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Repreesentantskabsmeode
i NJU

I slutningen af august samledes en rezkke nordiske
representanter for jernbanemandenc til mgde i
Nordisk Jernbanemands Union. Repr&sentantskabs-
mgdet var efter ordinar tur henlagt til Sverige.
Jgnkgping en smilende, men bl@sende ramme som
vertsby, for de par dage mgdet strakte sig over.

I sin beretning over sekretariatets virksomhed for
den afviklede 3 2rs periode sagde presidenten,

E. Greve Petersen, blandt andet: at vi snart n@rmer
os 50-arsdagen for NJU’s-virksomhed. Tiden har
vist, at vi i NJU gennem 48 ar har haft et godt
udbytte af det nordiske samarbejde. I den periode,
som afsluttes med dette reprasentantskabsmgde,

er vi glet langt udover Nordens grenser i arbejdet
med stgtte til de teknisk underudviklede lande.
Udviklingen tvinger os til at tage del i problemernes
behandling savel i det nordiske som det inter-
nationale arbejde. Vor egen kursusvirksomhed
tillegger vi den stgrste betydning, og det er vort
hab at kunne gge deltagerantallet i disse arligt
tilbagevendende kursus. Siden sidste 1epraesentant-
skabsmgde i 1963 er det samlede medlemstal

gaet ca. 7500 tilbage.

Af den danske rapport, som fremlagdes af Egon
Rasmussen, DJF, fremgik, at tjenestemandslgnnin-
gerne er nasten flerdoblet siden 1958. For staten er
der de stgrste vanskeligheder med at skaffe sig

den forngdne arbejdskraft i de lavere lgnnings-
klasser. I den nedsatte tjenestemandskommission skal
man finde frem til ny lgnklassificering, og der
arbejdes pa indstilling herom, som kan fremlegges
til 1. april 1967. I gvrigt er hele tjenestemands-
systemet i stgbeskeen, og modsat tidligere har
politikerne indtaget det standpunkt, at tjenestemands-
begrebet bgr fastholdes. Der arbejdes fremdeles

med pensionsproblemerne. Fra 1970 paregnes en
folkepension omkring 6-7000 kr., og samtidig er
ATP-ordningen under udbygning. Det er et
vanskeligt spgrgsmal at finde en form hvorunder
tjenestemandene far del i disse pensionsomréder,
eftersom der findes store grupper, der oppebarer sa
meget i tjenestemandspension, at denne sammenlagt
med de to allerede n@vnte pensionsordninger ville
overstige lgnnen som aktiv tjenestemand betydeligt.

Som et billede pa virkningerne af den sterke
rationalisering var den svenske rapport meget oply-
sende. Svenska Jarnvdgsmannaf6rbundets hgjeste



medlemstal var 70000. Nu ligger det for tiden helt
nede pa 48000, og man venter at det falder til

ca. 40000. Jernbanernes totale l&ngde er skrumpet
ind fra 17000 km til 12500 km. Over en trearig
periode regnet fra 1. februar 1967 skal arbejdstiden
aftrapningsvis forkortes fra de geldende 45 timer

pr. uge til 42 timer pr. uge fra 1. januar 1969.

Norge har et hgjaktuelt problem i spgrgsmaélet om
@ndring af NSB’s organisationsopbygning. En
komite har givet en indstilling, som organisationerne
ikke finder god. Man er i den forbindelse bange
for, at den eksisterende samarbejdsudvalgsordning
skal blive forringet. Efter de borgerlige politiske
partiers overtagelse af regeringsmagten har det i
nabolandene forlydt, at gkonomiske forhold havde
@ndret sig til gunst for lgnmodtagerne. De norske
repraesentanter kunne imidlertid under reprasen-
tantskabsmgdet oplyse, at man har sterke prisstignin-
ger. Kronens vardi har ikke holdt under det
borgerlige styre, og regeringen lagger op til en
strammere gkonomisk politik.

Efter beslutning om en kontingentendring fra

20 sv. gre til 40 sv. gre pr. medlem pr. &r blev
sekretariatet overfgrt til Norge for den kommende
tredrsperiode, og til sekretariatsmedlemmer og
suppleanter for disse valgtes efter forslag fra de
respektive lande:

Det afgdede presidium. Fra venstre se-
kreter Bgrge Aances, Dansk Jernbane
Forbund, DLF’s formand, E. Greve Pe-
tersen og forretningsfgrer Egon Rasmus
sen, Dansk Jernbane Forbund.

Danmark:

Reprasentanter:

Egon Rasmussen
E. Greve Petersen
Suppleanter:
Ejvind Madsen
Georg Larsen

H. P. Pedersen

Finland:

Onni Koski

Sulo Koskela
Pekka Oivio
Unto Keijonen
Raimo Lindell
A. O. Jaakonsalo

Norge:

Emil Edvardsen
Egil Halvorsen
Oluf Anfinsen

O. Wessel Larsen
O. Habberstad
Kr. Vik Andersen

Sverige:

Gustaf Kolare
Evert Svensson
Gunnar Weidenfors
Lars Linderstal
Ingvar Olsson

Ake Waimon

Kursusvirksomheden under Nordisk Jernbanemands
Union gnskes opretholdt og udvidet. De erfaringer,
man hidtil har haft, er sa gode, at der er almindelig
enighed om at fortsztte denne nyttige oplysnings-
virksomhed, som samtidig udbygger forstaelsen
mellem de nordiske jernbanekolleger. Kursus for
1967 henlagges til Danmark og skal efter de forelgbige
planer afholdes pa DLF’s feriehjem.



VIETNAM

Vietcong-heren, der kemper mod de amerikanske og
sydvietnamesiske styrker i de indo-kinesiske jungler,
har indsat sma afdelinger af serligt trenede spe-
cialister, der ikke anvendes som almindelige soldater.
De holder til i tretoppene. De har gennemgaet en
lang uddannelse som skarpskytter, og det drejer sig
udelukkende om folk, der har vist serlige evner med
en riffel i handen. Deres vaben er meget kostbare,
russisk eller czekkisk fabrikerede rifler med kikkert-
sigte. Disse skarpskytter har ordre til ikke at sigte
pé almindelige soldater, med mindre det gelder deres
eget liv. De skal derimod skyde pa (fortrinsvis) ame-
rikanske officerer og specialister, der betjener radio-
anleg, og det forventes, at de dreber en mand pr.
affyret kugle. De er allesammen frivillige. De er op-
trenede til at bevaege sig i ethvert terren uden for-
bindelse med faste enheder. De er udstyrede med
klatre-fodkroge og tilstrekkelige risrationer (af ukogt
ris) til at opholde sig i en tretop en uge i trek, og
de er alle sammen eksperter i camouflage. Deres va-
ben er forsynede med lyddempere. Efter krigen far

Fangen viet-cong-soldat under behandling.

»Hardiman« = en dragt, som setter en mand i stand til
at lgfte 1500 kg.

de jord, som staten (hvis den vinder) stiller til deres
radighed som fri ejendom.

Enkelte af disse skarpskytter er faldet i amerika-

nernes hender. Men de fleste foretrekker at drebe
sig selv, nar de ser sig opdagede.
Blandt de mange produkter, den amerikanske véaben-
industri for tiden beskeftiger sig med at fremstille
eller i ferd med at udvikle, er ogsa et gever med to
lgb, det ene placeret over det andet. Denne special-
riffel kan med sit gverste lgb affyre salver af ganske
sma stalpile, flechettes, medens dgdbringende mini-
granater beregnet til personmal, afskydes via det
underste 1gb.

