franske lok., var man her géet ind for
den simple stempelglider, der af hensyn
til de ved det hgje omdrejningstal optre-
dende massekrafter var udfgrt i letmetal.

Gliderbgsningens indvendige diameter
var ikke mindre end 180 mm, hvad der

var ensbetydende med et lille strgmnings-
tab i kanalerne. I denne forbindelse kan
de i fig. 19 viste kurver tjene til at illu-
strere dette forhold, idet a-vaerdierne an-
giver forholdet mellem det indicerede
middeltryk og trykket umiddelbart foran
glideren ved forskellige fyldningsgrader.

Glideren blev aktiveret af en enkelt
ekscentrik, der med et mellemhjul var
bragt i rotation fra et pd krumtappens
hgjre ende fastkilet tandhjul (ikke vist).

Ekscentrikskiven kunne af hensyn til
fyldningsreguleringen og omstyringen
varieres i sin ekscentricitet, en udform-
ning der er kendt fra visse skibsmaskin-
typer.

Dampmotorerne var ophangt i den
store cirkul@re udsparing, der er vist pa
fig. 18 gverst i krumtaphuset, pd en sver
gennemgaende aksel, der samtidigt tjen-
te som tvarafstivning mellem ramme-
vangerne. Indbyrdes var hver af de 2 mo-
torer i samme side af lok. forbundet med
hinanden med stgttestenger til sikring af
den rigtige placering i forhold til hjul-
s@ttene.

En dampmotor vejede 2400 kg og yde-
de ved prgvestandsforsgg med lethed
600 hk, der svarede til en specifik vaegt-
ydelse pa 4 kg/hk eff. méalt ved krumtap-
akslen.

Lokomotivet blev som sagt overgivet
til Rigsbanerne i efterdret 1941 og i til-
slutning hertil underkastet talrige male-
og prgvekgrsler foretaget af lok.-prgve-
anstalten i Grunewald ved Berlin. Disse
forsgg tjente, sdvidt krigsomstendighe-
derne tillod det, til sdvel til fremskaffelse
af de ngdvendige oplysninger vedrgren-
de kgreegenskaberne som til udbedring
af de »bgrnesygdomme«, der altid vil
dukke op i forbindelse med en sd used-
vanlig nykonstruktion.

Forsggene gav anledning til fglgende
kommentarer:

1. Usadvanlig roligt lgb selv ved ha-
stigheder omkring 180 km/t, hvad
der beviste 2nkelakseldrevets over-
legenhed i forhold til det konventio-

Ai nelle stangtrzk.
S N N
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Fordelene ved den indkapslede
dampmotor, der gav sig udtryk ved
forenklet tilsyn og betjening, hvortil
kom et vasentlig lavere olieforbrug.

3. Hvad angér den opnéede lok.-ydelse
kunne det fasislds, at den hastighed,
hvor sdvel det gunstigste dampfor-
brug som den stgrste trekkraft ind-
tradte, 13 ved 60 km/t, hvor det for
05-lokomotivets vedkommende de
tilsvarende vardier 18 omkring
60 km/t.

4. De maélte heddamptemperaturer var
ved den szdvanlige kedelanstrzngel-
sesgrad (57 kg damp/m2 hedeflade
time) malt til 393° C foran den for-
reste venstre tnotor og 373° C foran
den bageste hgjre motor. Tempera-
turdifferencen skyldtes varmetabet i
de forskelligt lange kraftdampled-
ninger. De tilsvarende spildedamp-
temperaturer 14 omkring 150°—
160° C.

De i begyndelser: optre&dende vanske-
ligheder var ved n@rmere betragtning af
uvasentlig betydning, da de ved konsta-
teringen uden videre kunne udbedres. Af
disse kan n@vnes manglende dampeevne,
der blev afhjulpet ved en &ndring af luft-
tilfgrslen gennem askekassen samt en
@&ndret fremgangsmade ved fyringen, da
br@ndslet pd grund af lok.s fremragende
rolige Igb i sporet ikke af sig selv fordel-
te sig pa risten.

Hertil kom et brud pa 2 forbindelses-
stznger i en af Pawelka-koblingerne,
hvilket skyldtes en svigtende smgring af
kuglehovederne.

En Igsgden af et af tandhjulene til eks-
centrikbevagelsen blev ved en mindre
konstruktionszndring let udbedret.

Ved de igangsziningsvanskeligheder,
der i 1942 ved 2 malevognsprgver viste
sig mellem Berlin og Frankfurt/M, spil-
lede uden tvivl den torholdsvis lave mak-
simalfyldning pd omkring 65 pct. en af-
gorende rolle. Som er virkning heraf op-
stod der nemlig en forsterket uregelmas-
sighed 1 tangentialkraft-diagrammet,
hvorved tendensen til spillen af een eller
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flere drivaksler begunstigedes. Indtrédte
denne kalamitet og regulatoren derefter
straks lukkedes, stremmede al den damp,
der endnu befandt sig i overhederen og
den efterfglgende kraftdampledning, til
den spillende motordrivaksel, der derfor
var vanskelig at bringe i ro.

For at imgdegd dette, overvejede man
at indbygge den pé fig. 20 viste ventilre-
gulator, der skulle anbringes efter over-
hederen, sdledes at det dampvolumen,
der var mellem regulator og dampmotor,
blev reduceret til en brgkdel af det op-
rindelige. Hver ventii i regulatorhuset
havde forbindelse med hver sin motor og
blev lgftet af en 2-trins kamskive. se fig.
21. Ved drejning fra stilling I til IT var
Igftningen stor nok til at sikre en fuld-
stendig fyldning af cylindrene, men al-
ligevel tilstrekkelig lille til, ifald en spil-
len af en motor skulle indtrzffe, at frem-
kalde en kraftig neddrosling af damptil-
forslen, sd den pageldende motor kunne
bringes til at arbeide sammen med de
gvrige, der stadig omend med nedsat
damptilstremning kunne opretholde lo-
komotivets igangs@tningsmoment.

