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Jernbaneforeningen jubilerer

Tidligere regnedes 70 ar for stgvets ar og mennesket
kunne se enden pa et livsverk. Da Jernbaneforeningen
den 1. september fyldte 75 ar kunne samme
betragtning ikke anlegges, thi da drejede det sig
om en organisation, levende og vital, med en ledelse
fuld af forstaelse for udviklingens krav og derfor

en organisationspolitik som har givet Jernbane-
foreningens medlemmer stadig gkonomisk og
social fremgang. Samme ledelse har videre arbejdet
med en demokratisk forstéelse langt fra den
forbenethed, som de sédkaldte embedsmeand i s&
stor udstrekning besad for mange ar tilbage. Der er
et moderne tilsnit over ledelsen, den er udadvendt

og aktivt virkende og med en fornemmelse af, at det
ikke blot drejer sig om at skaffe resultater i kroner
og ¢re, men at man pa en lang rekke omrader bgr
veere med til at praege udviklingen, s& man i videst
mulig omfang gavner medlemmemes og dermed
familiernes trivsel. Jernbaneforeningen har et
samarbejde til mange sider, det glder ogsa inden
for jernbanemandenes rekker gennem jernbane-
organisationernes fazllesudvalg. Nar dette skrives,
har vi viden om, at foreningens delegeretmgde

den 3.—4. september skulle tage stilling til et forslag
om tilslutning til International Transportarbejder
Forbund. Det er et spgrgsmal, som har varet fremme
for en rekke ar siden, og nu tages det op pany.

Resultatet af spgrgsmalets behandling kan vi selvsagt
ikke vare bekendt med pa indevarende tidspunkt,
men efter vor opfattelse ville en tilslutning vare

en smuk understregning af foreningens udadvendte
og aktive politik. Jernbaneforeningens placering i ITF
vil veere lige s& naturlig som vor. Omend vi ikke altid
er pa linie med alle ting inden for denne verdens-
omspaendende organisation, s& drgmmer vi ikke om
at forlade dette samvirke. Det burde have varet
ganske selvfglgeligt, om delegeretmgdet ogsd havde
haft et forslag om tzttere samling af jernbanemandene.

Bag dette ville ligge en moderne tankegang for
organisationsvirke. Hos os og i fagbevaegelsen som
helhed bgr arbejdet derfor intensiveres. Jernbane-
mandene har &benbare forudsztninger for at kunne
lgse opgaven, men ma med gjeblikkets taktiske
problematik se manglende tilslutning fra store
kredse. Imidlertid gnsker vi Jernbaneforeningen til
lykke med jubilzet og haber pa, at fremgangslinien
fortsettes og at samarbejdet mellem jernbanemandene
styrkes og udbygges.



Et bybanesystem for hele Orestaden

Af cand. mag. C. E. Andersen

Udvidelsen af Storkgbenhavns bybanesystem har bade
et kvalitativt og et kvantitativt aspekt, for s& vidt som
det er mélet dels at bygge en rekke nye linier og dels
at forgge kapaciteten af de bestdende linier.

Den nye bybanelinie, der fgrst kom pa tale, var for-
bindelsen fra Slangerupbanens (nu Farumbanens)
endestation pad Ngrrebro til Kgbenhavns cityomrade.

Planer om en saddan bane har varet pd tale siden
1906, d.v.s. gennem 60 ar.

Kort fgr krigsudbruddet fremsatte Statsbanerne for-
slag om, at Slangerupbanen skulle indfgres ad Ngrre-
brogade-linien til Ngrreport og fortsette i samme ret-
ning til Amagertorv og videre til det centrale Chri-
stianshavn og Sundby i Torvegade—Amagerbrogade-
linien.

Lige efter krigen blev det serlig aktuelt at fa indfgrt
banen, dels pa grund af den almindelige udvikling og
dels p& grund af, at Kgbenhavns kommune da var
blevet direkte engageret i den.

Stadsingenigr Forchhammer udarbejdede en plan,
hvorefter banen skulle fgres som en art ekspres-spor-
vognslinie direkte til Radhuspladsen, fglgende delvis
den nedlagte godsringbanes tracé mod Frederiksberg
og den tidligere Vestbanes tracé fra Forum til H. C.
Andersens Boulevard og videre via Jarmers Plads til
Rédhuspladsen.

Ogsa Frederiksbergbanen blev inddraget i planerne.
Den skulle fgres ad samme linie som den gamle vest-
bane til Forum og derfra videre til Radhuspladsen
sammen med fgrstnavnte linie.

Fra stationen mellem Radhuspladsen og Nytorv
skulle banen fortsztte til Kongens Nytorv og efter en
skarp kurve til Christianshavn—Sundby.

I den generalplanskitse, som Stadsingenigrens Di-
rektorat udsendte i 1954, foresloges det, at Ngrrebro-
linien skulle fremfgres parallelt med Ngrrebrogade og
i en bue under Kommunehospitalet, Grgnttorvet, @r-
stedsparken og Jarmers Plads til Radhuspladsen og
videre til Hgjbro Plads—Christianshavn—Sundby. Sam-
tidig foresloges det, at Frederiksberg-linien skulle fg-
res til Vesterbro og videre under Hovedbanegarden og
Tivoli, for at sluttes til den fgrstnavnte linie ved sta-
tionen mellem Réadhuspladsen og Nytorv.

Senere @ndredes planerne til, at Ngrrebro-linien
skulle fgres i Frederiksborggade-linien til Ngrreport
Station, under denne og videre til Kongens Nytorv for
efter en snaver kurve at fortsztte under den gamle by
til stationen mellem Nytorv og Radhuspladsen, derpa
under Rédhuset, Tivoli og Hovedbanegarden og vi-
dere mod Frederiksberg Station, ligesom efter den lige

omtalte plan. En sidelinie skulle fgres fra Hgjbro Plads
til Amager.

For nogle ar siden blev det besluttet at bygge Lund-
toftebanen og banen langs Kgge Bugt. Den sidste
skulle fgres til Vesterbro og forenes med linien fra
Frederiksberg til og under Hovedbanegérden og der-
med til Kongens Nytorv.

Desuden besluttedes det, som en forelgbig lgsning,
at indfgre Farumbanen via Svanemgllen til Boule-
vardbanen.

Fremdeles har man vedtaget at udvide S-togs tra-
fikken pa Nordbanen til ogsa at omfatte strekningen
mellem Holte og Hillergd. Endelig har man for et par
ar siden planlagt at forlenge S-banen fra Téstrup helt
til Roskilde.

Disse planers realisering vil medfgre, at trafikken
pa Boulevardbanens S-banespor vil forgges. Af hen-
syn til denne forventede trafikforggelse er den sidste
version af bybaneplanen udvidet til ogsd at omfatte
en linie, der afgrenes fra Hellerupbanen ved en spor-
udfletning @st for Svanemgllen station, som forgvrigt
skal flyttes hen til gstsiden af viadukten af hensyn til
Farumbanen. Banen skal fortsette via Trianglen til
Dsterport og videre til Kongens Nytorv.

Hvis Boulevardbanen kan afvikle den kommende
store trafik, bortfalder hovedbegrundelsen for at bygge
bybanen gennem @sterbro fra Svanemgllen til @ster-
port og desuden bybanen gennem Ngrrebro fra Ngrre-
bro station til Ngrreport station og Kongens Nytorv,
samt bybanen gennem Frederiksberg og Vesterbro fra
Frederiksberg station til Hovedbanegarden og Kon-
gens Nytorv.

Dersom Boulevardbanen ikke kan afvikle den kom-
mende trafik, ma alle disse linier eller nogle af dem
indgé i den endelige bybanehelhed.

Boulevardbanens kapacitet er altsa et kardinalpro-
blem.