Et andet resultat af militerteknikernes fantasi er
en robot, en kunstig vegtlgfter, der har nesten men-
neskelig form og som kan »tages pa« af soldater eller
civile, som skal udfgre kraftprestationer af den ene
eller den anden art. Denne robot produceres pa fel-
lesbestillinger fra heren og fladen af den store Gene-
ral Electric-koncern. Apparatet fastspendes til bru-
gerens person ved fgdderne, midjen og underarmene,
og den s@tter ham i stand til at lgfte indtil 1500 kg,
— f. eks. en bombe, der skal anbringes pa et vognlad
eller i en flyvemaskine.



Indonesiens Sukarno har af sine tidligere herligheder nu kun
tilbage to paladser samt fire koner — Fatmawati, Titi, Dewi
og Hartini.

Indonesiens nye, sterke mand, den 48-arige general
Suharto, har overtaget styret i en stat, hvis gkonomi
befinder sig i en katastrofal forfatning. Landet har
en geld til udlandet pa ca. 2,4 billioner dollars, og
dets eksport indbringer kun halvdelen af, hvad for-
rentningen af denne ke&mpemeassige geld belgber sig
til. Det har ingen valutareserver, og det har ikke
lengere nogen udenlandsk kredit at tare pa.
Rupiah’en, landets mgnt, er bogstaveligt talt ikke
det papir verd, den trykkes pa. I de fgrste seks
maneder af indeverende ar er leveomkostningerne
femdoblet, og der synes ikke at vere meget hab
om at stoppe inflationen. Tvungne skatter er et
ukendt begreb i Indonesien, og regeringen er derfor
henvist til at trykke nye sedler, nar den mangler
penge, — hvad den altid ggr.

Den detroniserede landsfader, president Bung
Sukarno, har abenbart ¢dt, hvad der var at gde i
det statssamfund, han overtog efter hollenderne (ca.
5000 stgrre og mindre ger). Han byggede paladser og
brugte millioner pd sine mange kvinder. Landets
produktive apparatur er forfaldent, der mangler
penge til indkgb af nye maskiner, og produktionen
af varer til hjemligt forbrug og til eksport er i gje-
blikket ca. 30 procent af hvad den var for fem ar
siden.

INDONESIEN

Men 80 procent af Indonesiens befolkning er bgn-
der og fiskere. De lever i dag, som de altid har gjort,
— af det, de selv kan skaffe sig til livets ophold, til
byttehandeler, til bestikkelser osv. Folk i byerne har
det sverere. Et unormalt stort antal byboere har et
eller andet officielt job og haxever hver méned en fast
lgn, men da pengene intet er vrd, laver de en eller
anden form for forretning ved siden af. Mange kon-
torfunktionzrer kommer pé deres arbejdsplads om
morgenen, skriver deres navne pa mgdelisten og
bruger i gvrigt deres dag til at tjene en skilling ved
siden af (bl. a. ved at szlge, hvad de kan hugge fra
kontorerne, pa det sorte marked). Buschauffgrer
tapper deres vogne for benzin og driver privat passa-
gerkgrsel med ®ldgamle taxa-biler. Soldater fra den
500.000 mand store har laver private vejsparringer
og krever betaling for at lade private kgretgjer slippe
forbi, lerere ved statens skoler, hvor undervisningen
officielt er gratis, lader sig betale af eleverne.

Men general Suharto synes at vere en hard og
dygtig administrator, som har i sinde at ggre, hvad
han kan for at bringe orden i tingene. Hans to ner-
meste medarbejdere er vice-minister-presidenterne
Adam Malik og Sultanen af Jogjakarta, Hamengku
Buwono IX, der begge har studeret ved vestlige uni-
versiteter og har gode, internationale forbindelser.
Sultanen, der er gkonomiminister i den nye indone-
siske regering, flgj for nogle uger siden til Tokio.
Han opnaede en japansk kredit pd 30 mill. dollars
til indkgb af maskiner og reservedele til det nesten
lammede produktionsapparat. Og Malik, der har lan-
dets udenrigspolitik under sig, har nu skabt fred
mellem Indonesien og Malaysia.

Hartini.
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Reklame: At rdbe med hoj rost

Af Erik Stubtoft

Det er sa ofte fremhavet, at reklamen er et effek-
tivt led til fremme ad den frie konkurrence, men det
er vel et stort spgrgsmél, om ikke netop reklamen
hindrer den frie konkurrence i at udfolde sig? Tag
f.eks. et omrade som vaskemidlerne. Vi ved alle, at de
er opbygget omkring praktisk taget ensartede opskrif-
ter, men ved reklamens hjzlp lykkes det at lokke
forbrugerne bort fra prissammenligninger og i stedet
deltage i konkurrencer, lotterier eller lidet underbyg-
get tillid til padstanden om »hvid-hvidere-hvidest«.

Reklamen er ngdvendig, siger reklamefolkene, og
det kan man da udmarket give dem ret i. Hvad man
ikke kan give dem ret i, er, at det er ngdvendigt med
de nuvarende reklamemetoder, der mere gar ud pa at
lokke end at oplyse.

Vi hgrer gang pa gang fra reklamens side, at man
meget gerne vil medvirke til at fjerne vildskud og give
forbrugerne oplysninger, men reklameindustrien skal
naturligvis handle pa fabrikanternes bud, og det er
vel ikke unaturligt, om der sazttes sarligt meget ind
pa reklamen, hvor der er stgrst mulighed for at skare
en god avance, eller hvor varen ikke i sig selv virker
tilstrekkeligt tiltrekkende.

»Brug Rexona«!

»Bade hjerte og hjerne er veje til viljen — og hjertet
er den sikreste«! siger en af reklamens fork@mpere.
Nar Rexona har sine annoncer om danseskolens
Hanne, som ingen byder op til dans, fgr veninden
hvisker: »Brug Rexonac, sd er det en af de styggeste
mader at udnytte underlegenhedsfglelserne pa. En
sadan udnyttelse af psykologien i reklamens tjeneste
hgrer utvivlsomt til den farligste side af reklamen, og
man ma vaere dybt bekymret, nar man ser, hvorledes
reklamen nu ogsa er ved at trenge ind i valgkampen
mellem partierne.

Det forlyder, at det norske Hgjre i sidste valgkamp
forerede sine medlemmer den amerikanske bog » How
to make a president«, og man forstar, at folketings-
medlemmerne efterhdnden skal til at s®lge sig selv og
deres ideer p4 samme made, som fabrikanten szlger
sin tandpasta.

Reklamen skal diskuteres!

Dette er blot eksempler pa, hvordan Forbrugerkam-
pagnens bogmateriale tager problemet om reklamen
op til behandling. Der kunne navnes adskillige andre
eksempler pa, hvilke argumenter der kan tages i an-
vendelse for og imod reklame, og der kunne navnes
utallige eksempler pa, at forbrugerne ligger under for
et pres fra reklamens side.

I forbindelse med de studiekredse og foredragsraek-
ker, som Forbrugerkampagnen, der jo er AOF’s og
Det kooperative Feallesforbunds hjelp til forbrugerne
til at diskutere med om vigtige forbrugerproblemer,
igangsatter, vil reklamen blive gjort til genstand for
grundige drgftelser. Det trenger vi ogsa til — alt for
lenge har forbrugerne affundet sig med, at nar rekla-
mefolkene slynger noget ud, s& er det sandt. Nar der
bliver sagt, at 9 af 10 filmstjerner bruger LUX — ja,
sa ggr de det! Men nér der bliver sagt, at 9 ud af 10
reklamefolk bruger LUSK - sa er det dog for groft!

Hvad er reklame?