En yderligere drejning af kamskiven
fra stilling II over III til IV resulterede i
en gget damptilstrgmning.

Men pé grund af krigens indflydelse
pa forholdene var det ikke muligt at gen-
nemfgre denne ombygning, og man mat-
te da gribe til den kendte metode at for-
syne gliderbgsningerne med ekstra &b-
ningsslidser som middel til at opnd en
stgrre fyldningsgrad, der i praksis kom
til at ligge omkring ca. 70-72 pct. Sam-
tidig forggede man adh@sionsvagten fra
72-76 t ved at &ndre placeringen af fje-
derbalancernes bolte.

Lokomotivet havde i &ret 1943 hjem-
sted i Altona og forrettede, da krigen
ikke tillod hurtigkgrsel med lette tog,
planmassig tjeneste med selv svare tog
p& omkring 650-700 t, hvis igangs&tning
efter de beskrevne forholdsregler da hel-
ler ikke voldte bryderier mere.

I begyndelsen af dette &r indtraf der en
begivenhed, der ikke varslede godt for
fremtiden, idet lokomotivet blev beska-

diget af bombesplinter, men dog ikke
mere, end at skaden hurtigt kunne ud-
bedres. Men i auzust samme ar blev det
ramt af en svar oombetraffer, der gde-
lagde den ene dampmotor totalt. P4 det
tidspunkt havde mar ikke mandskab til
radighed for en reparation, der i dette
tilfelde ville kreve le&ngere tid, og man
métte da tage maskinen ud af driften.

Ved krigens slutning blev lokomotivet
fundet i en sgrgelig forfatning i Gottin-
gen og af amerikanerne transporteret til
Henschel, hos hvem det blev bragt fuld-
stendigt pd fode igen. Efter i 1945 at ha-
ve gennemfgrt en koit prgvekgrsel péa
strekningen Kassel-Wabern, blev lok.
sejlet til U.S.A., hvor det pa flere udstil-
linger vakte en berettiget opsigt.

Til en egentlig indsats p& de amerikan-
ske baner kom det imidlertid ikke, da
lok. efter amerikanske forhold ikke hav-
de den forngdne trazkkraft og navnlig
som fglge af den stigende overgang til
dieseldrift ikke kom i betragtning. Aben-
bart har snarere selve dampmotorkon-
struktionen varet at interesse, hvorimod
lokomotivet som sddan ikke kunne ggre
sig geldende.

Det blev da hensat pd et sidespor i
Fort Eustus, Virginia, hvor det fik lov at
ruste op.

Man kan efter indtrykket af denne
skebne ikke undgs at blive lidt mismodig
ved tanken om, at havde krigen ikke va-
ret, kunne dette lok.-projekt méaske have
indledt et nyt kapitel i damplok.s @ra
som traktionsmiddzl. ihvertfald hvor det
gjaldt fremfgrelsen af hurtige og lette
tog pa lange afstande, et omrdde som
netop et damplok. med enkelakseldrev er
velegnet til at beherske.

*

Der er med disse linier sggt skildret en
udvikling i damploxomotivets senere hi-
storie, der belyst ved beskrivelsen af et
fransk og et tysk lok. med enkelakseldrev
som det sidste trin, syntes at vise vejen
frem for dets fremtidige anvendelse i
jernbanedriften, en vej der i hgjere grad
tog sigte p& fuldkommenggrelsen af driv-
mekanismens konstruktion i mods&tning
til tidligere projekter, hvor man is&r
lagde vegten pa en forbedring af den
termiske virkningsgrad.

Men med det stigende forbrug af kul
som ramateriale i den moderne kemiske
industri og som brandsel i hgjovnsanleg
og kraftvaerker, et forhold, der sarligt
har gjort sig geldende i tiden efter den
2. verdenskrig, bliver kravet om en mere

rationel udnyttelse af de eksisterende
kulforekomster af vasentlig betydning,
der i sammenh&ng med de stigende pri-
ser ngdvendigvis m3 stille anvendelsen af
damplokomotivet som traktionsmiddel
under debat.

Resultatet heraf er da ogsd blevet, at
damplok. ma vige 1 konkurrencen med
de mere driftsgkonomiske el- og diesel-
lok., til hvis mest igjnefaldende fordele
foruden den bedre udnyttelse af det an-
vendte brendstof kan anfgres det stadige
beredskab, der i sammenh&ng med de
forenklede formar for brandstoflagrene,
gogr de nye traktionsmidler mest attrak-
tive.

Men med en slutbemakning, der kan
tjene som en anerkendelse af det veltjen-
te damplokomotiv, kan det dog med et
citat fra Goethe fastslds, » At en maskine,
en brugsgenstand, har ndet sit hgjeste
stade, nar den pa grund af udviklingen
maé vige pladsenc.

PA SPORET

Ved fransk, belgisk, tysk samarbejde
bliver jernbanestr&kiingen Paris-Liege-
Ruhromrédet elektrificeret. I fgrste om-
gang galder det str&kningen Namur-
Liege i Belgien, som ventes fuldfgrt i
1968. Gransestationen Jeumont bliver
medestedet for de franske statsbaners
25.000 v. vekselstrom og de belgiske
statsbaners 3.000 v. jevnstrgm.