Statsbanerne har skgnnet, at Boulevardbanens S-
spors kapacitet er 16.000 siddende passagerer pr. time
i hver retning. Professor P. H. Bendtsen har efter an-
modning af Folketingets bybaneudvalg foretaget en
undersggelse, der har givet til resultat, at man ved at
forgge toglengden til 10 vogne og ved at kgre med
omtrent lige s& tet togfglge som i andre bybanebyer
samt ved at indfgre fuldautomatisk toghastighedskon-
trol, som nu er under udvikling mange steder, vil
kunne forgge Boulevardbanens kapacitet til 27.000

I San Francisco regnes der med 30.000 siddende
passagerer pr. time pr. spor.

I Tokyo befordres der pa et enkelt spor pa en time
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Nuvazrende S-baner

memmeme  Vedtagne S-baner

Tunnelbancudvalg I's forslag
Forslag til tunnelbaner

Billedtekst til side 4.

Tunnelbaneplanen ifglge 1965-betenkningen omfatter i supplement til de tidligere vedtagne Kgge Bugt-bane, Lundtofte-
banen og bybanen fra Ngrrebro til Svanemgllen af hensyn til Farumbanens indfgring: 1) En bybane fra Enghavevej via
Vesterbro til Hovedbanegéirden og videre til Radhsupladsens gsthjgrne, derpd under den gamle by til Kongens Nytorv, 3,6 km
tunnelstrekning, og: 2) Fra Kongens Nytorv via Ngrreport til Ngrrebro, her tilsluttet Farumbanen, 4,4 km tunnelstr&kning,
samt en direkte fortsettende gren til Husum, 4,2 km tunnelstrekning, fremdeles: 3) Fra Kongens Nytorv via @sterport og
Trianglen til Svanemgllen, 4,0 km tunnelstrekning: 4) Fra Frederiksberg til Hovedbanegirden, 3,0 km tunnelstrekning,

desuden: 5) Fra Hgjbro Plads endvidere via Christianshavn til det centrale Sundby (Vejlands Allé) (4,5 km tunnelstr&kning),

og endelig, som en sidegren af sidstnzvnte linie, fra Christianshavns Torv til Vestamager. 2,5 km tunnelstrekning og dertil
overfladestr&kninger. Hele systemet omfatter 26,5 km tunnelstr&kninger, som nasten overalt skal fremfgres under bebyggelser
eller smalle, uregelmassige gader.

Billedtekst til side 3.

Det her skitserede bybanesystem omfatter: 1) En bybane fra S-banesystemet vest for Dybbglsbroen under det ene S-
banespor, Kgdbyen, Halmtorvet og Hovedbanegarden, videre til Radhuspladsens centrale del og den gamle by til Kongens

Nytorv; hertil kreves 2,9 km tunnelanlag. 2) En bybane fra Kongens Nytorv via Borgergade forbi @sterport til Trianglen
og videre under @stre Allé og Lyngbyvej til Lyngbyvej Station, fortsettende til Frederiksberg-Hellerup banen og dermed

Hellerup, samt med en sidegren fra Lyngby Station til Farumbanen; hertil kreves 4,8 km tunnelstr&kning fra Kongens Ny-
torv til Lyngbyvej Station. 3) En bybane fra Kongens Nytorv til trafikhavnen, videre til det nordlige Christianshavn og fort-
szttende over Klgvermarken til Amagerbanens tracé og dermed til lufthavnen. Den kan forlenges under Drogden til Salt-
holm, derfra under eller over Flinterenden til Limhamn og direkte til det centrale Malmg. Til den kgbenhavnske strzkning
kreves 1,8 km tunnel og demning mellem Kongens Nytorv og Klgvermarken.

I supplement til disse tre linier, som reprasenterer et afsluttet system eller udbygningsstadium, kan der bygges to linier,
som tilsammen kan udggre et andet afsluttet system eller udbygningsstadium, men som kan knyttes til det fgrstnevnte
system og dermed til det allerede eksisterende S-banesystem, nemlig: 4) En bybane fra Radhuspladsen via Jarmers Plads og
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Forum til Ngrrebro Station; hertil kr@ves 4,6 km tunnelstr&kning. En sidegren kan fgres fra Forum til Frederiksberg
Station, hvortil kr&ves 1,1 km tunnelstr&kning. En anden sidegren kan fgres fra Agade til Hareskovvej—Brgnshgj, 3,3 km
strekning, hvoraf dog kun omkring 2,5 km behgver at vere tunnelstrekning. Endelig: 5) En bybane fra Hovedbanegérden
via Halmtorvet og Sgringgade-tunnelen under Sydhavnen til Amager Fe&lled, fortszttende med en gren til Vest- og Syd-
amager og en anden gren til Sundby (Vejlands Allé), evt. helt til lufthavnen. Hertil kreves 1,8 km tunnelstr&kning fra
Hovedbanegérden til Amager Fealled via Artillerivej og 0,8 km fra Englandsvej til Sundby (Vejlands Allé).

Det bliver ialt til 20,3 km tunnelstr&kninger. Men deraf kan ca. 1 km blive felles med Lyngby-motorvejs tunnelen, og
ca. 1.4 km kan udfgres felles med Sydhavns-motorvejs tunnelen; desuden kan 0,6 km mellem R&dhuspladsen og Halmtorvet
blive falles med tunnelanlegget for det fgrstnavnte bybanesystem. De resterende godt 17 km tunnelstr&kninger kan nasten
overalt, lige bortset fra den blot 1 km lange str&kning under den gamie by, udfgres for en moderat pris pr. km, fordi de i det
store og hele fgres pd langs under brede, lige gader.

Liniefgringen af dette system tillader, at delstr&kninger f.eks. fra Radhuspladsen (Vesterbrogade) til Kongens Nytorv og
fra Kongens Nytorv til @sterport eventuelt kan udnyttes til drift med moderne sporvogne eller bybanetog som dem, der ind-
fgres i Frankfurt, indtil de pageldende tunnelstr&kninger sluttes til de mere perifere strekninger og det eksisterende S-bane-
system. Derved kan der opnés store trafikale resultater allerede pa et tidligt tidspunkt.




i myldretiden lidt over 100.000 rejsende som s@gne-
dagsgennemsnit. Men det drejer sig naturligvis mest
om staende, ja, man kan vist roligt sige klemte eller
pakkede trafikanter.

Hvor stor trafikken vil blive, kan man naturligvis
ikke forudse pa nuvarende tidspunkt. DSB venter en
veldig trafik pa Boulevardbanen. Professor Bendtsen
og hans stab har beregnet, at bybanestrekningerne fra
Nogrrebro og Frederiksberg til den indre by ikke kan
forventes at fa trafik i et omfang, der svarer til det,
man i andre storbyer regner som minimum for, at det
er gkonomisk forsvarligt at bygge bybaner til.

Den kendsgerning, at Kgbenhavns Sporveje kgrer
med et meget stort underskud, tyder pa, at bybaner
f.eks. gennem Ngrrebro, Frederiksberg og Vesterbro
til den gamle by ikke kan vare gkonomisk velmotive-
ret, hvis deres funktion vasentlig skal vare at erstatte
sporvejslinierne gennem de navnte kvarterer. Kun
hvis bybanerne tillige kan tjene en vasentlig stgrre
gennemgdende trafik, som ikke kan fgres ad andre
banelinier til inderbyen, er de gkonomisk berettigede.
Bybaner, der udfgres som tunnelanleg under huse og
smalle ledningsfyldte gader, er sa dyre at bygge, at
forrentnings- og afskrivningsudgifterne bliver mange
gange sa store som togdriftsudgifterne.