Ja, det ma vel vare pa sin plads at definere, hvad
det egentlig er. Ordet stammer fra latin og betyder:
at rabe med hgj hgst. Og det tgr vel antydes, at er der
noget reklamen har efterlevet, sa er det netop denne
definition af ordet. En mere dyberegaende definition
af ordet siger: en organiseret, psykologisk massepa-
virkning af mennesker for at fa disse til af fri vilje at
handle i en gnsket retning. Ogsa denne definition pas-
ser som den bergmte fod i hosen.

Forbrugernes gnsker.

Overfor reklamen havder forbrugernes talsmand,
at forbrugerne gnsker oplysning om varer, deklara-
tioner og et opinionsnevn, som skal tage sig af de
vildskud, reklamefolkene fostrer gang pa gang. Ggr
forbrugerne egentlig det? Kan fru Hansen og hr.
Nielsen ikke ligefrem lide at svalge reklamer ned, at
spille pa lotterierne, at indsende kuponer, og hvad der
ellers foregar. Lad os fa en drgftelse, hvor forbru-
gerne selv diskuterer, og hvor en gennemgribende
debat maske kan fgre til @ndret syn pa hele dette gm-
talelige spgrgsmal. Det vil maske tillige bane vej for
en fornuftigere debat om reklame i fjernsynet.

Spgrgsmalet om gget forbrugeroplysning ogsa i TV
er kommet ind i en afggrende fasc. Det er meget
spendende, om det f.eks. skal lykkes Forbrugerradet
at komme igennem med sine synspunkter herom, og
man ma vel sige, at dette er af afggiende betydning
for hele den kommende tids forbrugsudvikling.

Store udgifter til reklame,

Tilbage bliver at konstatere, hvad rcklamen koster,
og hvad forbrugeroplysningen koster. I 1965 var de
samlede udgifter herhjemme til reklame ca. 1.050
mill. kr., medens forbrugeroplysningen kostede 2,7
mill. kr. — hvoraf kun 1,6 mill. kr. var statsmidler. —
Og sa fik staten endda 90.000 kr. tilbage i form af
oms og papirafgift for bladet TENK!



Et bybanesystem for hele Orestaden

Af cand mag. C. E. Andersen

Dertil kommer lufthavnstrafikken samt den helt
lokale trafik pa strzkningen mellem Kgbenhavn og
Malmg.

Trafikken pa en sddan bybane, der kan blive Qre-
stadens arterie, vil blive meget stor, vel nasten som
trafikken mellem Kgbenhavn og Hellerup. Thi Nord-
banens og Kystbanens samlede antal rejsende med
S-tog, motortog og lokomotivtog var nemlig tilsam-
men 30,2 mill. i 1963/64 mellem alle de kgbenhavn-

Bybaner kan udfgres efter mange og ngjst forskellige prin-
cipper, f.eks. som en- og toskinne-h®ngebaner, som bjalke-
baner eller som konventionelle jernbaner, enten pd brokon-
struktioner eller i gadeniveauet eller i tunneler.

Pé alle disse former for baner kan der bruges stalflange-
hjul eller luftgummihjul; i sidste tilfelde m& der bruges en
eller anden form for sidestyring.

Bybanerne udfgres i nogle tilfelde ved ombygning af spor-
vejslinierne. I andre tilfelde udfgres de som helt selvsten-
dige bybaner. I atter andre tilfelde bygges de efter samme
standarder som lokalbanerne og fjernbanerne og delvis eller
helt knyttet sammen med dem.

Den sporvognstekniske udvikling i de seneste &r har be-
virket, at man nu i et meget stort antal byer, navnlig i de
mellemeuropziske lande, bygger eller forbereder bybanesy-
stemer pa basis af de foreliggende sporvejssystemer.

Som et eksempel pd denne praksis kan nzvnes Bryssel.
hvor man har opgivet planen om at anlaegge et helt selvsten-
digt bybanesystem af den klassiske type og i stedet etablerer
et meget omfattende sporvejsbybanesystem.

Dette far 19 km tunnelstrekninger og 151 km strakninger
i gadeniveauet, men deraf en meget stor del i egen tracé,
f.eks. pd viadukter, navnlig i inderbyen. Man vil hertil be-
nytte det bedste af det forhindenvarende sporvejsmateriel,
vogne, der er 2,20 m brede. Men alle de faste anleg udfgres
siledes, at der senere kan indszttes 2,70 m brede vogne.

Som et andet eksempel kan navnes Frankfurt, hvor man
ifglge en langsigtet plan lidt efter lidt vil ombygge hele
sporvejssystemet til et bybanesystem pd egen tracé. En del
sporvejslinier skal dog samtidig nedlegges. Alle straeknin-
gerne i inderbyen vil hurtigt blive konverteret til tunnel-
strekninger. Ialt skal der bygges 32 km iunnellinier, og hele
bybanenettets lengde bliver 128 km.

Der skal bruges bybanevogne, som bliver 2,65 brede. Disse
kan bruges bdde i forbindelse med hgje perroner og gade-
holdepladser, og de kan derfor benyttes sivel pa tunnel-
strekningerne som pd sporvejsstrekningerne i de perifere
gader. De ligner vore »Diisseldorfere«, men er lengere, bre-
dere, svarere, kraftigere, hurtigere, og de er mere komfor-
tabelt indrettet. De kan k¢re i kurver mzd kun 25 m radius.
Men pé driftsstrekningerne holdes kurveradierne dog pa
mindst 35 m. Det er endnu mindre kuiveiadier end i Paris,
hvor minimum er 40 m.

I Stuttgart bygges nu et bybanesystem, hvortil der bruges
moderne egentlige sporvogne, dog med stor bredde. Anlag-
gene udfgres med stigningsgradienter pa op til 7,2 pct. pa
rampestrekninger og 6-7 pct. pad lange forstadsstrekninger.

(fortsat)

ske stationer pa den ene side og pa den anden side
Nord- og Kystbanen uden for Hellerup til og med
Hillergd, Fredensborg og Helsinggr, men ekskl. fjern-
trafikken udover Helsinggr.

Bybanen mellem Saltholm og Skane.

Bybanen fra Kgbenhavn til Saltholm ma altsa for-
lenges til Malmg. Krydsningen ved Flinterenden kan
udfgres enten som bro- eller tunnelanleg. I begge til-

Da de moderne sporvogne har fremragende kgreegenska-
ber, indsttes de mange steder pd omegns- og oplandsbaner,
hvor man tidligere har benyttet egentlizt jernbanetogmate-
riel. Som eksempel herpd kan nzvnes banerne mellem Diis-
seldorfs centrale bydele og Duisburg oz Krefeld, d.v.s. strek-
ninger nasten som fra Kgbenhavn til Roskilde eller Malmgo
ad en direkte bybanelinie.

Billedet viser et sidant sporvognstog, bestiende ef en tre-
leddet »Diisseldorfer« og en selvstendig bivogn. Den mid-
terste del af ledvognen har kgkken og spisesalon af hensyn
til de lange ture.

En del af disse tog kgrer uden konduktgr.

Mannheim anskaffer nu femleddede »Diisseldorfere«.

Nogle steder, som i Dortmund og Karlsruhe, forsgger man
sig med at udruste sporvognene med radiotelefonanleg.