&
Det sidste ar er 4243 damplok blevet ta- *
get ud af driften pé tyske forbundsbaner
og erstattet med diesel- eller el-lok.

#
P4 en strekning af Moskvas U-bane kg-
rer nu elektronisk styrede S-tog, helt
uden fgrer. Automatiseringen har ned-
bragt driftsudgiften med 5 pct. og sam-
tidig givet 20 pct. stigning i befordrings-
kapacitet.

*
Metroen i Paris har udvidet sine tog fra
fem til seks vogne. Perronerne p& halv-
delen af stationerne matte derfor forlen-
ges fra 75 til 90 m. Udgift 13 mill. frc.
Vognene kgrer pa gummihjul, med et
interval p& 110 sek. mellem togene. Det
giver en kapacitet pd 560 rejsende pr.
minut,



Uhelds-
forsikrings-
foreningen

Den gensidige Uheldsforsikrings-For-
ening for DSB’s personale har afholdt
ordinzrt reprasentantskabsmgde torsdag
den 29. april 1965 kl. 16,00 i »Folkets
Hus«, Enghavevej, Kgbenhavn, med fgl-
gende dagsorden:

1. Protokol fra representantskabsmgdet
1964

2. Beretning og regnskab for driftsaret
1964

3. Valgi h.t. vedtegtens § 10

4. Fastsattelse af lgnninger m.v.

5. Eventuelt

Reprasentantskabets formand. E. Ras-
mussen, konstaterede mgdets lovlige ind-
varsel i overensstemmelse med forenin-
gens vedtagter, § 12, og oplaste dags-
ordenen. Bgd derefter repra@sentantska-
bets medlemmer velkommen og rettede
en sa@rlig velkomst til de indbudte gaster.
Samtlige repra@sentanter var tilstede med
undtagelse af hdndvarker H. Ussing, der
havde sendt afbud med lovligt forfald.
Foreningens @resmedlemmer, fhv. lands-
tingsmand Charles Petersen og fhv. for-
bundsformand Hjalmar Jensen, var begge
forhindret i at deltage.

Formanden udtalte mindeord over fhv.
godsekspeditgr C. A. Gustavsen, der gen-
nem mange ar havde deltaget i forenin-
gens arbejde og bekladt sekret®rposten
gennem 15 ar. Gustavsen var indtil sin
dgd @resmedlem af foreningen.

Ad punkr 1. Protokol over reprasen-
tantskabsmgde 1964 godkendtes.

Ad punkr 2. Forretningsfgrer P. Mad-
sen aflagde fglgende beretning:

Jeg skal som s&dvanlig fremsatte nogle
bemarkninger til det i forbindelse med
indkaldelsen til representantskabsmgdet
udsendte materiale.

Vort medlemsantal er steget i sidste
regnskabsar fra 9 105 medlemmer til
9311, en fremgang pa 206 medlemmer.
Jeg kan gentage, hvad jeg har sagt de se-
nere ar, at det er det stgrste medlemstal
i foreningens historie. Fremgangen er sa
meget mere gledelig set pd baggrund af
nedgangen i Statsbanernes personale-
styrke, det viser, at vore akkvisitgrer de
senere ar har gjort en god indsats for at
fa tegnet medlemmer inden for alle per-
sonalegrupper, og dette er vi i styrelsen
meget taknemlige for.

Men ud over dette er tendensen med
omtegning af ®ldre policer stadig fortsat,
sdledes at vore medlemmers forsikringer
bedre kommer til at svare til prisniveauet.

Dette giver stgrre pra&mieindtegt. men
medfgrer naturligvis samtidig, at erstat-
ningerne bliver stgrre, hvad fremgar af
regnskabet, men det er alligevel til fordel
ogsa for foreningen.

Skadesager. Som det heldigvis har va-
ret tilfzldet de senere ar, har de fleste
sager i indeverende ar kunnet afggres
med udbetaling af dagpengeerstatning.
Afggrelse pd denne made mé betragtes
som et gode bade for medlemmerne og
foreningen.

Samtlige skadesager har veret forelagt
skadeudvalget, som har godkendt afgg-
relserne.

Afviste sager. Det er kun meget fa
sager. vi har mattet afvise. 1 et par til-
felde har vi fiet anmeldelse fra folk,
som ikke er medlemmer, men har haft
den virkning, at de pagzldende er blevet
medlemmer.

Der har ogsa som tidligere veret til-
felde, hvor forsikringstagerne efter et
uheld har ¢nsket deres forsikring for-
hgjet og sa ment sig berettiget til skade-
erstatning for den overgdede skade efter
den nye forsikring. Det har i disse til-
felde veret muligt at f4 de pagaldende
til at forstd, at en sddan afggrelse er i
strid med forsikringsbestemmelserne.

Jeg understreger, at det er meget fa
sager, vi ikke har kunnet anerkende, og
disse fa sager er afviklet i bedste for-
stdelse med forsikringstagerne.

Voldgiftsretten. Jeg omtalte sidste ar,
at vi havde en sag lgbende i voldgifts-
retten, men at den ikke var afsluttet.
Dette er nu sket, og jeg kan oplyse fgl-

gende:
Vi havde et medlem, som blev afske-
diget af statsbanernes tjeneste den

31. maj 1963. Han kom til skade i juni
maned efter afskeden og fremsendte
skadeanmeldelse, som vi afviste, da for-
sikringen var ophgrt ved hans afsked.
Han paberabte sig, at pr@mien blev af-
kortet kvartalsvis, og at han havde be-
talt til udgangen af juni maned. Vi med-

»Du med dine importerede w@g!
Vi skulle alligevel hellere vere
gdet i spisevognen .. .«

AN

delte ham, at vi efter anmodning fra
statsbanerne var gdet over til maneds-
premie for flere ar siden, og at han ogsa
betalte manedsvis. Oplysning om maneds-
vis afkortning var meddelt i samtlige fag-
blade.

