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Lidt mere farverighed

For den, som skal skrive historien, vil kends-
gerningerne tale sit sprog, nar fagbevagelsens
betydning skal beskrives som et afggrende led for
samfundsudviklingen de sidste firsindstyve ar.

Dens betydning er uomtvistelig, og en lang rakke
betydningsfulde opgaver er Igst, mange mal, man satte
sig, er ndet, men fagbevagelsen er stadig pé vej.

Det er imidlertid en anden and, der hersker i
bevagelsen i vor tid. Den ligger for sa vidt langt fra
den idealisme og fanatisme, som besjzlede dens
fork@mpere i agitations- og kamparene. Den er sddan
set uden gnist og farve. Der kraves til gengzld i
nutiden en stgrre personlig viden for at kunne magte
de indviklede regler, vi mé indrette os under.
Tillidsmandsvirksomheden er blevet et spgrgsmal om
stadig tilegnelse af viden for at kunne st& sterkt
rustet til opgavernes effektive behandling.
Fagbevagelsen engagerer sig derfor sterkt i det
uddannelsesmassige arbejde, dels ved skoling af
tillidsmand og dels ved almindelig oplysnings-
virksomhed blandt medlemmerne. Vor forening
bestreber sig for at tage del i dette arbejde, og denne
uge har varet preget af landsoplysningsudvalgets
kursusarrangementer pa vort feriehjem. Fgrst et
kursus for de nye medlemmer af organisationen, og
dernast et kursus for afdelingsformandene.

En linje i oplysningsarbejdet, som er udtryk for
introduktion til et arbejde inden for fagbevagelsens
rammer og en udbygning af tillidsmandens indseende
med de aktuelle problemer. Det er en klart

begrundet ngdvendighed, som tvinger til stgrst
muligt oplysningsarbejde, og den ikke ringe gkono-
miske investering skal give renter. Skolede tillidsmand
med indsigt og effektivitet. Blot kan man dog ind
imellem gnske lidt mere »blod og farve« over
tillidsmandsjobbets udgvere. Som gennemsnit er de
sa saglige og fortravlede, at det ligefrem virker
kedeligt, og selv om store ord og fedt flesk skapper
lidt, kan det dog ikke fragas, at den slags i passende
omfang giver liv og kan give diskussion.

Af diskussion kommer spiren til gode ideers gennem-
fgrelse. Lidt farverighed ville s@tte gang i
foreningslivet, en ngdvendighed for ikke at placere
fagforeningsledelse som et instrument, der rent
forretningsmassigt administrerer arbejds- og
lgnmassige regler. Den umiddelbare kontakt har

stor vaerdi, og man ma passe pé ikke at komme til at
arbejde som en utilnermelig institution. Det er
kontakten til medlemmet og dettes medleven i
problemerne, som skaber fremdrift.



Indien elektrificerer banerne —
og bygger diesel- og damplok!

Indien er verdens fjerde stgrste jernbaneland efter
USA, Sovjet og Canada. Dets jernbanenet udggr ialt
57.000 km blandet normal og smalspor. Nasten
28.000 km spor har en vidde pa 1,67 meter, 26.000
km pa smalspor, mens resten er forskellige vidder
af smalspor.

Indiens jernbaner, som har kolossal betydning for
det vidtstrakte u-lands erhverv og industri, er endnu
i sin tredie S. arsplan, der afsluttes med dette ars ud-
gang, og som navnlig har taget sigte pa udbygning af
spor, trekkraft og elektrificering. I fgrste rekke har
der varet tale om banelinier ved Madras og Calcutta,
hvortil man har bygget seks el-lok om maneden.

Der var stillet godt en milliard pd. sterling til ra-
dighed gennem kreditter i verdensbanken og fra en
rekke store industrilande, sd der kunne bygges ca.
1800 lok. Man tog fat herpa ved starten af den fgrste
femarsplan i 1951, og opgaven gik ud péa at opbygge
en hjemlig lok-industri. I 1959 var den indiske lok-
fabrik i Chittaranjan naet op pa en arlig produktion
af 168 lok, og Tatafabrikken i Jamshedpur 100 lok.

Selv om elektrificeringen ogsa gar fremad i Indien,
er det dog det land, som sikkert holder dampen mest
i havd. I 1965 blev fabrikkerne i Chittaranjan ferdig
med damplok nr. 1700. I indevaerende ar skal der
bygges endnu 153 af disse lok. Samme fabrik afleve-
rede i slutningen af 1961 det fgrste el-lok, man har
bygget, og som hgrer til en serie pA 21 maskiner pa
3.600 hk og til 1,5 kV jevnstrgm. De skal kgre i det
gstlige Bombay pa Central Railway. Et engelsk firma
har leveret den elektriske udrustning.

Elektrificeringen ved Calcutta anvender 50 Hz, og
hertil er bygget 100 lok, hastighed 112 km/t og be-
regnet til fremfgrelse af godstog, mens persontog i
dette afsnit fremfgres af damplok. For g@vrigt er elek-
trisk togdrift slet ikke noget nyt i Indien, hvor den
fgrste bane af denne art blev abnet ved Bombay i
1925. 1 1931 fulgte Madras efter og i 1957 Calcutta.