Bybanesystemer, der baseres pd sporvejssystemerne, findes,
bygges eller planlegges i fglgende byer i Europa: Amster-
dam, Antwerpen, Basel, Bielefeld, Bremen, Bryssel, Budapest.
Charleroi, Dortmund, Duisburg, Diisseldorf, Essen, Frank-
furt, Gent, Goteborg. Haag, Hannover, Koln, Milano, Miin-
chen, Niirnberg, Prag, Stuttgart, Ziirich og Wien. Uden for
Europa eksisterer der lignende bybanesystemer i Boston, Mel-
bourne. Newark, Philadelphia, og i San Francisco skal der
bygges toetagestunneler for bybaner nederst og sporveje

@verst.
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En bybaneforbindelse mellem @restads-kompleksets to vigtigste trafikcentre, Radhuspladsen i Kgbenhavn og Hamngatan i Mal
delse kan forlenges under Hovedbanegirden i Kgbenhavn og forbi Centralstationen i Malmg til de eksisterende iokalbaneanla
Tegningen viser desuden den af @resundsbrokommissionen foresliede fjernbane fra Hovedbanegirden og Godsbanegirden mo
den og syd og gst om Malmg bykomplekset, derpa mod nord og vest til Godsbanegirden og Centralstationen.

Et alternativ hertil er en fjernbaneforbindelse direkte gennem Kgbenhavn ad Boulevardbanen og Kystbanen til en bro eller t
Et tredie alternativ er en forbindelse fra Boulevardbanen via @sterport station, her i et lavere nivcau end de g@vrige spor, og v
gaden, til en tunnel under havnen. Da en fjernbane ikke kan have ner sa store stigningsgradienter som en bybune, ma en fj
som den 2,7 km lange bro over Kalvebod Strand, der kraves for den sydlige forbindelse. Fjernbanen kan fgres videre fra det

feelde kan baneanleggene udfgres med samme gradi-
enter som motorvejsanleg i samme linie, eventuelt
som et kombineret bane- og motorvejsanleg. Tunnel-
og brostreekningerne behgver da ikke at blive sa lange
som pa tilsvarende anleg pa en fjernjernbaneforbin-
delse. Dette galder i serlig grad, hvis Flinterenden
uddybes betydeligt, hvorved gennemstrgmningsprofi-
let for den dybe del forgges vasentligt. Allerede hen-
synet til det gnskelige i, at moderne stortankskibe og
fremtidens endnu stgrre tankskibe kan passere Qre-
sund, taler for en forggelse af dybden.

Ved Skanekysten ma der anlegges en station, hvor
en bymotorvej og omkgrselsmotorvejen, evt. ogsa en
fjernjernbane ¢gst og syd om Malmg, Igber sammen
fra gst.

Bybaneforbindelsen kan fortsettes gennem Lim-
hamn, over Strandengene langs den eksisterende gods-

bane, helst som aben udgravning midt i en bred mo-
torgade til udkanten af det egentlige Malmg, og derpa
som tunnelstgbning i slotskanalen og Vastre Hamn-
kanalen til Hamngatan.

En reekke stationer undervejs kan fa stor betydning
for byudviklingen heromkring, ja, kan skabe grund-
lag for, at Malmg—Limhamn-omrédet efterhanden ud-
vikles til at blive en bandby, som forgvrigt ogsa kan
udvikles i modsat retning til Lund elier helt til Eslgv.

Hovedstationen anlegges under Hamngatan, d.v.s.
tet ved Stortorget og Centralstationen.

Banen kan viderefgres i @stre Hamnkanalen og fg-
res op langs Centralstationens sydligste spor, evt. un-
der nogle af disse og derpa til banerne mod gst.

Herved kan bybanen mellem Kgbenhavns og
Malmgs cityomrader grene sig i en vifte af baner mod
¢st i Skane, ganske som mod vest pa Sjelland.
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ORESUNDSFORBINDELSEN

Y Kobenhavn - Malmo, Saltholmslinien
Oversigtsplan.

ifgres omtrent direkte herimellem, via Kongens Nytorv, trafikhavnen, lufthavnen, Saltholm og Limhamn. Denne bybaneforbin-

ved Dybbglsbroen og Frihamnsbroen.
1 og sydgst til en bro over Kalvebod Strand, videre forbi lufthavnen, under Drogden, over Saltholm, under cller over Flinteren-

n Helsinggr og Halsingborg.
irve med 350-400 m radius til kastellet og den herigennem forlgbende gennemkgrsel, men her i et lavere niveau langt under
:] under havnen blive meget l&ngere end bybanetunnelen i Nyhavn-Trangrav-linien, men behgver dog ikke at blive n@r si lang

ristianshavn til Amagerbanens tracé og dermed til de allerede beskrevne linier.

En forbindelse til den planlagte storlufthavn ved f.eks. lade lokaltogene fra Holte, men ikke de gennem-
Svedala kan fa speciel betydning. gaende tog fra Hillergd, samt de gennemgaende by-
Nye stationer ved krydsningerne med motorvejene banetog fra Roskilde, men ikke lokaltogene fra Téa-
mod nordgst og nord kan i samspil med store parke- strup, fortsette til Kastrup—-Malmg, de fgrste som
ringsanleg skabe grundlag for kombineret bil- og tog- lokaltog, de sidste som gennemgaende tog.
trafik. Den skitserede plan, der omfatter tre »halve« bane-
Forbindelsen mellem Kgbenhavn og Malmg bgr linier, sammenlgbende under Kongens Nytorv, skaber
clektrificeres med 1500 volt jevnstrgm af hensyn til grundlag for drift pa tre »hele«, gennemgaende for-
Storkgbenhavns bybanesystem og lufthavnsforbindel- bindelser.
sen. Da jernbanerne fra Malmg Centralstation er Den kan tjene hele Storkgbenhavn sa effektivt, at
elektrificeret med 15.000 volt vekselstrgm, ma der til man ma stille spgrgsmalet: Behgver Kgbenhavn da
de togforbindelser, som fortsetter pa disse banestrak- flere bybaner?
ninger, bruges materiel, der kan kgre bade ved jevn-
strgm og vekselstrgm. En ekstra linie gennem det centrale Kpbenhavn,
De tre bybanelinier, der lgber sammen pa Kongens vinkelret p& den fgrste linie.
Nytorv, kan bruges i samspil til gennemgiende tog- Det kan maske med tiden blive aktuelt at udvide

forbindelser p4 mange forskellige méder. Man kan systemet til en linie mere eller to »halve« linier.



Som et eksempel pé et helt selvstendigt bybanesystem kan
omtales det, der nu er under udfgrelse i Rotterdam, og som
vil blive taget i brug i meget nar fremtid. I fgrste omgang
bygges der en linie fra Centralbanegirden mod syd under
Rhinen-Maas til de nye, store forstadsomrader l&ngere mod
syd. Den skal senere forl&nges mod sydvest. Desuden skal
der byggzes en tvarlinie i de nordlige bykvarterer. Den fgrste
strekning bliver 7,5 km lang. Heraf udfgres ca. 4,5 km som
hgjbanestrzkning og ca. 3,0 km som tunnelstrekning.

Tunnelstrekningerne under land udfgres p4 omtrent samme
mdade som under floden. Der udgraves en kanal, som fyldes
med vand, og herind bugseres fardigstébie tunnelelementer,
som neds@&nkes og sammenfg@jes, hvorefter der fyldes jord
over.

En sddan byggemetode kunne muligvis udnyttes med fordel
ved en eventuel bybane- og bygadeforbindelse fra Kongens
Nytorv i Nyhavn-Trangrav-linien til Klgvermarken, som led
i en forbindelse til Amagerbanens tracé og dermed lufthavnen.