Han ville ikke godtage denne afgg-
relse og henvendte sig til en sagfgrer, og
efter megen korrespondance med denne
henvistes sagen til behandling i vold-
giftsretten.

Kendelsen herfra gik ud pd, at han
ingen erstatning kunne fa, men at for-
eningen matte betale omkostningerne ved
kendelsens afsigelse.

Regnskabet. Aret 1964 viser en stét
fremgang for Den gensidige Uheldsfor-
sikrings-Forening, hvilket klart fremgér
ved en sammenligning med regnskabet
for 1963.

Regnskabets vigtigste indtegt, indbe-
talte pr@mier, udggr for 1964 302.444,12
kr.. en stigning pa 32.284,90 kr.

Renter af obligationsbeholdningen ud-
ggr 49.042,38 kr., en stigning pa ca.
15.000 kr. i forhold til sidste &r, hvilket
skyldes, at vi i de sidste 2 ar har forgget
beholdningen.

[ 1963 nominelt 284.000 kr. og i ar
med nominelt 109.000 kr.

Bankrenten har udgjort et lidt stgrre
belgb end sidste ar, da vore likvide be-
holdninger i ar er noget stgrre. Belgbet
udggr for giro og bank 2.524,77 kr.

Den samlede fremgang i indtagterne
udggr 48.066,73 kr. og udggr i alt
354.011,27 kr.

Ser vi pa udgiftssiden, er disse tal selv-
folgelig ogsa steget.

Udbetalte erstatninger er steget med
482,50 kr. eller n@sten samme belgb som
sidste ar. Legehonorarer m.v. er steget
med 1.437.14 kr., en stigning pa nasten
50 pct., hvilket skyldes, at vi fglger fi-
nansministeriets honorarberegning. Trods
dette er belgbet relativt lavt.

En veasentlig stigning pa udgiftssiden
er det bevilgede bidrag til Jernbanemen-



denes kooperative Forsikringsforeningers
Fond pa 10.000 kr.

Den samlede administrationskonto ud-
ggr i alt 104.352,33 kr., en stigning pa
16.163,40 kr.

I forhold til sidste ars regnskab er fgl-
gende poster steget:

Styrelse og medhjelp .... 2.730,70 kr.
Interne administration . 11.552,73 »
Reprasentation m.v. 678,25 »
Indmeldelseshonorarer 2.010,30 »

medens udgiften til advokat og revisions-
assistance er faldet med 950 kr. I de gv-
rige poster er der kun ringe forskyd-
ninger.

Det fremgar, at der atter i ar er stig-
ning i udgiften til indmeldelseshonorar,
denne udgiftsstigning er for sa vidt glede-
lig, fordi det betyder forgget medlemstil-
gang og pramieindtagt.

Henlzggelse til reservefonden udggr
64.569,80 kr., saledes at vi opfylder ved-
tegternes bestemmelser om henleggelse
til denne fond.

Som fglge af kursfaldet pad vor fonds-
beholdning er der overfgrt 56.972,50 kr.
til kursreguleringsfonden.

Herefter er overfgrt 17.800,20 kr. til
bonusfond.

Status. Pr. 1. januar 1965 udggr akti-
verne en obligationsbeholdning med en
nominel verdi 1.047.000 kr., en for-
dgelse i forhold til sidste ar pa de tidli-
gere omtalte 109.000 kr. Beholdningens
samlede kursverdi er 742.490 kr.

Den samlede bankbeholdning var
87.089,24 kr., og den samlede kassebe-
holdning udggr 20.817,22 kr.

Foreningens samlede aktiver er
850.396,46 kr., saledes at der ved sam-
menligning med sidste ar er en formue-
fremgang pa 11.672,50 kr., hvorved ma
tages i betragtning, at vi har maéttet af-
skrive 128.920 kr. pd vor fondsbehold-
ning som fglge af de store kursnedgange.
Dette belgb kan ikke betragtes som tabt,
men vil indgd, efterhdnden som obliga-
tionerne udtrekkes. Man kan i virkelig-
heden sige, at vi her har en hemmelig
reserve, idet disse udtrekninger med den
deraf fremkomne Kkursgevinst vil for-
bedre vore regnskaber i tiden fremover.

Ser vi pa passivsiden er Grundfonden
uforandret 200.000 kr.

Reservefonden udggr 404.888,24 kr.,
en stigning pa 64.569,80 kr.

Bonusfonden er forgget med 17.800,20
kr. til ialt 145.508,22 kr.

Skadereservefonden er uforandret
100.000 kr.

Kursreguleringsfonden er som tidligere
nevnt anvendt til nedskrivning af fonds-
beholdningen til kurserne pr. 31. decem-
ber 1964.

Balance for 1964 slutter herefter med
850.396,46 kr.

Med disse spredte bemearkninger vil
jeg slutte min beretning, men er der ¢n-
sker om mere detaillerede oplysninger,
er styrelsen til tjeneste.

Stationsforstander R. M. Henningsen
forespurgte, om der fandtes statistisk ma-
teriale, der kunne belyse, hvormange af
arets skader der var en fglge af ulykkes-
tilfelde i forbindelse med autokgrsel.

Forretningsfgreren meddelte, at et sa-
dant materiale ikke eksisterede, men gav
tilsagn om at udarbejde et sddant for
indevarende kalenderar.