Forggelsen af bybanernes trafik vil naturligvis i hgj
grad vere afhangig af biltrafikkens udvikling. Byg-
ningen af motorveje direkte til inderbyen og store ga-
rageanleg her, bl.a. under Grgnttorvet, vil naturligvis
influere sterkt pa, hvor megen trafik de eventuelle
bybaner gennem brokvartererne vil fa.

Problemet om Boulevardbanens tilstrekkelighed er
altsd stadig uafklaret. Tkke desto mindre er det meget
betydningsfuldt, fordi problemerne om banerne gen-
nem Ngrrebro, Frederiksberg og Vesterbro hanger
ngje sammen dermed, og alene disse baner vil koste
meget store belgb, fordi de nasten overalt skal frem-
fgres under huse og smalle gader, hvor der findes
mangder af ledninger m.m., som umuligggr storstilet
brug af maskiner til tunnelbygningsarbejdet.

En ekstra S-banelinie fra Hellerup til Enghavevej

Den bybanestrekning, der bliver stzrkest belastet,
er strekningen fra Hellerup, hvor banerne fra Holte
(Hillergd), Klampenborg og Lundtofte lgber sammen,
og navnlig fra Svanemgllen, hvor Farumbanen fgres
til, indtil Valby, hvor banerne til Ballerup og Tastrup
(Roskilde) skilles, og navnlig til Enghavevej, hvor
Kgge Bugt-banen grener af.

Safremt denne streeknings kapacitet ikke slar til, vil
man kunne klare vanskeligheden pa en ganske anden
made, nemlig ved at bygge en ny bybanelinie fra Hel-
lerup til Enghavevej ad en ny rute, hvor anlagsom-
kostningerne bliver meget lave pad 8 af de forngdne
10 km strekning.

Om anlegsomkostningerne for et sdidant bybanean-
lzg kan blive sa sma, at de vil sta i et rimeligt forhold
til omfanget af den trafik, de kan komme til at afvikle,
er et abent spgrgsmal, der ikke skal behandles her.

Men det mé fremhaves, at det pageldende anleg
vil kunne udfgres for langt mindre omkostninger end
det bybaneanleg, som er foreslaet i den nyeste be-
tenkning, og som omfatter 26,5 km overalt meget
dyre tunnelstrekninger under Ngrrebro, Frederiksberg
og Vesterbro, Christianshavn, Sgnderbro og den in-
dre by.

Til den billige forbindelse fra Hellerup kan benyt-
tes den lidet trafikerede S-banelinie mod Vanlgse ind-
til Vognmandsmarken. Her kan der afgrenes spor til
begge sider, fgrende til et lavere niveau, for ved Lyng-
byvej Station at dreje mod Hans Knudsens Plads.

Desuden kan en bybanelinie fgres fra Farumbanen
nar Strgdamsvej til Hans Knudsens Plads, krydsende
i lavt niveau Vanlgsebanens og godsringbanens spor
og sammenlgbende uden niveaukrydsninger med den
navnte bane fra Hellerup.

Under Hans Knudsens Plads mé& der anlezgges en
station. Herover ma der sgrges for opstillingsplads for
NESA-busserne og fjernrutebilerne og skabes gode
omstigningsforhold. Desuden bgr der i nzrheden ska-
bes parkeringsplads for en anselig del af de biltrafi-
kanter, der benytter Lyngbyvejen, s& de ikke behgver
at kgre helt til det indre Kgbenhavn og parkere i de
smalle, overfyldte gader eller at kgre til de kommende
store parkeringsanleg under Grgnttorvet.

Bybanen fgres som tunnelstrekning under Lyngby-
vej parallel med eller under den planlagte brede mo-
torvejstunnel til Vibenshus Runddel. En sadan kom-
bineret motorvej- og bybanetunnel er foreslaet i »Jern-
banetidende« allerede 1. oktober 1965. For et par ar
siden har man vedtaget at bygge en ren motorvejs-
tunnel. Det vil imidlertid ikke koste vasentligt mere at
udfgre dette tunnelanleg saledes, at der ogsa bliver
plads til to jernbanespor ved siden af eller nedenunder
motorvejens mange vognbaner.

Ved rundkgrslen mé& der anlegges en station, som
kan fa meget stor betydning, fordi der er ikke mindre
end 6 meget vigtige gader, de 5 med bus- eller spor-

vejslinier, som Igber sammen her. (Forts®ttes)
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(C-D).
MX ingen.
MY Il som P 1 (G-H).
P4 A-B
MY 1 som P 1 (C-D).

MX og MY II som MY Ii-P 2 (E-F).

P4 C-D
MY I og MX ingen.
MY II som P 2 (C-D).
P4 E-F
Alle slutter til SF spole, séledes at nar opkoblingen er ferdig,
kan magnetiseringen til hoveddynamoen atter etableres.
P4 G-H
MY I som P 3 (G-H).
MX slutter til LRC spole.
MY II ingen.

PTR MX og MY 1I

Opkoblingsrelezet PTR er som FSR pa MX og MY II et kombineret
spendings- og strgmrelae.

Da PTR har samme indkoblingsverdi — pa MX 970 volt og 950 amp. og
pa MY II 984 volt, 1300 amp. — som FSR, er der i forbindelse med PTR
(J-K, L-M og N-P) spolerne etableret en omlgbsledning parallel med disse
i kobling serieparallel over FS (A-B), TR (G-H) og 10 ohm modstanden;
dette vil bevirke, at PTR spolernes indkoblingsverdi forhgjes til over det
normale. PTR normale indkoblingsverdi vil igen vere tilstede i serieparallel
med feltsveekning, nar FS (A-B) afbrydes og dermed ogsa omlgbsledningen.

A-B slutter til TR spole.
FSR (C-D) skal vere sluttet, for at opkoblingen kan
foregd i den rigtige rekkefglge.
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slutter i kobling 2-3 til FSR (N-P) kalibreringsspolen
under en opkobling, og inden P 2 (E-F) og P 4 (A-B) er
afbrudt, magnetiseres kalibreringsspolen FSR (N-P) i en
retning modsat FSR spolerne (J-K og L-M), herved
@ndres udkoblingsverdien af FSR spolerne (J-K og
L-M) til 500 volt.

slutter, derved @ndres PTR (J-K-L-M og N-P) spolernes
udfaldsvaerdi, pa MX til 590 volt og 1600 amp. og pa
MY II til 550 volt og 2300 amp., d.v.s. at nu virker PTR
(J-K, L-M og N-P) spolernes udfaldsvaerdi pa MX
1600 amp. og MY II 2300 amp. som nedkoblingsrel® lig
BTR spolen pa MY I, saledes nar PTR (J-K, L-M og
N-P) spolerne igen mister deres magnetisering, vil PTR
afbrydes og dermed ogsa strgmmen til TR spolen. (Pa
MY II er det TR (E-F), der virker som ovenfor, da PTR
(E-F) og TR (E-F) er ombyttet.

RVF 1-2 og RVR 34

Frem- og bakkontakterne RVF 1-2 eller RVR 3-4 pa MX og MY II er
elektriske spoler, der styres af FO eller RE over deres kontakter FOR eller
RER. For at fa RVF 1-2 eller RVR 3-4 magnetiseret, er disse sikret af
forskellige bikontakter.

RVF 1-2o0g
RVR 3 og 4
A-B

RVF 1
C-D

afbryder til deres egen spole, saledes at disse nu holdes
inde over en 50 () sparemodstand, dette vil bevirke, at
RVF 1-2 RVR 3 eller 4, nar de afbrydes. vil dette ske
ved en mindre spending.

afbryder sammen med FOR (G-H) til spolerne RVR 3
og RVR 4, derved forhindres en indkobling af bagkon-
takterne samtidig med, at fremkontakterne er magneti-
seret. Modsat for RVR 3 (C-D), der sammen med RER
(G-H) sikrer, at RVF 1 og 2 ikke kan blive magnetiseret.
nar der er forbindelse til RVR 3 og RVR 4 spoler.
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E-F (RVF 2 (C-D) og RVR 4 (C-D) som RVF 1 eller RVR 3
findes kun pa MY II).