Foruden de i en anden billedtekst nevnte bybaner pa spor-
vejsbasis findes eller bygges eller planlesges der bybaner af
konventionelle eller specielle typer i fglgende byer i Europa:
Athen, Baku, Barcelona, Berlin, (@st + Vest), Bern-Zollik-
ofen, Birkenhead. Birmingham, en ny by nar Buckingham,
Budapest, Charkov, Coventry, Danzig-Gdynia, Dresden, Diis-
seldorf, Frankfurt, Genua, Glasgow, Gorki, Hamburg, Hel-
singfors, Kiev, Kgbenhavn, Leeds, Leicester, Leningrad, Liége,
Lissabon, Liverpool, London. Lyon, Madrid, Manchester.
Marseille, Milano, Moskva, Miinchen, Neapel, Newcastle-
Tynemouth-bykomplekset, Oslo, Paris, Randstad (Hollands
storbyer), Rom, Rotterdam, Ruhr-byerne, Saloniki, en ny by
mellem Southampton og Portsmouth og sammenbygget med
dem, Stockholm, Turino, Venezia, s& markeligt det kan lyde,
Warszawa, Wien, Wuppertal.

Fra linien mellem Dybbglsbroen og Kongens Ny-
torv kan der under Rédhuspladsen afgrenes en for-
bindelse til Jarmers Plads.

Herunder ma der anlegges en station, der byder pa
omstigning til og fra Boulevardbanen. Herved knyttes
Radhuspladsen til Boulevardbanen. En ekstra fordel
ved denne krydsningsstation under Jarmers Plads er,
at den kan aflaste Ngrreport Station og fglgelig ogsa
de sterkt trafikerede gader heromkring, som nu er
Danmarks mest trafikerede station.

Stationen under Jarmers Plads kan i gvrigt betjene
Voldgade og Farimagsgade.

Banen fra Radhuspladsen mod nordvest kan for
moderate omkostninger fgres under H. C. Andersens
Boulevard og sydkanten af demningen mellem Peb-
lingesgen og Sct. Jgrgenssg, under Rosengrns Allé til
en station imellem Forum-Statsradiofonien og H. C.
Orsteds Vej.

En fortszttelse ad den gamle vestbanes linie til Fre-
deriksberg station kan realiseres yderst billigt.

Vigtigere er det imidlertid, at der ogsa kan laves en
forbindelse omtrent i den linie, der tidligere benyttedes
af Nordbanen og godsringbanen fra Frederiksberg til
Ngrrebro og Farumbanen.

Fra Farumbanen kan der fgres en sidegren langs
Rgdklgvervej gennem ubebyggede arealer til Van-
gedevej—-Sgborg Hovedgade—Gladsaxevej—gaflen, hvor
der kan anlegges en station. Disse anleg kan fa meget
stor betydning for trafikken mellem de indre dele af
Gladsaxe kommune og Kgbenhavns City.

Huvis der i tilslutning til en station ved Borups Allé
og Bispeengen bygges store parkeringsanleg og en
rutebilstation, kan trafikanterne ad den kommende
motorvejsforbindelse fra Farum benytte S-togssyste-
met omkring i Kgbenhavn, idet der herved skabes
grundlag for princippet »drive and ride«.

Da de store frie arealer ved Bispeengen nu bliver
bebygget, kan det méske knibe at fa arealer til radig-
hed til store parkeringsanleg nar stationen ved Bo-
rups Allé-Bispeengen.

Man kan imidlertid ret let fgre en sidegren af banen
langs med motorvejen til Frederikssundsvej pa det
sted, hvor denne krydser Borups Allé—Hareskovve;.
Umiddelbart herved er der plads til store parkerings-
anleg pa de endnu frie arealer ved Borups Allé—Fre-
derikssundsvej—Bellahgjvej.

Denne bane kan eventuelt forlenges under Frede-
rikssundsvej til Brgnshgj Torv. Jfr. den planlagte by-
bane fra Ngrrebro station til Brgnshgj—Husum.

(Fortszttes)



Franco-Crosti-kedlen

Af P. Juul Brask

Fig. 13. Styringsmekanisme.

kan udnyttes til at forhindre en konden-
sation af den i rgggassen indeholdte
vanddamp.

Man har i det hele taget varet ngd-
saget til for at modvirke en taring af
de dele af kedlen, som sarligt kommer
i bergring med lavt tempererede og der-
for svovlholdige rgggasser, at fremstille
disse dele af syrebestandigt chrom-stal
for derved at forlenge deres levetid.

Som ved lok. 42.90 blev der ogsa her
pa lok. 50.1412 truffet tilsvarende sik-
kerhedsforanstaltninger med hensyn til
forvarmerkedlens trykbegraznsning, idet
man ogsd her anbragte 2 sikkerhedsven-
tiler pa trykledningen mellem lok.- og
forvarmerkedel; denne kan altsd betrag-
tes som en selvstendig enhed og ma
derfor tilfredsstille de for en lok.-kedel
geldende sikkerhedsbestemmelser. Bl. a.
skal den ogsa vare forsynet med 2 fgde-
ventiler i tilknytning til ledningen fra
overfladeformeren, ligesom ogsd loko-
motivkedlen skal vare udstyret med 2
sddanne ventiler.

En overvagen af vandstanden i forvar-
merkedlen er derimod ikke ngdvendig,
da denne jo normalt er helt fyldt med
vand.

Pasztning af f@gdevand foregar efter
samme retningslinier som beskrevet un-

der omtalen af lok. 42.90, idet det sam-
tidigt ma fremhaves, at der ikke vil
vaere nogen risiko for pasztning af koldt
vand pa lokomotivkedlen, da stempel-
fégdepumpen til stadighed arbejder via
forvarmerkedlen.

Da det er vigtigt uden stgrre besvar
at kunne renholde hedefladerne — i sar-
deleshed forbrendingskammerets — er
der til dette formdal pa fyrkassens bag-
vag anbragt en dampblaser, system G
»Girtner«, i kombination med en »Ge-
stra«-hurtiglukkeventil.

Det var ngdvendigt at foretage en
mindre @ndring af styringsakslen, da
dens normale placering blev umuliggjort
af forvarmerkedlen; lgsningen af dette
problem fremgar tydeligt af fig. (13).

Det store opsving i den vesttyske in-
dustri efter 1948 og det dermed voksen-
de behov for kulenergi fgrte til en sti-
gende knaphed pa det tyske kulmarked
og i sazrdeleshed pa velegnede lokomo-
tivkul.

Den af disse forhold affgdte vanske-
lighed for jernbanens gkonomi gav, lige-
som her i landet, stgdet til den i disse
ar indledte strukturendring for fremfg-
ringsmidlerne, hvad der stiller store krav
til bade tid og anlagskapital i de kom-
mende ar; man er da gdet ind for i
stgrre udstrzkning at indfgre oliefyring
péd de mest anvendte damplokomotiver
for den svare trafik; sdledes har de fle-
ste af serierne 0,1, 41 og 44, efterhan-
den som de er blevet forsynet med mo-
derne erstatningskedler, samtidigt fdet
installeret anlag til forbrending af svar
fyringsolie, den sdkaldte bunkerolie, ty-
pe C med en varmevardi pd omkring
9600 kcallkg.

(slutter)

En afstemning af kedelhedefladerne i
relation til denne stgrre varmeevne har
dog ikke fundet sted, si varmefaldet pa
kedlens rgggasside ligger derfor pa et
noget hgjere niveau med det resultat, at
man fér en stgrre temperatur i rggkam-
meret; en stigning af temperaturen i fyr-
kassen blev derimod ikke konstateret ved
maéling foran fyrkassens rgrvag, hvori-
mod den hgjere rggkammertemperatur
bliver udnyttet til en forggelse af over-
hederens ydeevne, sa at kedlens samle-
de varmeforbrug alligevel ikke bliver
bergrt heraf.

Men kombinationen af denne for olie-
fyringen specielle egenart med Franco-
Crosti-princippet skaber pa forhind for-
udsztningen for en yderligere varme-
teknisk gevinst, som da ogsd er blevet
indhostet i det efterfglgende omtalte lo-
komotiv, serie 50.4011.