Ad punkt 3.
Til forretningsfgrer P. Madsen (genvalg)

» styrelsen, lokomotivfgrer E. Greve
Petersen (genvalg)

» 3. medlem af styrelsen,
formand Hans Jensen (genvalg)

» stedfortreder, trafikkontrollgr
E. Svendsen (genvalg)

» kasserer, fhv. billetkasserer
P. From Hansen (genvalg)

» formand for reprasentantskabet,
forretningsfgrer E. Rasmussen (gen-
valg)

» nastformand, lokomotivfgrer
S. Suneson (genvalg)

» revisor, fhv. stationsforstander
F. Remfeldt (genvalg)

» revisorsuppleant, trafikkontrollgr
G. Kragballe (genvalg)

» skadeudvalget, Ikf. S. Suneson og
fhv. togf. N. J. Olsen (genvalg)

» suppleant til skadeudvalget,
remisearb. E. Madsen (genvalg)

» formand for voldgiftsretten,
overkirurg, dr. med. Hans Wulff
(genvalg)

» voldgiftsretten, remisearb. E. Madsen,
verkm. H. K. Henriksen (genvalg)

» suppleanter til voldgiftsretten,
trafikass. O. H. Jensen, pakhusfor-
mand H. P. Pedersen (genvalg)

=

Ad punkt 4. Lgnningerne m.v. fastset-
tes uforandret.

Ad punkt 5. Ingen begzrede ordet.

Mgdet hevet.
E. Greve Petersen.

PENGE
REGERER VERDEN

Ordsprog fra alverden

Vil 1 vide, hvad en gylden er vard, sa
prgv at lane en. (hollandsk).

En handfuld penge er stazrkere end to
hender fulde af sandhed. (svensk).

Penge er hverken noget godt eller ondt —
det kommer an p&, hvem der bruger
dem. (tysk).

Gnierens penge kommer to gange pa
markedet, (portugisisk).

Penge er ikke noget verd — men mange
penge, det er noget andet.  (engelsk).

Det er langt bedre at vare rig og sund
end at vare fattig og syg. (gstrigsk).

Penge er en god vare — den afsattes godt
bade sommer og vinter. (svejsisk).

Det koster penge at blive fgdt — at blive
gift og at blive begravet — alt koster
penge. (russisk).

Gift dig aldrig for pengenes skyld — du
kan lane dem meget billigere. (skotsk).

Du kan blive tilfreds med alt, undtagen
penge. Jo mere du har af penge, desto
flere vil du have, (arabisk).

Penge kan ggre et hjerte langt hurtigere
hérdt, end kogende vand et &g. (polsk).

Ethvert fjols kan komme til penge. Men
for at kunne beholde dem ma man
vere en klog mand. (amerikansk).

Har du penge, er du klog — har du ingen,
gen, er du dum. (tyrkisk).

Den, der har penge, kan lade sig betjene
endog af djzvelen. (japansk).

Penge kan man Xun virkelig nyde, nar
man mgjsommelig har tjent dem. Men
ndr man mg@jsommelig tjener dem, har
man ikke tid til at nyde dem.



Fra medlemskredsen

I forbindelse med den skrivelse af V. C.
B. Mgller i Fredericia kan jeg fortelle en
historie fortalt til mig at en god kamme-
rat, der nu er dgd. Det var elektrofgrer
Age Holst. Han var ikke l&nge om at
f& sin straf for at kgre forbi »Stop« i
Hellerup syd. Age havde alle de eksa-
mener inden for hans felt i trafikafde-
lingen der fandtes, og han var en mand,
der altid var gny om, og alle regnede
med ham, nar det gjalt foreningsarbejde,
og alle kendte ham indenfor trafikaf-
delingen, hgj som lav indenfor DSB.
N&h - Age var blevet elektrofgrer pa
sine sidste &r, han var ved DSB, og en
dag skulle han kgre et tog Kh-Hot.
Han var bagefter med tiden, sd blev der
stop i Hellerup. Han lod den Igbe, indtil
han maétte tage farten af for at holde,
men ak og ve, Age rgg forbi stop med
en halv vognlengde, men Age vidste
hvor kontakten 1& og kom ikke over den,
s& der blev ingen tilbagemelding til Sva-
nemgllen, han kgrte da langsomt tilbage
til telefonen med toget, og signalet kom
pd »Kgre«, P3 det tidspunkt havde vi end-
nu »Spejderen«, og han boede pd Bern-
storffsvej. Han var passager i toget og
havde vearet vidne til det skete, og en
dag bliver Age ringet op i telefonen hos
ham selv privat og en stemme siger: » Det
er overingenigr Sgrensen, kunne De ikke
tenke Dem at blive hjemme nogle dage
og hvile Dem?« Jo, det kunne Age godt,
men sa blev det for bestandig, ja, det var
jo ikke meningen, men sagen er den, at vi
kan jo ikke sende Dem over pa en ran-
germaskine, som vi kan med maskinafde-
lingens folk, som kgrer forbi »Stop«. De
er jo fra trafikafdelingen. Ja, Age vidste
godt, at det var reglen, men se han var
nok kgrt forbi Stop, men der var ikke
sket kalamiteter, da han ikke var kgrt
over kontakten, og der siledes ikke var
sket noget galt, men hvis overingenigren

ville have, at han skulle blive hjemme af
den arsag for at hvile sig, sd ville han.
Age blive hjemme for bestandig, men det
matte han altsd ikke og derved blev det
og Age kgrte videre uden noget andet
vrgvl. Se, sddan kan det ogsd ga.

A M H, Valby.

Hvor l&nge skal vi vente!