RVF 1 og 2

E-F slutter, og sammen med FOR (C-D) og andre bikontakter
danner de et kredslgb til S 13 og S 24 spoler. Dog vil
RVF 1 eller 2 med en udkoblet banemotor blive erstattet
af enten en MCO 1 eller MCO 2 kontakt og nu danne
kredslgb til P 1 og dens P 3 spole. Tilsvarende vil, hvis
det er RVR 3 (E-F) eller RVR 4 (E-F) over RER (C-D)
og MCO 3 eller MCO 4 danne forbindelse som ovenfor
navnt.

RVF 1 og 2

G-H slutter parallel til FOR (A-B), dette sikrer, at hvis man
under kgrslen mister strgmmen til FO spolen, hvorved
FOR (A-B) afbrydes, vil RVF 1 og RVF 2 spoler stadig
over deres (G-H) kontakter blive magnetiseret. For
RVR 3 og RVR 4 er forholdene de samme, blot er det
her RER (A-B) der afbrydes. Dette sker fordi RVF 1 og
RVF 2 samt RVR 3 og RVR 4 ikke er beregnet til at
afbryde ved stor strgmstyrke.
Endvidere findes i hovedstrgmkredsen dobbeltkontakter
af RVF 1-2, RVR 3 og RVR i forbindelse med tilsva-
rende dobbelte MCO kontakter for hver banemotor. 1
tilfeelde af udkobling af en banemotor vil de til den sva-
rende banemotor RVF 1-2, RVR 3 eller RVR sammen
med MCO kontakt alle vare afbrudt, sdledes at den ud-
koblede banemotor ingen strgm féar.

TR Koblingsrelzet

Nar koblingsrelzet TR spolen bliver magnetiseret, som omtalt under FTR
(A-B) pA MY I eller PTR (A-B) pd MX og MY 1I, vil den over sine bikon-
takter udkoble det meste af shuntfeltet SF magnetisering og hele batteri-
feltet BF, SF og BF spolerne bliver derved trgmlgse, da ORS spolen nu sam-
tidig bliver magnetiseret over BF (C-D), vil spendingen og strgmmen falde,
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og FSR spolerne vil, nar de har naet deres udkoblingsverdi, som nu er
500 volt, blive afbrudt. FS (C-D) afbrydes og deraf S 13 ud, P 1 og P 3 ind,
S24 ud, P2 og P4 ind, P4 (E-F) slutter, og over TR (E-F) magnetiseres
SF og BF spolerne igen BF (C-D) fra og ORS spolen igen strgmlgs; om-
kobling nu tilendebragt.

A-B

Alle slutter og danner holdekontakt for sin egen spole, da
FSR (C-D) afbrydes som ovenfor.

C-D

Alle slutter og forbereder til P 1 og P 3 spolerne, magnetiseres
nar S 13 (A-B) slutter.

E-F

Alle slutter og forbereder til SF spolen, pa MY Il er det
PTR (E-F), da TR (E-F) og PTR (E-F) er ombyttet.

G-H

MY [ slutter og danner over P 1 (C-D) og P 4 (A-B) omlgbs-
ledning til FSR spolen, dennes udkoblingsverdi er nu
500-525 volt.

MX og MY II afbryder for omlgbsledningen til PTR (J-K-L-M og N-P)

spolerne.

J-K

Alle afbryder og forbereder til udkobling af S 13 spole, se
FS (C-D).

L-M

Alle afbryder for SF spolen, magnetiseringen af hoveddyna-

moen sker nu kun til shuntfeltet pAa MY I over de 2X
120  modstande, pda MX 2X200 () modstande og pa
MY II 3x300 © modstande, da SF kontakterne i shunt-
feltet nu er afbrudte.
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SF  Shuntfeltafbryder

SF spole skal som BF spole vere magnetiseret, sa dens to kontakter i hgj-
spendingskredsen kan slutte. Shuntfeltet er i modsztning til batterifeltet
selvmagnetiseret, d.v.s. magnetiseringsstrgmmen kommer her fra hoveddyna-
moen -+ — over shuntfeltet over de to SF kontakter 4+ — gennem en mod-
stand og til hoveddynamoen .

En betingelse for at shuntfeltet kan blive magnetiseret er dog, at batteri-
feltet fgrst magnetiserer hoveddynamoen, s& den kan levere strgm til hgj-
spendingskredsen. Hvis SF og BF spolerne, medens de er magnetiseret, af-
brydes, enten pa grund af en jordslutning, hjulslip, opkobling til parallel
eller andet, vil hoveddynamoen stadig over de i parallel med de to SF kon-
takter forbundne modstande afgive noget, men mindre magnetisering til
shuntfeltet. Shuntfeltet afbrydes fgrst helt, nar kgrerkontrolleren drejes pa
tomgang.

FS spolen magnetiseret bikontakterne som nedenfor.

SF A-B
MY I og MX slutter til BF spole.
MY II slutter og forbereder til TDS spole og lamper for hjulslip.
C-D
MY I afbryder til AWS spole.
MX afbryder til ORS spole.
E-F ingen.
G-H
MY I og MX slutter og forbereder til TDS spole og lamper.
MY II slutter til BF spole.



Sjove gamle amerikanere IV

Der var flere urmagere, der kom til at spille en rolle
for udviklingen af de fgrste amerikanske dampere. En
af dem var Matthias W. Baldwin. Han havde pa et
tidspunkt startet en lille virksomhed, hvor han fabri-
kerede verktgj til bogbindere. Til brug i sin virksom-
hed havde han bygget en dampmaskine, der funge-
rede s& godt, at der gik ry om det langt omkring. Der-
for blev Baldwin en dag spurgt, om han kunne bygge
en lille damper kraftig nok til at trekke et par sma
passagervogne pa en bane, som man ville bygge cir-
kulert rundt om Peale museet i Philadelphia? Han
gik straks i gang, og den 25. april 1831 tgffede den
lille maskine afsted trekkende to smabitte vogne med
plads til fire passagerer i hver. Den lille bane blev
hurtigt museets stgrste attraktion.

Hele Philadelphia skulle ud at kgre med det lille
tog, og blandt de tusinder af passagerer, der fik sig en
tur, var ogsd mend, der var interesseret i rigtige jern-
baner og med gkonomiske interesser i de netop sam-
menlagte Philadelphia, Germantown & Norristown
Jernbaner. De gik til Baldwin og spurgte ham, om
han var i stand til at bygge en damper i fuld stgrrelse
til deres jernbanenet og lige s& udmarket fungerende
som den lille maskine?

Baldwin svarede ja, og pd mindre end seks mane-
der havde han bygget sit fgrste rigtige lokomotiv.
Dette til trods for, at han ikke havde nogen model at
ga efter, og at der i hele Philadelphia kun var fem
mekanikere, der havde begreb om arbejde med loko-
motivbygning.

Baldwin kaldte sin damper for »De gamle jern-
sider«. P& dens fgrste uofficielle prgvetur ma den
have varet en skuffelse for enhver. En mr. Haskell,
der var med pa maskinen sammen med Baldwin, for-
talte siden, at de matte skiftes til at skubbe maskinen
det meste af den 10 kilometer lange strekning til Ger-
mantown, og turen varede seks timer!