Fig. (14) viser skematisk arrangemen-
tet af oliefyringsanlegget p4 denne ma-
skine, der blev forsynet med en efter de
seneste erfaringer afstemt Franco-Crosti-
kedel tilkoblet en blandingsforvarmer af
nyeste type (MV 57).

Den i tenderens olietank til 70° C.
forvarmede olie Igber med sit naturlige
fald til en pd venstre side af fyrkassen
anbragt forvarmer, hvor olien yderligere
bliver opvarmet til omkring 100° C.

Med denne temperatur lgber olien
videre over en reguleringsglider til 2
under fyrkassens forvag siddende bran-
dere, se fig. (15) og (16) der ved hjelp
af overhedet damp forstgver olien sa
fint, at en fuldstendig forbrending kan
finde sted.

Brenderne kan tilsluttes individuelt
eller samtidigt, sa at en finregulering alt

Fig. 14.
Skematisk fremstilling af oliefyrings-
systemet.
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Dampfzutihrung

efter behov kan foretages; flammen slar
tilbage i den med ildfaste sten udmurede
fyrkasse, vender rundt over murbuen og
gar fremad gennem forbrendingskamme-
ret og ud i langkedlen.

Forbrandingsluften bliver suget gen-
nem et stengitter under fyrkassen og re-
guleres med en fremadvendt luftklap.
Sekundarluften indtreder som sadvan-
ligt gennem fyrdgren.

P4 grund af det store indhold af svovl
i olien, tilstrebte man en noget hgjere

|

Gl-Regulierschieber

B »ﬁ/zu/&hrungr

y Fig. 15.
/ Dobbeltbrenderanordningen.

o,
o, .

spildegastemperatur i rggkammeret (3).

Da man derfor kunne forvente en
endnu hgjere overhedningstemperatur
ifglge Franco-Crosti-princippet, end der
i forvejen kgres med i de g@vrige olie-
fyrede lokomotiver, er der af forsigtig-
hedsgrunde skaffet mulighed for ind-
sprgjtning af fordampningsberedt vand
bag overhederen, s temperaturen kan
begrenses noget ved hgj kedelanstren-
gelse.

De efterfglgende kurver viser resulta-

Olanschiuf

Fig. 16. Oliebrwnder med dampforstgvning.

terne af de meget grundige prgver, som
dette lokomotiv mitte gennemga, og som
i hgj grad tjener til at understrege Fran-
co-Crosti-kedlens termiske overlegenhed.

I fig. (17) viser de opadgdende kurver
fordelingen af trykket i udgangshztten
med de 4 dyser, og i samklang hermed
viser de nedadrettede kurver undertryk-
ket i fyrkassen og de forskellige rgg-
kamre i afh&ngighed af kedlens damp-
ydelse.

Man ser heraf, i hvor hgj grad den
&ndrede strgmretning af rgggassen gen-
nem de 3 rggkamre og forvarmerked-
len giver sig udtryk i de usadvanligt
hgje modtryk i udgangshztten og det
over 400 mm vandsgjle visende under-
tryk i rggkammer (3) uden derfor at
gore sin indflydelse gzldende pa det
samlede resultat; pafaldende er ogsd den
udlignende virkning af udstgdet fra ho-
vedmaskineriet, der sdledes bevirker en
mere ensartet sugning i oliefyret.

I fig. (18), der viser kurverne for
damp-vand- og rgggastemperaturerne, er
fgrst og fremmest fgdevandets tempera-
turforlgb bemerkelsesverdigt, idet der
allerede ved lav belastning opnéds en
temperatur pd 150° C. stigende til 180°
C., som er henved det dobbelte af, hvad
der kan fas ved blandingsforvarmeren
alene. Temperaturen i rggkammer (3),
der er af szrlig betydning for bedgmmel-
sen af hele anlaggets virkningsgrad, lig-
ger med sine 140°-260° C. pa det sikre
omride over dugpunktet for de i spilde-
gassen forekommende vanddampe.

Overhedningstemperaturen pa 440° C.
max. ligger yderst gunstigt. Den fgr-
navnte indretning til nedkgling af den
overhedede damp har vist sig at vere af
stor praktisk betydning, da temperaturen
indtil 460°, der opstod under forceret
kgrsel, let kunne nedreguleres til de
gnskede 430° C.

Et kriterium for den rigtige forbran-
ding fremgar af de i fig. (19) viste rgg-
gasanalyser i rggkammer 1, altsd efter
afslutningen af forbrendingen, og de til-
svarende luftoverskudsvaerdier, der lig-
ger omkring 1,5 og 1,9 ved normal ke-
delbelastning. De gunstige CO- og He-
vardier viser, at lokomotivet kan kgres
helt rggfrit i hele ydelsesomradet, hvad
naturligvis har en for den gjeblikkeligt
krevede kedelydelse tilsvarende rigtige
indstilling af luftklapperne som forud-
s&tning.

Kedlens termiske virkningsgrad uden
medvirken af  blandingsfo: varmeren



fremgér af kurverne i fig. (20). Den i
dampen nyttiggjorte varme ligger mellem
en hgjestevaerdi pd 77 % ved halv og
72,5 % ved fuld kedelbelastning og er
fremstillet i kurve 1, som viser et be-
mearkelsesvaerdigt fladt forlgb over hele
omradet. Tages blandingsforvarmerens
indflydelse med, forlgber virkningsgrads-
kurven fra 91 % til 89 % under ellers
samme betingelser. Varmetabene i ked-
len fordeler sig mellem 1% og 2 %
(kurve 2) takket vere den gode isolation.
Rgggastabene svinger mellem 17 og
19 % (kurve 3) og samtidigt hermed
ligger tabet hidrgrende fra det i rgggas-
sen indeholdte CO omkring 2,5 % (kur-
ve 4). Resttabene omkring 1,5--4,5 % gér
pé den uforbrendte olies og andre med-
virkende arsagers konto.

Den naste fig. (21) viser forbrugstal-
lene for damp og olie pr. effektenhed i
sammenligning med ydelse- og trak-
kraftforlgbet gzldende for en nominel
dampydelse pd 10 t/time. Det specifike
dampforbrug ligger takket vare den go-
de overhedning omkring 6 kg'HK-time,
og det specifike olieforbrug ligger med
sin gunstigste verdi pd 0,68 kg/HK/'var-
meenhed beregnet i forhold til oliens
varmeveardi (9600 kcal’kg).

Af serlig oplysende vardi er det i fig.
(22) viste kurvefelt for lokomotivets ef-
fektive virkningsgrad. Ifglge dette nar
lokomotivet sin hgjeste virkningsgrad pa
9,75 % ved ydelser mellem 850 og 1000
»treekkrogs«-hestekrefter mélt ved ha-
stigheder mellem 30 og 50 km/t. Selv
9,5 % omfatter allerede omrédet ved
indtil 60 km/t og ydelser omkring 1200
HK faldende til 9 % omkring 1350 HK.