Nu er en stor part af sommeren gaet og
Fredericia-afdeling kgrer stadig pd dik-
tat med lgfte om ture, hvor vore gnsker
med hensyn til togparring vil blive ind-
passet, men den urimelige kgrsel fortsaet-
tes pé bekostning af nedbrudt helbred.

Fordr og sommer virker velggrende pa
sind og fysik, men administration og di-
strikt har gennem deres virke den mod-
satte indflydelse.

Séfremt man ikke kan bevare og op-
spare lidt energi i fordr og sommertiden,
har man intet tilskud at give til de krav,
en lang vinter stiller til os, og sygdom
og tidlig dg¢d kan blive fglgen.

Vi er ikke en flok arbejdssky personer,
med en stabil tjenestemandsstand, som
kaemper en fortvivlet kamp for at opna
talelige tilstande for os selv og vor fa-
milie.

Séfremt dette ikke kan nds ved for-
handling med den nuvarende ledelse, ma
vi kreve den udvekslet med en mere for-
stdende.

Den nuvarende ledelse har allerede
fuldkommen g@delagt den del af somme-
ren, som nu er gaet — for os.

DSB er stort set en god arbejdsgiver.
som ikke behgver at pine al livskraft
af sine medarbejdere, men hvor lenge
skal vi i 2. distrikt vente p& ordnede for-
hold. H. C. Gleerup, Fredericia.

S@ vidt redaktionen bekendt, er afde-
lingens gnsker vedrgrende kgrselsforde-
lingerne imgdekommet pd nuverende
tidspunkt.

Byttelejlighed

2 ver. lejlighed i Nykgbing Fl., nuve-
rende leje 120 kr., gnskes byttet til 2 el-
ler 2%4 ver. lejlighed i Kgbenhavn, helst
beliggende i nerheden af S-togs station,
og med rimelig husleje.

Togfgrer P. Vilhelm Nielsen,

Enighedsvej 28, 1.

Nykgbing Fl.

PA SPORET

En svensk-finsk kommission har beskaf-
tiget sig med en ny togfarge-forbindelse
mellem Sverige og Finland. Muligvis
kommer den allerede i gang i 1966 med
den gamle isbryderferge »Starkez, Den-
ne bliver da frigjort som reserve pa ruten
Trelleborg-Sassnitz. Den svensk-finske
rute bliver udelukkende med overfdrsel
af godsvogne.

#*

[talienske lokomotivfabrikker har leveret
80 dieselelektriske lok til Argentinas
statsbaner, og 200 andre lok, hvis dele er
fremstillet i Italien, bliver samlet og mon-
teret i Argentina. Hundrede af de 90 ton
tunge maskiner har 1050 hk Fiat-motorer
og de 180 far 1350 hk ligeledes Fiat-
motorer. Maksimal hastighed 110 km/t.

&

Hidtil har vognfabrikken Simmering-
Graz-Pauker A. G. i Wien varet den
eneste i Ostrig, som byggede jernbane-
vogne. Nu har Jernbacher Werke ogsa
ogtaget denne produktion og fiet en or-
dre pd 180 fireakslecde personvogne fra
Dstrigs forbundsbaner.

SR«SIR

Sporgsmal: Til signal »Stop og ryk freme (sig.nr.4 b)
star blandt andet, at toget efter standsning foran sig-
nalet ma kgre forsigtigt videre o.s.v.

Hyvis f.eks. et S-tog holder ved et 4-vognsmarke, og
et signal for enden af perronen viser »Stop og ryk
frem«, kan det da betragtes som holdende foran signa-

let, eller skal man kgre helt frem og stoppe op igen
(ved telefonen) og sa kgre videre. Lkmbh.

SVAR: 1 den beskrevne situation kan toget betragtes
som holdende foran signalet, og det kan altsa fortsatte
forbi signalet uden yderligere standsning.



PERSONALIA

Forfremmelse til lokomotivfgrer i 15. 1kl.

(fortrinsvis til betjening af lyntog litra

MA) efter ansggning pr. 1/7-65.
Lokomotivfgrer (12. 1kl.):

S. E. Kirkegaard, Arhus, i Arhus.

Forflyttelse efter ansggning og samtidig
fritagelse for hvervene som aflgser i
elektrokontrollen og ke¢relzrer i den elek-
triske drift pr. 1/7-65.

Lokomotivfgrer (12. IklL):
H. B. Henningsen, Enghave, til Kgben-
havn Gb.

Forflyttelse efter ansg¢gning pr. 15/6—65.
Lokomotivfgrer (12. IkL.):
F. L. M. Nielsen, Kgbenhavn Gb., til
Rgdby Ferge.
Lokomotivmedhjelper:
L. Dagsberg, Kgbenhavn Gb., til Roskil-
de.

Forflyttelse efter ansggning pr. 1/7-65.
Lokomotivfgrerne (12. 1kl.):

E. Hougaard, Kgbenhavn Gb., til Helgo-

land.

A. Gade, Kgbenhavn Gb., til Helgoland.

V. H. Nielsen (Heldager), Kgbenhavn

Gb., til Helgoland.

J. Kiristiansen, Kgbenhavn Gb., til Hel-

goland.