Jernbanens ledelse lagde ikke skjul pa sin skuffelse
over »De gamle jernsider«s ringe prastation, og man
var glad for, at man stadig havde hestene som trek-
kraft. Baldwin trgstede ledelsen sd godt han kunne,
der er ikke noget at vare ked af, sagde han, og sa fort-
satte han arbejdet med sin damper. Han forbedrede
og udbyggede den med si heldigt resultat, at avisen
sPhiladelphia Chronicle« den 24. november 1832
stolt kunne meddele, at »lokomotivet bygget af vort
bysbarn Matthias W. Baldwin har vist sig at vare en
succesfuld konstruktion«. Og bladet rapporterer vi-
dere, at »De gamle jernsider« under en ny prgvekgr-
sel havde varet oppe pa en fart af knap 39 km i timen.

Philadelphia, Germantown og Norristown Jern-
baneselskabet var umadeligt vigtige af dets »nye«
damper og averterede omgaende med, at »De gamle
jernsider« ville blive sat ind i daglig drift, men vel at
merke kun pa dage med godt vejr! P& dage med regn
eller sne ville man stadig bruge heste som trakkraft.
Man skulle ikke have sit fine nye lokomotiv gdelagt
af fugtigt vejr!

I sin nye konstruktion vejede »De gamle jernsider«
nasten syv tons, og jernbaneselskabernes betingelser
ved bestillingen havde drejet sig om, at den fardige
maskine hgjest matte veje fem tons. Derfor ville man
kun betale Baldwin 3.500 dollars i stedet for de lo-
vede 4.000. Det gjorde ham sa sur, at han svor, at
han ikke ville bygge et eneste lokomotiv til — og han
bestilte forresten ikke andet resten af sit liv end at
bygge nye dampere! Andre selskaber havde hgrt om
»De gamle jernsider«s succes, og de sendte stadig re-
prasentanter til Baldwin for at afgive ordrer pa ny-
bygninger. Og det kunne den smigrede konstruktgr
ikke st for. Han var hurtigt i gang med nye opgaver
for andre selskaber, og sédan fortsatte det til hans
dgdsdag.

VIP



En pilot anklager

Pa et luftfartsmgde, som fandt sted i Stockholm for
kort tid siden, holdt en representant for den inter-
nationale sammenslutning af trafikflyvere »The In-
ternational Federation of Airline Pilots Associations«
et foredrag om sikkerheden i luften. Taleren var den
meget erfarne svenske luftkaptajn Arne Leibing.
Han formulerede en rakke alvorlige anklager mod
flyvemaskine-industrien og mod luftfartsselskaberne.
Man har ikke i dagspressen set referater af disse
angreb. Det lykkedes imidlertid det store, tyske uge-
blad »Der Spiegel« (oplag: ca. 850.000 eksemplarer)
at skaffe sig en kopi af luftkaptajnens manuskript,
som det nu har trykt in exstenso. Chefpilot Arne
Leibing sagde bl. a.:

— I den internationale pilot-organisation, pa hvis
vegne jeg taler, er samlet 50 pilotforbund med et
medlemstal pa i alt ca. 28.000 erhvervsflyvere inden
for den civile luftfart. ... Vi har i arevis diskuteret
luftsikkerhedsproblemer med representanter for luft-
fartsselskaberne. Indtil nu har denne diskussion haft
karakter af en kold krig. Men hvis myndigheder og
flyveselskaber fortsat som hidtil ignorerer erfaringer
og advarsler fra erhvervsflyvere i hele verden, kan
uenigheden let forvandle sig en en varm krig.

De officielle statistikker over dgdsfald ved flyve-
ulykker synes beroligende: Antallet af dgdsofre pr.
100 mill. flgjne passager-miles (~hedder det —) skulle
skulle vere faldet fra 0,75 i 1963 til 0,56 i 1965.
Men den art statistik tegner i mange henseender et
falsk billede. Hvis man anvendte samme beregnings-
made f. eks. pd Gemini-rumfarten, ville man kunne
havde, at rumfart er den sikreste befordringsvis i et
moderne samfund, — og det ville ingen tro pa.

Betragter man derimod de nggne tal for drabte
ved flyveulykker, konstaterer man en hurtig stigning
i de senere ar. Vi ma regne med et flystyrt ca. hver
uge, med dgdsofre, og hver 3%2 dag indtreffer en
ulykke med alvorlige person- eller materialeskader.
For at tale ganske abent: Vi piloter ser med gysen
ind i fremtiden, — hvis de ansvarlige ikke foretager
sig noget for at bedre den situation, der bestar i
gjeblikket. Hver ny generation af flyvemaskiner har
gjort pilotens opgave stadig mere kompliceret og for-
kortet den tid, flyveren har til at treffe sin bestem-
melse og behandle sine instrumenteri. ..

Indszttelsen af jet-fly har pa serlig afggrende vis
skerpet disse krav til fgreren. Tidligere var den
tredje mand i cock-pitet hovedsageligt med for at
aflgse de to andre piloter pa lange strekninger, —
men nu er han blevet til en helt uundverlig bestand-

del af besztningen, iser ved landingsindflyvning og
ved flyvning i trafikmattede zoner.

Greanser for, hvad et menneske kan

Man har udviklet en razkke automatiske systemer,
hvoraf mange (hzvder man) skulle besidde »over-
menneskelige« kapaciteter. Luftfartsselskaber eller
fly-konstruktgrer tror pa disse »overmenneskelige«
systemer, og denne tro har (ved siden af den stadig
mere markbare mangel pa fuldt uddannede piloter)
fgrt til beslutningen om i jet-fly at vende tilbage til
to-pilot-bemandingen . . . Vor organisations betenke-
ligheder har man ikke taget hensyn til, da man ind-
satte jet-fly med to-mands-cock-pit i trafikken, —
jeg tenker her pa typerne DC-9, BACI-II og
Boeing 737.

Luftfartsselskaberne (og fabrikkerne) péastar, at
disse maskiner kan flyves sikkert af to piloter. Det
kan godt vere, — men vi piloter ma hertil sige, at de
nevnte fly ikke med fuld sikkerhed og under alle
forhold kan fgres betryggende af to piloter. Der er
en vasentlig forskel mellem at flyve en trafikma-
skine og at fgre den sikkert.

I arevis har konstruktgrer og luftfartsselskaber
haft deres opmarksomhed henvendt iser pa teknikken
i en maskine, — men de har forsgmt at studere den
faktor, der hedder mennesket.

Trods store fremskridt i automation ma man ikke

glemme, at systemets funktionssikkerhed afhenger

af, hvor mange informationer mennesket foran
instrumenterne er i stand til at optage og lynhur-
tigt forarbejde. Meget taler for, at denne menne-
skelige evne til at optage informationer er be-

graenset.
Vi har gjort den erfaring, at to piloter, — altsa to
menneskelig-biologiske computer-systemer —, i et

jet-flys cock-pit ikke slar til og ikke kan klare, hvad
der kreves af dem.

Pilotens overtraethed ulykkesarsag i de fleste tilfelde

En anden grundliggende faktor for flyvesikker-
heden er problemet vedrgrende tilladt arbejdstid for
det flyvende personale. .. det anses (af luftfartssel-
skabernes internationale organisation 1CAQ) aben-
bart for helt normalt, at piloter rutinemassigt ggr
tjeneste 14—-16 timer i trek, — dobbelt s& lang tid
som en kontorfunktioner.

Piloten udfgrer sin tjeneste i mgrke og i alt slags
vejr. Der er ikke nogen maksimumsgrense for det
antal landinger, han skal foretage under en tur. Han



Cook’s mener

Det bergmte Cook’s rejsebureau i London, som nu
forgrener sig ud over verden med et net af filialer
og er det stgrste, der findes, har netop passeret sit
125 ars jubileum.