Temperaturen af rgggassen, nir denne
forlader kedlen henholdsvis forvarmer-
kedlen, bestemmer varmetabet og giver
ligeledes en malestok for forvarmerens
virksomhed. Fig. (23) giver en sam-
menligning af disse forhold gazldende
for et Ol-lok. med normalkedel og olie-
fyring, det kulfyrede krigslok. 52.891
med en Heinl-blandingsforvarmer (en
gstrigsk konstruktion), et kulfyret lok.
50.4001 med Franco-Crosti-kedel og en-
deligt vort oliefyrede lok. 50.4011. Gan-
ske vist ligger kurven for 50.4011 lidt
over den for 50.4001 geldende; é&rsa-
gen er den, at ville man holde sluttem-
peraturen ens 1 begge maskiner, ville
man for sma kedelydelser komme under
dugpunktstemperaturen hvad der, som
fgr nevnt, har en stigende indflydelse pa
den af rgggassen fremkaldte korrosion.
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Den termiske overlegenhed af 50.4011
som helhed i sammenligning med nor-
mal-lokomotiver med kulfyring viser sig
eentvdigt i kurven for det specifike
brendstofforbrug regnet i forhold til
kuls varmeevne pd 7000 kcal’kg, se fig.
(24). Besparelserne hidrgrende fra Fran-
co-Crosti-kedlen ligger ved kgrsel under
konstante betingelser mellem 15 og
17 %. Forbrugskurverne for de 2 Fran-
co-Crosti-kedler med henholdsvis kul-
og oliefyring dzkker nasten hinanden.
(De-kurverne).
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I den daglige drift kommer desuden
besparelser hidrgrende fra mindre stil-
standstab med i billedet, da man med
oliefyring lettere kan indstille flammen
efter de gjeblikkelige krav og endda helt
slukke fyret under tomgang eller stil-
stand. En anden fordel ved oliefyring er
naturligvis ogsd den for personalet langt
behageligere betjening; sdledes kan for-
sinkelser og lignende tidstab meget hur-
tigt uden anstrengelse kgres ind pa for-
blgffende kort tid.

Til sidst skal lige omtales det i fig.
(25) viste projekt til en videre udvikling
af Franco-Crosti-kedlen, séledes som den
mest hensigtsmassige lgsning kunne tzn-
kes udformet pa grundlag af &relange
forsgg og erfaringer.

Rgggassen bliver her ledt ind i en
2-delt forvarmerkedel, i hvis gverste del
vandcirkulationen er tregest; i rggkam-
mer (3) vender rgggassen retning og
strgmmer endnu en gang gennem forvar-
merkedlens nederste del fremefter til et
4’ rggkammer, der har tilslutning til en
pa sin szdvanlige plads anbragte skor-
sten. I den underste del af forvarmer-
kedlen vil fgdevandet i mere udtalt
grad bevaege sig i modstrgm til rgg-
gassen.

Da gennemstrgmningsarealet ved den-
ne gasfgring ma ggres stgrre, far hele
det forreste rggkammerparti det viste
8-talformede tversnit, hvad dog rent
fremstillingsmassigt ikke vil volde stgrre
vanskeligheder.

En sddan forvarmerkedel ville foru-
den de nazvnte forbedrede strgmnings-
forhold byde pa yderligere fordele; s&-
ledes vil ubehaget ved nedsldende rgg
og damp fra den hidtil anvendte side-
skorsten helt undgds. Problemet med
rggens bortledning ved henstand i remi-
sen vil ogsa helt falde bort. Spildedamp-
ledningen, der nu ngdvendigvis er tem-
melig lang og derfor kan give anledning
til kondensation og dermed tering af
rggkammer (3), kan igen ggres ganske
kort; det derved frigjorte modtryk i
udgangshetten kan siledes udnyttes til
overvindelse af den noget stgrre mod-
stand i den 2-delte forvarmerkedel.

Til slut kan ogséd navnes, at det frie
gas-gennemstrgmningsareal endnu en
gang kan tilpasses det aftagende gasvo-
lumen i det g@verste og nederste rgr-
bundt.

Dette projekt, der er udarbejdet hos
Henschels lok.-afdeling, viser da ogsd
tydeligt, at de tekniske muligheder, der
ligger i Franco-Crosti-kedlens princip,
aldeles ikke er udtgmt og kunne for sa
vidt danne grundlaget for en »struktur-
&ndring« indenfor dampsektoren, en tan-
ke der maske kan forekomme lidt urea-
listisk i betragtning af den store tilbage-

gang i anvendelsen af damplokomotivet
som fremfgringsmiddel.

P. Juul Brask.



PERSONALIA

Overgaet til anden stilling pr. 1/9 1966.

Lokomotivfgrer (15. 1kl.), Fa, til loko-
motivmester (15. 1kL.), Fa.
E. Maagaard Churistensen.

Forfremmelse til lokomotivmester

i 15. Ikl pr. 1/9 1966.
Lokomotivfgrer (12. 1kl.):

L. W. Rasmussen, Arhus, i Randers.

H. U. Rasmussen, Arhus, i Fredericia.

Forfremmelse til lokomotivfgrer i 15. Ikl.
pr. 1/10 1966.
Lokomotivfgrer (12. 1kL.):
C. J. Kongsted, Gb.
C. R. Nielsen, Gb.
J. W. Deleuran, Fa.
E. Grandt, Gb.

Forfremmelse til elektrofgrer i 12. Ikl
pr. 1/9 1966.

Elektrofgrer T. U. Nieisen, Av. (10. IkL.).

Afskediget efter ansgguing

Lokomotivinstruktgr Peder Johannes
Persson, Hgl., (18. lkl) pr. 1/9 1966.

Lokomotivfgrer H. M. Kristensen, Ar..
(15. 1kl) pr. 31/12 1966.

Begge pa grund af alder, med pension.

Dgd
Pensioneret lokomotivigrer Niels Jgr-
gen Nielsen, Od., (12. lkl.), 20/8 1966.

Ordensdekorationer

Lokomotivinstruktgr (18. 1kL.):
P. J. Persson, Hgl., R. af D., (22/8 1966).

Paskgnnelse

Gdt. har udtalt sin bedste tak og pa-
skgnnelse over for lokomotivigrer A. V.
Nielsen, Gb., i anledning af, at han den
21/6 1966 pa Slagelse st. som fgrer af
tog 71 ved resolut handlemade afvergede
en faresituation. Der er udbetalt ham en
dusgr.

Hjertelig tak

Ma jeg pa denne made, fremfgre en
varm tak for al den opmerksomhed, der
er strgmmet mig im@de efter mit uheld
og under min lange fravarelse pa ar-
bejdspladsen.

Tak til foresatte og afdelingsbesty-
relsen.

Tak til medlemmerne for den over-
valdende flotte opmuntring jeg har mod-
taget.

Med et forhdbentlig snarlig gensyn.

Venlig hilsen.
N. O. Dinesen.

Jubilzum

Lokomotivfgrer B. W. Nielsen, Nast-
ved, kan 1. november fejre 25 ars jubile-
um ved Danske Statsbaner.

B. W., som jubilaren kaldes i daglig
tale, har det meste af sin jernbanetid va-
ret knyttet til Nastved mdt.

B. W. Nielsen er kendt som en sam-
vittighedsfuld lokomotivfgrer, et udpra-
get humgrmenneske, der altid har smil
pa lzben, og mange har gledet sig over
arbejdssamvaret i den forlgbne tid.

Sammen med gode venner, som vil
hylde dig pad din jubileumsdag, sender
afdelingen sine bedste gnsker for dig og
din familie.

Opmarksomhed frabedes

Al opmarksomhed 1 anledning af mit
jubilezum frabedes venligst.
R. S. Mortensen,
lokomotivfgrer, Struer.

Al opmarksomhed ¢ anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
Bgrge E. Andersen (Egholm),
elektrofgrer, Enghave.

Sdges

Til komplettering af samling sgges et
p&nt eksemplar — helst uden indfgrte ret-
telser — af »Tjenestekgreplanens indle-
dende Beinzrkningzr (TIB)« af 15/11
1940.

Henvendelse til aing. J. Steffensen, 1.
distrikt, signaltjenesten. TIf. (01) 14 04 00,
lokal 2601, eller DSB fjerntelefon 1-2601.