J. M. Andersen, Kgbenhavn Gb., til Hel-
goland.

B. K. S. Tinndahn, Kgbenhavn Gb., til
Helgoland.

H. Sejersen, Kgbenhavn Gb., til Helgo-
land.

P. E. Svendsen, Kgbenhavn Gb., til Hel-
goland.

H. R. J. Skov, K@benhavn Gb., til Helgo-
land.

B. K. Larsen, Kgbenhavn Gb., til Helgo-
land.

P. E. Laursen, Kgbenhavn Gb., til Helgo-
land.

E. Jensen (Finn), Kgbenhavn Gb., til
Helgoland.

S. O. Sten, Kgbenhavn Gb., til Helgo-
land.

K. J. Rasmussen (Birk), Kgbenhavn Gb.,
til Helgoland.

V. I. Hansen, Kgbenhavn Gb., til Helgo-
land.

E. B. Andersen, Kgbenhavn Gb., til Hel-
goland.

K. H. Pedersen, Kgbenhavn Gb., til
Helgoland.

H. C. K. Larsen, Kgbenhavn Gb., til
Helgoland.

Forflyttelse pr. 1/7-65.
Lokomotivfgrerne (12. 1kl.):

E. E. M. Frandsen, Helgoland, til Kp-

benhavn Gb.

H. J. Schigtt, Helgoland, til Kgbenhavn

Gb.

E. Micheelsen, Helgoland, til Kgbenhavn

Gb.

G. R. Nielsen, Helgoland, til Kgbenhavn

Gb.

B. W. Gutte, Helgoland, til Kgbenhavn

Gb.

E. Grandt, Helgoland, til Kgbenhavn

Gb.

A. M. Hansen, Helgoland, til Kgbenhavn

Gb.

T. Olsen, Helgoland, til Kgbenhavn Gb.

E. Nielsen (Bro), Helgoland, til Kgben-

havn Gb.

K. E. Jensen (Bjergby), Helgoland, til

Kgbenhavn Gb.

B. C. Rasmussen, Odense, til Fredericia.

Forflyttelser efter ansggning pr. 1/7-65.
Lokomotivfgrerne (12. 1kl.):
I. Hansen, Kgbenhavn Gb., til Struer.
B. B. Jensen, Kgbenhavn Gb., til Struer.
Vagn Nielsen, Kgbenhavn Gb., til
Arhus H.
N. J. Clausen, Kgbenhavn Gb., til Ar-
hus H.
V. Hgyer, Nastved, til Arhus H.
K. N. K. Christensen, Roskilde, til Ar-
hus H.
J. D. Fjellerad, Kgbenhavn Gb.,, til Al-
borg.
K. Z. Andersen, Roskilde, til Alborg.
K. E. Nielsen, Kgbenhavn Gb., til Al-
borg.
Lokomotivmedhjelperne:
Knud Nielsen, Kgbenhavn Gb., til Nas-
tved.
C. C. Andersen, Kgbenhavn Gb., til Ar-
hus H.
E. Johansen, Alborg, til Arhus H.
P. A. Jensen, Alborg, til Arhus H.
J. B. Olesen, Kgbenhavn Gb., til Ar-
hus H.

Ansat som lokomotivimedhjelper

pr. 1/7-65.
Lokomotivmedhjelperaspiranterne:

C. S. Jensen, Fredericia, i Roskilde.

J. A. Larsen, Arhus H., i Roskilde.

E. Leary, Arhus H., i Kgbenhavn Gb.

G. Vang, Arhus H., i Helsinggr.

J. Hededal, Arhus H., i Roskilde.

J. H. Boldreel, Arhus H., i Nastved.

P. L. Johansen, Arhus H., i Kgbenhavn
Gb.

O. K. B. Jensen, Kgbenhavn Gb., i Kg-
benhavn Gb.

L. Frederiksen, Arhus H., i Kgbenhavn
Gb.

S. Hein, Kgbenhavn Gb., i Kgbenhavn
Gb.

F. E. Andersen, Kgbenhavn Gb., i Kg-
benhavn Gb.

H. Strunk, Arhus H., i Helsinggr.

P. J. K. Holm, Arhus H., i Kgbenhavn
Gb.

G. Jgrgensen, Arhus H., i Kgbenhavn
Gb.

B. S. Hansen, Kgbenhavn Gb., i Kgben-
havn Gb.

L. Overholt, Arhus H., i Kgbenhavn Gb.
K. N. Voigt, Kgbenhavn Gb., i Kgben-
havn Gb.

O. A. Jaconelli, Kgbenhavn Gb., i Kg-
benhavn Gb.

Overgaet som ekstraordinzre medlem-
mer pr. 1/6—65.

Pensioneret lokomotivfgrer Otto Nielsen,
H. C. @Orstedsvej 117, Herning.
Pensioneret lokomotivfgrer M. J. K. E.
Nielsen, Friheds allé 31, 1., Sgnderborg.
Pensioneret lokomotivfgrer L. P. Jensen,
Enghaveplads 13, 4., Kgbenhavn V.

Overgdet som ekstraordinzert medlem
pr. 1/7-65.

Pensioneret lokomotivfgrer A. C. Knud-
sen, Pile allé 20, Skjern.

Pensioneret lokomotivfgrer Carl Sggaard
Rasmussen, »Tjgrnebo«, Jasminvej 3,
Fredericia.

Fhv. lokomotivfgrer J. V. B. Christian-
sen, Kaj Munksvej 14, Arhus C.

T

Pensioneret  lokomotivfgrer  Magnus
Vamberg Rasmussen, De Gamles
Hjem, Struer, fgdt d. 7/4—1882, er af-
géet ved dgden d. 14/6-65.

Pensioneret lokomotivfgrer Chr. Hempel
Strubberg, Brodersens Allé 16, Helle-
rup, fgdt d. 21/3-1877, er afgéet ved
dgden d. 20/6-65.