Nappe var den fgrste jernbanelinie i England
blevet abnet, fgr Thomas Cook, »opfinderen af sel-
skabsrejseme«, proklamerede, at man ville tage jern-
banerne i brug til de store masser. I 1855 startede
han med sit f@rste rejseselskab pa fyrre deltagere til
det europziske kontinent, og hermed var det ind-
ledende skridt til selskabsrejser taget. Ideen bredte
sig og har gennem arene taget et enormt omfang
verden over, hvor turene gar med tog, skib, bus
eller fly til et utal af rejsemal.

I 1863 organiserede Cook sine bergmte rejser til
Schweiz og grundlagde dermed den alpinistiske in-
teresse, der siden har faet mange tilh@ngere og yn-
dere af bjergbestigning. I 1872 abnede Thomas
Cook sit fgrste rejsebureau pa kontinentet, nemlig i
Geneve, og i 1884 organiserede bureauet general
Gordons militeriske ekspedition til Egypten. Fjor-

skal flyve gennem temperaturforskelle pa 40 grader
celsius og arbejder under trykforhold, der svarer til
6500 fods hgjde, hvor mangelen pa ilt ofte ggr sig
geldende . . . Og trods alt dette venter man af pilo-
ten, at han stadigvaek bevarer den fulde kontrol over
en kompliceret, dgdbringende maskine og lander i
lufthavne, hvis tekniske udrustning er 2. eller 3.
klasses.

Vi vil aldrig kunne fa klarhed over, ved hvor man-
ge luftfartskatastrofer i de senere ar pilotens over-
trethed og tvungne overanstrengthed har spillet en
afggrende rolle. Men det er sikkert, at disse to fak-
torer har veret afggrende i flertallet af katastrofe-
tilfeldene. Den opfattelse, der &benbart hersker i
luftfartsindustrien, — at piloten er en slags overmen-
neske, ufejlbarlig, s& snart han trekker i uniformen,
— er ikke berettiget: Den er kriminel, for at sige
sandheden brutalt.

Senere i sit foredrag sagde de 28.000 trafikflyve-
res talsmand bl. a.:

— Luftfartsselskaberme synes i deres konkurrence-
kamp at legge mere vaegt pa forbedringen af den
sakaldte service, — filmforevisninger, udskenkning
af champagne og gud ved hvad. Denne service ud-
basuneres i annoncer, og man vugger offentligheden
ind i en falsk fglelse af sikkerhed, der i virkeligheden
ikke er til stede.«

Virius.

ten ar senere lod den tyske kejser det bergmte
engelske firma tilrettelegge en rejse for ham til det
hellige land.

Thomas Cook skrev i 1891, aret fgr han dgde,
at han hver nat i drgmme foretog en rejse, og nar
han vagnede, arbejdede han videre med de tanker,
der var kommet til ham under sgvnen. Allerede i
1919 kunne Cook’s rejsebureau tilbyde turister de
fgrste flyrejser, og nu forbereder bureauets engelske
rejseekspert at kunne tilbyde de fgrste rejser ud i
verdensrummet omkring ar 1980, udtaler superinten-
dent, mr. G. R. Cook fra London. Han er leder af
rejseorganisationen for Norge, Sverige og Tyskland.

Cook oplyser videre, at den store organisation nu
har 420 bureauer i 57 lande og 10.000 ansatte. Man
har sluttet kontrakter med 150 flyveruter, 500 jern-
baneselskaber og 8.000 hoteller.

Endvidere fastslar han, at turiststrmmen vil fa
stigende betydning gkonomisk for de forskellige
lande. G. R. Cook siger, at englendere, skandinaver
og tyskere stadig synes at foretrekke de sydlige
lande som rejse- og feriemal. De vil rejse solen i
mgde, men da Syden efterhanden er sa overbefolket
af turister, at en afslappende og rolig ferie bliver
et spgrgsmal, er det klart, at man ma se sig om efter
andre rejsemal. Cook regner med, at strgmmen
allerede om fé ar vil vende, og at der er meget store
muligheder for Skandinavien som et i langt hgjere
grad foretrukket rejsemal. Her agter Cook i hvert
fald at s®tte ind.

Hvis denne spadom fra den fremtredende, engel-
ske rejseekspert viser sig at sla til, er der noget at
gore og planlegge for vore hjemlige turistfolk, hvis
Danmark skal fa sin del af den stgrre turistmangde.

SR« SIR

Nar et godstog skal afga indtil 30 minutter fgr plan-
messig afgang fra Silkeborg st., hvorledes skal lkf.
og tgf. da underrettes? Skal det vere skriftligt, eller
er det nok, at den fungerende telefonisk meddeler
tgf. dette igennem perrontelefonen, og denne sa afgi-

ver meldingen videre til 1kf.?
Lkf. N. K. Jensen.

Svar: Underretningen skal gives skriftlig til tog-
fgreren og lokomotivfgreren, jf. SR § 33, punkt 5, 4.
stykke. Hvis underretningen gives pa en tidligere sta-
tion, som er fjernstyret, kan den om forngdent gives
telefonisk til togfgreren, der underretter lokomotiv-
fgreren, jf. bilag 2 til SR § 33, punkt 5.
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Fra medlemskredsen

Den kritiske rost

Nér en forening eller organisation vel-
ger tillidsmand til at varetage medlem-
mernes interesser, valger medlem-
merne disse tillidsmand i erkendelse af,
at individualismen ikke har en jordisk
chance, nar store indviklede problemer
skal Igses. Uanset hvilken indstilling den
enkelte har, har den historiske udvikling
siden industrialiseringens gennembrud i
det forrige arhundrede overbevist det
enkelte menneske om, at det ved at std
alene er underkastet krefter, der er
langt sterkere end dem, der kan praste-
res af den nok si dygtige individualist.

Denne erkendelse frembragte under
svere kampe de store slagkraftige in-
teresseorganisationer, vi kender i dag.

De gav det individuelle menneske den
styrke, det hidtil havde manglet. De gav
det meale. I kraft af medlemsskab og
ved at deltage i det organisatoriske liv
dbnedes muligheden for at virke som in-
spirationskilde i organisationernes ar-
bejde ved at fremseatte forslag og anvise
veje til forbedring af de bestiende for-
hold. Muligheden blev da ogsd udnyttet
sdledes, at den enkelte blev den kraft,
der hele tiden kunne holde organisa-
tionsorganismen ung og levende.

Men efterhinden som de sociale skel
er jevnet ud i forhold til fortiden, er
den enkeltes medleven i det faglige orga-
nisationsarbejde undergiet en markbar
forandring, hvor fzllesskabsideen, inter-
essen og aktiviteten ikke lengere er sé
udbredte faktorer som tidligere.

Den hgjere levestandard og de gkono-
miske og sociale fremskridt har avlet
en tryghedsfornemmelse, som er farlig,
fordi den opmundrer til ligegyldighed.

Oftere og oftere hgrer man passive
bemarkninger, ndr talen er om mgder
og engagerende studiekredse. Det gider
vi ikke, er det stdende mundheld. Og sa
regner man med, at tillidsmend og ho-
vedledelse nok alene skal ordne alle de
komplicerede problemer for en. Det
forsgger de efter bedste evne ogsd at
ggre. Men af og til sker det, at en nok
s behjertet indsats ikke bringer de for-
ventede resultater. Nar dette sker, abnes
sluserne for en sgnderlemmende kritik
uden sans for, at det méaske er en selv,
der er skyld i de manglende resultater,
fordi man ved sin ligegyldighed over
for organisationsarbejdet har forskertset
muligheden for, at tingene maske kunne
vare set under en anden synsvinkel.

Det betyder uendelig meget for orga-
nisationens trivsel, at en levende med-

lemsmasse gennem faglig oplysning er-
hverver evnen til at bryde med ind-
groede fordomme og antikverede vane-
tanker. Vi svigter nemlig vor demokra-
tiske ret og pligt til at lgse opgaverne i
fellesskab, hvis vi af bekvemmelighed
skubber vanskelighederne over péd andre
og derefter kritiserer, nar vanskelighe-
derne viser sig for store at overvinde
for dem, man har valtet dem over pa.