Lokomotivimzndenes Jubilzumsforening

1. distrikt.

Det meddeles msdlemmerne af oven-
stdende forening, at den arlige festlighed,
vil blive afholdt torsdag den 3. november
kl. 12,30 i Selskabslokalerne »Folkets
Hus«, Enghaveve;j.

Tilmeldingslister vil blive oph&ngt pa
stuerne, endvidere kan tilmelding foreta-
ges telefonisk pa 1237 62. (Sidste dag
den 31. oktober).

Bestyrelsen bestrzber sig pad at ggre
dagen sé festlig som mulig.

P. F. V.
Preben Wichmann.

PA SPORET

En af ringlinierne pd Moskvas under-
grundsbane er nu blevet fuldautomatisk.
Et indbygget anleg i fgrerkabinerne rea-
gerer pa alle lyssignaler, starter og stand-
ser toget og regulerer farten. Motor-
vognsfgreren skal intet foretage sig, men
er dog med som en ekstra sikkerheds-
foranstaltning. Efter den nye automatik
kan antallet af tog s&ttes op fra 36-38
til 48-50 i timen, og tidsintervallet mel-
lem togene er nedsat til 70-75 sekunder.

&
Italiens statsbaner har indfgrt rabatsat-
ser, hvorefter grupperejser pa 10 perso-
ner opnar 30 pct. rabat, grupper pa 25
personer 40 pct. rabat og 50 pct. pa
grupperejser med mindst 400 personer.

=
Tyve lande har sluttet kontrakt med
Sovjet om levering af jernbanemateriel.
Der skal bl.a. leveres diesellok til @st-
bloklande, Tyrkiet, den arabiske repu-
blik og Irak. Finland har bestilt 60 ton
tankvogne. og Canada har givet ordrer
pa sporlegningsmaskiner og -svejseappa-
rater.

#
Hamborgs S-bane er blevet forlenget 3,6
km pa strzkningen Langenfelde-Elbgau-
strasse pa den planlagte linie til Pinne-
berg, der ventes fuldfgrt i hele sin l&ngde
i 1967. Strekningen har enkeltspor, men
vil senere blive udbygget til dobbeltspor.

i

Atpiopien har faet nye frimarker med
jernbanemotiver. Et 30 cents marke vi-
ser et moderne diesellok, som kgrer over
en bro, mens et 35 cents marke viser
hovedbanegarden i Addis Abeba. Alle de
nye marker har i hgjre hjgrne en medal-
jon med billede af kejser Ras Tafari.
E3

Den nye Schelde-tunnel ved Antwerpen
bliver ikke alene for biltrafik, men far
ogsd plads til dobbeltsporet jernbane.
Det er banelinien fra Gent, som nu slut-
ter ved Schelde, der skal fgres ned under
floden og videre gennem det gamle fast-
ningsterren til Antwerpens centrum.

Rettelse

I sidste nummer af DLT side 15 er der
i emolumentskemaet indsneget sig en fejl
for kgrepengesatsen i 18. og 15. lkl. Det
skal rettelig vare 1.15 kr.
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DAMERNES DAG

Hvad tror presten?

De kender sikkert pastor Krogager —
manden bag Tjareborgrejserne. Eller Jo-
hannes Mgllehave — prasten, der skriver
revytekster til ABC-teatret. Maske hu-
sker De navnet Gottschalk-Hansen, fordi
De hgrer folketingsdebat eller har »set«
fjernsynsdiskussionen om bgrneopdra-
gelse med eller uden klg.

Men hvis De ikke netop bor i et af de
pageldende prasters kirkesogne eller sid-
der bag lds og sld (pastor Mgllehave er
nyudnavnt fengselspiest) kender De ikke
disse mand i kjole og krave.

En religions-sociologisk undersggelse i
Storkgbenhavn har vist, at nasten ingen
mennesker er ateister. De fleste har pa
bunden af hjertet en eller anden privat
Vorherre, som de kontakter uden prea-
stens bistand, nar de har behov derfor.

Prasten er ikke rigtig pA mode. Digter-
presten Preben Thomsen var pa vej til
at blive en modeprest, men sd trak han

sig tilbage til en landlig prestegard og
kirke, inden det gik sa galt.

Det er ikke alene om sgndagen, at be-
spget i kirken er ringe, hvad fglgende
kan bekrefte:

En ung prast i et tetbeboet kvarter
med talrige bgrnefgdsler og deraf fgl-
gende barnedéber inviterede til forzldre-
og fadderkomsammen en hverdagsaften i
sin kirke.

Der kom otte.

Tre hele ®gtepar og to »halve«, der
ikke kunne klare babysitterproblemet
med fremmed hjalp.

Prasten fortalte om kirken og dens
funktioner, om sognet og dets historie
samt om sig selv og sit daglige arbejde.
Altsammen pa en izvn, ligefrem maéde.

Er det salmesangzsn, der skremmer?

Lader De fleste forzldre deres bgrn
dgbe mere af overtro end af tro? Fordi
de nu engang vil bérnzne det bedste — og
hvis der nu alligevel er noget om det.

Et nyt husrad

Gigt kan der ikke sices noget godt om.
Det er smertefuldt, arbejdshemmende og
naesten ikke til at slippe af med. Varme
er godt, trek er skidt. Somme tider er
hvile det bedste, somme tider aktivitet.
Et husrad af nyere dato er anskaffelse af
et stykke skumgummi til madrassen. Det
holder varm, koster 1kke meget og er da
et forsgg verd.

Plads til fedderne

Der skal nok stadig vare spidsnasede
sko at finde i forretningerne, men nu er
de for alvor blevet gammeldags. Ved
Dansk Skomoderdds efterdrsopvisning sés
herligt brednasede, lavhazlede sko og
stgvler — en fryd for bade gje og fod.

Helhgjden er meget moderat, hvilket
desverre ikke pynter pd leggen — men
maske pé ansigtsudtrykket!

Skonaserne er bredt ovale eller firkan-
tede og sa hgje, at der er god plads til de
fem tzer, enhver normal fod er udsty-
ret med.

Nyt i skindsorter er Jak, ruskind, guld-
og sglv. Meget gerne i to farver. Bade
lak og ruskind er i fin-fin kvalitet og i
grunden letere at holde end sko af kalve-
skind eller chevreau.

Mange modeller gir hgjt op om foden
og sidder fortreffeligt. Kun til de unge
ses den meget udringede ballerina-sko,
en succes fra i fjor, som man ikke vil
give slip pé.

Al slags pynt er tilladt, f.eks. slgj-
fer i reps, tverremme, ankelremme og
spaender.

Vi kommer til at g& godt i vinter. Der
er ingen grund til at snobbe for uden-
landske sko. Vi er godt med herhjemme
og eksporterer igvrigt til mange lande,
ikke mindst til USA.

Egentlig en daglig sko, men den er elegant nok til at fungere som aftensko ved den
mere afslappede form for selskabelighed. Slutter hgjt om foden, har skindbetrukket
hel samt pynteknap, der dbenbart er hentet fra herreskrederen!

2

Stovler til vinter kommer vi ikke udenom. Tenk bare pd sidste drs kuldegrader med
sne og sjap. To farver nubuck (et blgdt, nesten ruskindsagtigt skind) er sat sammen
i denne serdeles »gangbare« model. Helen er lav: 25 mm.

3

Nddadada for en sko! Her er alle s@sonens nyheder samlet i een model. Vi remser op:
anvendelse af lak, to skindsorter, plateaulest, lav, lige hel og besetning med tver-
remme — og det allerbedste: god mod foden. Alle modeller fra Bansk Skomoderdd.
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