Lokomotivfgrer S. W. Assens, Strand-
venget 9, Kalundborg, fgdt 4/6-1901,
er afgdet ved dgden d. 7/7-65.
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DAMERNES DAG

Set i spejlkabinettet

Hvor ma man dog forbarme sig over ud-
sigten til de mange bare pigekna, der
afslgres i sommer. Ikke alene pa stran-
den, hvor man i forvejen er vant til at se
meget, men ogsa i byen, hvor nederde-
lens sgm er kravlet adskillige centimeter
op over knazet, badde pa dragter og kjoler.
Det ser ganske kvikt ud pa de dertil ind-
rettede mannequinben, men hvor mange
af os har sadan et par?

Det var det ene problem af dette mo-
delune. Det andet er débsattesten. Er De
fra tiden fgr 1945, bgr De ngjes med at
betragte de korte skgrter pa andres ben.
Ellers kan De komme grusomt pd glatis
trods arstiden.

Bare kjolefabrikanterne husker at for-
syne modellerne med rigeligt sgmme-
rum. Hvad ggr man ellers den dag, sgm-
mene kravler ned under knaet igen?

Har De lagt marke til, at det er de gen-
nemhullede mgnstre og gennemsigtige
stoffer, der dominerer sommerbluser og

-kjoler i &r. Der er flere og stgrre huller
i strikkede og haklede trgjer end nogen-
sinde fgr. Hvilket er ganske nydeligt.
Men dertil kommer, at der under blusen
kun skal bares en lillebitte bh samt sol-
brun hud. Hvad mener De om det? Det
kan da vare ganske interessant i de rette
omgivelser.

Desvarre er der altid nogle, der mis-
forstar eller misfortolker et muntert mo-
depahit. Forleden mgdte jeg en 14-arig
skolepige med hvid »hullet« bomulds-
jumper. Derunder havde hun asparges-
bleg hud samt dramatisk sort bh af den
udringede type med % -skéle. Det var for
meget af det gode, og af den trodsige
made, hvorpd hun skg¢d barmen frem,
anede man, at hun havde oplevet en hed
diskussion med sit mgdrene ophav — og
var gaet forholdsvis sejrrig ud af den. —
Ak ja ...

Er det lykkedes Dem at blive smukt
sommerbrun? [ s fald er De heldigere
stillet end mange af Deres medsgstre, og
vi mistenker Dem for at have hentet den
brune lgd et cller andet sted syd for Al-
perne.

Vi gratulerer, men tilfgjer: pas nu pa
fglgerne!

Sol — og blaest — udtgrrer huden og re-
sultater er synligt. Huden bliver grovere,
pd udsatte steder (overarme, albuer og
kn&) endda ru og i ansigtet tegner rynker
et par streger eller flere.

Det er en type rynker, der ikke er
kommet for at blive. Gar De til modan-
greb med det samme, kan De jage dem
pa flugt eller i hvert fald dulme dem me-
get effektivt.

Ver tilbageholdende med brugen af
vand og s&be. Anvend i stedet rense-
mealk eller rensecreme. Brug en fugtig-
hedsbevarende creme bdde dag og nat.
De findes i mange forskellige prisklasser,
ogsd de rimelige. Selv om De er blevet
brun, m& De ikke ophgre med at gnide
Dem ind i sololie. Huden skal have eks-
tra fedtstof under et solbad. Det er fri-
stende at lade huden passe sig selv i fe-
rien, men tag alligevel et snuptag i nak-
ken pd Dem selv. Brun hud ser sund ud,
men udtgrret hud ser kedelig ud.

Selv om det er hgjsson for strandbade.
er et indendgrs karbad nu ikke at forag-
te. Dér kan man ovenikgbet selv bestem-
me temperaturen.

Ogsé i et karbad skal man beskytte sig
mod udtgrring af huden. Simpelthen ved
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at tilsztte vandet et par dridber badeolie.
Den tid er forlengst forbi, da man troede
denne luksus kun tilkom fortidens cleo-
patra’er.

Fenjal er navnet pa en ny badeolie af
gsterlandsk oprindelse. Den dufter dej-
ligt, ganske svagt krydret og virker blgd-
gorende pa huden. Prisen er rimelig: kr.
7,85 for lille stgrrelse (til seks bade) og
14.85 for stor.

Tips fra tallerkenrekken

Ggr De noget ekstra ud af sommerma-
den? Det vrimler med vitaminer i alt,
hvad man kommer i n@rheden af hos
frugt- og grgnthandler. Der er nye kar-
tofler og gulergdder at skrabe rene, ribs
og solb@r at koge af til rgdgrgd, even-
tuelt blandet med hindbar eller endnu
finere: kirsebar.

Men tag kgkkenlivet lidt let af og til.
Ggr efterretten nem, men sund, ved at
servere ymer eller yogurth.

Vil De forbedre ymer, pisker De &g
med sukker og tils@tter. Det giver ogsa
lidt ekstra kalorier, hvis De har proble-
mer til den side. Drys med revet rugbrgd
og puddersukker eller kom sukkerdrysse-
de, friske hindber i.

Mange holder sig forsigtigt tilbage
overfor yogurth’en. Det har den ikke for-
tjent. Prgv f.eks. den nye med jordber-
smag. Bgrn er ellevilde med den og det
forlyder fra autoritativ side, at der er
planer i t@nkeboksen om andre variatio-
ner, bl.a. med appelsinsmag og hindbar-.

Det lille plasticb&ger, jordbar-yougur-
then s@lges i, rummer 2 dl. Brug det bag-
efter til at male vaskepulver af med. Det
er svaert at drysse s&be i pd gjemél og
mange er tilbgjelige til for en sikkerheds
skyld at hzlde rigeligt i. Det er vaske-
midlerne for dyre til - og for kraftige.
Det gar ud over tgjet, og det var slet ikke
meningen.
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