Ordet kritik er nu brugt et par gange
i denne artikel; og den opmarksomme
leser vil sikkert have bemarket, at det
er brugt i analyserende form som en
kritik af kritikken. Og det er tilsigtet.
Kritikkens skala spznder over s& store
nuancer, at der ogsa er et par toner, der
vender sig mod den selv.

Nar disse toner bruges, vil de uve-
gerligt komme til at kollidere med for-
skelligheden i menneskets indstilling og
temperament, fordi bedgmmelsen vil
ordne sig efter den enkeltes gemyt.
Nogle har et optimistisk sindelag andre
et pessimistisk. Nogle har en positiv ind-
stilling andre en negativ.

Derfor vil en kritik, der sigter mod
noget alment, mod kritikken, ufejlbar-
ligheden og mentalitetsdefekter, vanske-
ligt kunne undgd at blive misforstéet;
for kritikerens udtryksevne eller frem-
stillingskunst vil have svart ved at
hamle op med sortsynets fornzgtelse af,
at det kan vare viden og indsigt, der
ligger bag ordene.

Sortsynets holdning til tilverelsens
problematik manifesterer sig altid i en
samvittighedslgs kritik, som kun har til
formal at sare, ®rgre og legge ¢gde. Den
bygger pd misforngjelse med alt, pa
lumpenhed, uvederhzftig sladder og
simpel bagtalelse. Den mistenkeligggr
enhver konstruktiv indsats og argumen-
terer nadelgst mod den, der vil havde,
at det krever tenkeevne og et velfun-
deret kendskab til problemernes mindste
detaljer at komme til klarsynet erken-
delse af problemernes hele natur.

Papeger en eller anden det nedbry-
dende i denne fordgmmende varemade,
er omkvadet altid det samme. Tillids-
mandene ma kunne std for kritik, lyder
det. Det kan de ogsd, — ja, de hilser den
endog velkommen, ndr den er sagligt
underbygget, vel gennemt®nkt og ngdje
afbalanceret.

Men hvad forstar man sa ved det?

Enhver krydsordslgser ved, at skal
man finde et synonym for navneordet
kritik, vil ordene vurdering,undersggelse,

granskning og bedgmmelse hurtigt duk-
ke op i bevidstheden. Ordet kritik inde-
holder altsd bestanddele, der appellerer
til den nggterne saglighed og ansvars-
fglelse hos det enkelte menneske. Det
er derfor ngdvendigt, hvis den kritiske
rgst skal have nogen mening, at den i
sin formulering har et opbyggende sigte,
der for det fgrste befordrer fremskridt
og fremdrift ved at pavise forskellige
skevheder i det bestdende og dernast
anviser fremkommelige veje til noget
bedre.

Hvis denne mening med ordet kritik
legges til grund for de kritiske bemark-
ninger, vil ingen tage anstgd af kritik-
ken. Den vil i stedet kalde til eftertanke,
virke ansporende og inspirerende, og
alle vil fgle en indre tilfredsstillelse pa
grund af den tolerance og forstaelse,
der udspringer heraf. Kritikken fremsat
péd denne made er postitiv. Den vil no-
vet. Hvorimod den skénselslgse, sgnder-
flengende og tilintetggrende aldrig brin-
ger noget godt i sit kglvand. Den er i
hele sit vaesen negativ.

Nar negativiteten er en sd udbredt
foreteelse, som den er, skyldes det den
omstendighed, at synonymer for navne-
ord og udsagnsord i betydningen kritik
kommer i krig med hinanden. Udsagns-
ordet er meget mere farverig end navne-
formen, idet det foruden de allerede
nazvnte ord bl.a. har sddan enstydige
ord som vrage, dadle og kassere.

Det er ikke forbundet med nogen som
helst vanskelighed at bruge disse ord;
for det er den letteste sag i verden at
vrage, dadle og rive ned. Det kraver
ikke nogen som helst anstrengelse, hver-
ken tankemassigt eller hukommelses-
massigt, at kassere, mistenkeligggre og
underkende alt, hvad der ikke lige pas-
ser i ens eget kram.

Derfor kommer der heller ikke noget
som helst ud af denne form for kritisk
virksomhed. Og dog! Der kommer vel
det afstumpede ud af den, at kritikeren
pé en behagelig og risikofri méde kan
tilfredsstille sin egen forfengelighed ved
at ggre sig stor pd andres bekostning.
Han opnér vel ogsd tid efter anden at
ggre andre mennesker nedtrykte, sa de
i forvejen hdrdt optrukne fuger i et par
ansigter kan blive endnu skarpere. Men
hvem har i grunden gavn og glade af
det? Absolut ingen! Han har det sa-
mend ikke engang selv; for bag den kri-
tiske maske ligger en indre usikkerhed
og underlegenhedsfyglelse begravet.



PERSONALIA

Forflyttet e. ans. pr. 1/8-66.
Lokomotivfgrer (12. IkL):
B. Wichmann Nielsen, Es til Fa.

Afskediget e. ans. pd gr. af alder med
pens. pr. 31/10-66.
Lokomotivfgrere (12. 1kl.):
J. A. S. Lykner, Ro.
I. B. V. Jgrgensen, Gb. mdt.
A. V. Andersen, Gb. mdt.

Dgdsfald:

S¢ndag den 24. juli afgik lokomotiv-
fgrer H. B. Jensen, Alborg, ved dgden,
58 ar gammel.

Budskabet kom overraskende for os
alle, og var samtidig en smertelig med-
delelse.

H. B. Jensen begyndte sin gerning
inden for DSB i Struer. Han blev ud-
nevnt til lokomotivfyrbgder i 1936 og
blev forflyttet til Alborg. H. B. Jensen
var en afholdt og agtet kollega, som
altid var parat til, ogsa pa det tekniske
omrade, at vare til rdd og vejledning.
Ved H. B. Jensens alt for tidlige dgd,
har vi mistet en kollega, der i hele sin
ferd var med til at havde sin stand pa
bedste made.

Vi vil bevare ham i mindet, som den
gode ven og kammerat, og sige tak for
den tid vi fik lov at arbejde sammen.

FaG.

Den negative kritiker, som ringeagter
alt, hvad der er af verdi for andre, vil
aldrig bringe klarhed i noget som helst
problem. Han vil kun have mismodet,
utilfredsheden og modlgsheden til fglge-
svend.

Problemerne kan pd mange omrader
vare besvarlige og irriterende. Men de
Igser ikke sig selv. Men de har store
muligheder for at blive lgst pa en til-
fredsstillende made overalt, hvor den
kritiske rgst er lutret sidan gennem op-
lysning, at den ikke alene bygger pa
dgmmekraft og fornuft, men ogsd pa
tolerance og forstdelse. Et inspirerende
samspil af fordragelighed mellem en
virksom medlemsmasse og de forenings-
kammerater, der af interesse og ideal-
isme er gdet aktivt ind i organisations-
arbejdet, vil lgfte problemerne fra sma-
ligheden op i et plan, der afsvinger
respekt. S. Juul Madsen.

ATP

Udbetaling af tillegspension pabegyndtes
i medfgr af ATP-loven pr. 1. april 1965.
Antallet af modtagne begaringer har i
det forlgbne &r varet langsomt stigende
til omkring 600 om méneden og antallet
af tillegspensionister har nu passeret de
6.000. Nasten 90 pct. heraf modtager det
maksimale pensionsbelgb, som de efter
deres alder har haft mulighed for at
opna.

I februar 1965 udgav ATP en vejled-
ning »Hvad far jeg i tillegspension?«,
hvori der redeggres for, hvad medlem-
mer f@dt i drene 1898-1924 kan oppe-
bare i tillegspension, for s& vidt de er
indtradt i ordningen fgr 1. april 1965.

Foranlediget af talrige forespgrgsler
skal ATP henlede opmarksomheden pa,
at pjecen fortsat kan kgbes i boghande-
len landet over for en pris af 2 kr.

Der er endvidere anledning til at ggre
opmarksom pa, at tillegspension fgrst
kan udbetales fra det fyldte 67. ér; dette
gelder bdde mand og kvinder, gifte som
ugifte. Det er derimod uden betydning,
om man er ophgrt med Ignnet beskeaf-
tigelse.

Tillegspensionen udbetales kun efter
begering. ATP har ladet frestille en sar-
lig blanket til dette formél. Blanketten
kan afhentes i kommunekontorer, banker
og sparekasser. Med begeringsblanketten
fglger en serlig vejledning, hvortil i gv-
rigt henvises.

Lokomotivpersonalets Hjzlpefond

Begeringen skal indsendes til Arbejds-
markedets Tillegspension, Postboks 321,
Hillergd.

Byttelejlighed
Nykgbing Fl-Kgbenhavn

2 ver. lejlighed i Nykgbing Fl, med
rimelig husleje, @gnskes byttet med til-
svarende i Kgbenhavn eller pa Frede-
riksberg.

Togfgrer P. Vilhelm Nielsen
Mathildevej 9, III,
Kgbenhavn F.

Slut med dampen

De sidste 9 damplok pa Schweiz’ for-
bundsbaner er blevet taget ud af driften.
Det schweiziske jernbanetidsskrift »Ei-
senbahn-Amateur« fortaller, at dampens
hgjdepunkt i landet blev ndet i 1914,
hvor der var ikke mindre end 1588 lok.
Siden er det géet gradvis nedad med
dampen, og Sct. Gotthardsbanens elek-
trificering blev det stgrste slag mod den
gamle driftsform.

Bade el og diesel
De schweiziske forbundsbaner har bestilt
seks lok, som bliver noget uszdvanlige,
fordi de bade udstyres med 923 hk el-
motorer og strgmaftagere samt med 1200
hk dieselmotorer, sa disse lok ogsa kan
kgre pa ikke elektrificerede streekninger.
De fire lok af denne type skal statio-
neres i Chiasso, et i Basel og et i Geneve.

1 henhold til hjelpefondens vedtegter uddeles i december understgttelser pa 50—

100 kr., der kan sgges:

1. Af medlemmer

2. Af pensionerede lokomotivmand.
3. Af enker efter lokomotivmand.
4. Af forzldrelgse bgrn under 18 ar af de under 1, 2 og 3 navnte.

Ansggningsskemaet kan fis pd foreningens kontor og ma senest den 1. december
vare tilbagesendt til Lokomotivpersonalets Hjzlpefond, Hellerupvej 44, Hellerup.
Ansggere, hvem understgttelse bevilges, vil modtage underretning herom i december.

Lokomotivigrer A. Henriksen og Hustrus Legat

Renterne af legatkapitalen uddeles efter ansggning til trengende lokomotivmend,
som er eller ved deres afsked var stationeret ved Fredericia maskindepot, eller tran-

gende enker efter sddanne.

Der uddeles indtil 3 portioner a 50 kr. arligt af renterne fra ca. 3000,— kr., legat-
kapitalen andrager, og ansggning herom indsendes til Dansk Lokomotivmands
Forening, Hellerupvej 44, Hellerup, senest den 1. december.
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DAMERNES DAG

Efterdrsfarver og -stoffer

Sa er det lige for det sker! De nye kjoler,
dragter og frakker samt metervarerne lig-
ger pa spring, klar til at fare ud i vin-
duerne og kalde folk til.

Og hvad bydes der pa?

Fgrst farverne:

Brunt i mange toner fra mgrk palisan-
der til lys asp (beige). Derna&st koksgrdt
med udlgbere til lys og mgrk marmor.

Det er ikke sa trist, som det umiddel-
bart lyder til og det betyder et elegant,
stiligt helhedsindtryk med muligheder for
mange gode kontraster.

For kontraster bliver moderne, side-
lpbende med den kendte tone-i-tone
kombination.

Som kontrastfarve bruges smaragd-
grgn, rubinrgd ogametyst (sterk lilla).
Det lyder til gengald lidt voldsomt uden
at vare det, for farverne er blgde og
varme, netop velegnet til lune vinter-
stoffer. Til de unge er der klare pastel-
farver, der forresten ogsd kan anbefales
de gra-, bla- og hvidhéarede. Iser en rosa
nuance, der er dgbt melon, ser sp@n-
dende ud.

Blar kommer man ikke uden om, men
den er bedst repra@senteret i pastelfar-
verne isbld (polar) og en mudret gribla
(tundra).

Sort og hvidt er naturligvis ogsd med
i billedet. Det er klassikerne, som ingen
tgr udelade. Men mange har fiet nok
af dem i op-art’en ...

A:

Uskadt kommer det mgrke hdr ikke gen-
nem en sommer med sol og saltvand.
Det bliver mat og blakket. Lad Deres
frispr trede hjelpende til med oliekur
og skyllemiddel.

B:

Det askeblonde og mellemblonde (kom-
munefarve eksisterer ikke mere i dansk
sprogbrug!) ma gerne fremitrede flam-
met, men ikke tgrt. Frem med hdrbgrsten
og en anelse fedtstof.

Og sa til stofferne:

Tweed er sa langt det mest anvendte
stof i dragter og frakker. Meget er i silde-
bensvavning, endnu mere i tern, lige fra
hestedekken, hundetand, hanefjed, skyg-
getern og madrastern til den kontante
skaktern, som man maéske hurtigt trat-
tes af.

Boucléstoffer (dem med Igkkerne) er
pa tilbagetog, bortset fra de helt flad-
trykte, og de langhérede stoftyper, der i
vadt vejr si tjavsede ud, lider samme
skebne.

Korthéret, tet mohair fejrer triumfer
i mange afskygninger og fds sd blgd og
blankskinnende, som var den flgjl. I det
hele taget er velour-typerne dominerende.
Luv er altsd stadig tilladt, men den skal
vare kortklippet.

I kjolestoffer er der mange creppede
ting, is@r i den yndefulde georgettevav-
ning, der see bade i uld og silke.

Jersey i strukturvaevning fglger med
og findes nu i hakle- og blondemgnstre,
som nok skal blive til mange to-delte
kjoler eller dragter.

Til selskabskjoler ®&ndres billedet ikke
stort. Silkesatin, blondestoffer — fra me-
get grove til fintrddede — og struktur-
vavet helsilke er fremme og lige til at
kgbe sig gr i. Mange af dem har ind-
vavet en lurex-trdd, der skinner metal-
blankt, men ikke kun ruste som de fgrste
metaltriade, der kom frem.

Dagen derpa

Det er méske for sterkt sagt, men selv
om alle har hentet styrke og sundhed i
ferien, ligner de farreste nyudsprungne
roser ved hjemkomsten.

Velsagtens fordi de har varet dovne,
nar det gjaldt udseende. Det er noget,
der havner sig. Ikke mindst héaret pro-
testerer imod uh@mmet at blive budt pa
sol og saltvand, og vejen gér rundt om
frisgren, indn det falder til fgje igen.

Han skylder lysere og mgrkere, alt
efter behov, laver oliepakninger og klip-
per tjavserne af, si De ser menneskelig
ud igen.

For der er det s®re ved situationen,
at hvad der ikke faldt i gjnene i sommer-
huset, hvor pékledningen var behagelig
skgdeslgs, det sk@rer nu bdde i gje og
sind, nar man vender tilbage til det, nogle
kalder for civilisationen.
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