Betydningen af en hurtigt afviklet el-togtrafik fra
Bombay til forstederne, vil man forsta ved at se an-
tallet af de befordrede rejsende i de senere ar. I 1951
~52 var der saledes 285 mill. rejsende, 1956-57 var
tallet 352 mill., 1961-62 var det steget til 497 mill.
og i 1963-64 til ikke mindre end 608 mill. rejsende.

Nu kegrer over tusind tog daglig i nertrafikken ved
Bombay, det er otte- eller ni-vognstog, som daglig
bringer mere end en million rejsende her frem og til-
bage. Bybanen er sterkt overbelastet og skal udbygges
til fire spor, og trafikken ma afvikles med to minutters
interval.

Fgrst pa aret 1962 blev el-drift dbnet pa den en-
keltsporede hovedbane fra Madras til Villupuram.
Udgiften hertil androg 3,45 mill. pund. Pa denne ner-
trafikstrekning har man éarligt over 50 mill. rejsende.
Der kgrer pa den nzvnte strekning daglig 30 el-tog,
som giver en besparelse pa 94.000 ton kul arligt. Ho-
vedbanegarden i Madras har i gvrigt faet en moderne
kommandopost, som er leveret af et japansk firma og
er den tredie i sin art i Indien

Selv om man elektrificerer de indiske jernbaner i
stort omfang, har man, som navnt, ikke opgivet damp-
driften, og sa sent som i 1962 blev konstrueret et nyt-
indisk damplok, som viste sig at have sa store fordele,
at det blev indsat i den stramme nertrafik-plan i Cal-
cutta, hvor maskinen fremfgrte tog pa 12 vogne med
stor pracision. Det medfgrte straks en bestilling pa
10 lignende maskiner fra fabrikkerne i Chittaranjan,
og nu er der yderligere afgivet ordre pa 77 til.

I indeverende ar vil Indien have 2.500 km bane-
linjer under el-drift, 3.500 km strazkninger skal have
dobbeltspor og 1.500 km fuldautomatisk blok. En
studiegruppe af indiske jernbanefolk har studeret
dieseldrift og derefter udarbejdet en plan for denne
driftsform over en 10 ars periode. Man mener, at
udgiften til dieseldrift kun er halv sa stor som til elek-
trisk, og at en million ton dieselolie svarer til 10-12
mill. ton kul i togdriften.

I begyndelsen af 1956 havde Indiens statsbaner
over 9.000 damplok og 47 diesellok. Under den anden
femarsplan 1956-61 blev kgbt 100 diesellok fra USA,
og under den nu Ilgbende femarsplan skal man have
leveret 520 diesellok. P& grund af denne betydelige
udvidelse af dieseldrift, byggede Indien selv en fabrik
for disse maskiner i Varanasi, og med teknisk hjelp
i en 10-arig periode, begyndende 1967, fra det ame-
rikanske ALCO Producys Inc., skal den nye indiske
fabrik bygge 150-250 diesellok arligt.

De indiske statsbaners naste femarsplan vil om-
fatte bygning af 1048 diesel, 600 el- og 528 damp-
lok, og foruden den allerede navnte udbygning af
3.500 km med dobbeltspor, skal 2.150 km banestrak-
ninger elektrificeres, mens 12.000 km spor vil blive
fornyet med skinner af stgrre vagt, og en del af de
gamle sveller erstattes med nye af forspzndt beton.
Der er en s& valdig udvikling i Indiens jernbanevasen
og lok-fabrikkernes kapacitet, at der endog overvejes
eksport af rullende materiel til Irak, Iran, Saudi-Ara-
bien og andre asiatiske lande, som har udtalt stor
interesse for spgrgsmalet.



Fra medlemskredsen

Korrigerende bemcerkninger

Prolog

Sekretzrernes arbejde ved en kongres,
der strekker sig over 3 dage, er ikke
misundelsesvardigt. De har hverken ma-
nuskripter eller notater fra de delege-
rede at stgtte sig til. Derfor ma de ngd-
vendigvis gengive de forskellige indleg
i resuméstilen, fordi hdnden ikke kan
folge med i det tempo, munden formar
at forme stninger i.

Nar jeg derfor tager pennen for at
korrigere et par bemarkninger i den ny-
lig udsendte beretning, ligger der ingen
kritik af sekretererne heri. De har gjort
et glimrende arbejde under vanskelige
forhold. At der sa, i forsgget pa at fa
alt det veasentlige med, kan slippe en-
kelte skrubtudser med under sorteringen
er forstdeligt og @ndrer intet ved hel-
hedsbilledet.

En af skrubtudserne er sluppet Igs pa
side 69, hvor jeg ifglge referatet til et
forslag om salg af feriehjemmet skulle
have udtalt, »at dette mé& vi have fejet
af bordet«. Og i samme andedrag skulle
jeg have fortsat. »Det er vel altid sddan,
at ikke alle medlemmer kan have sam-
me opfattelse af en sag.«

Moralen i disse udtalelser ma altsa
vare, at nar ikke alle medlemmer har
samme opfattelse af en sag, sd skal den
straks fejes af bordet. Denne tankegang
harmonerer imidlertid ikke med min ind-
stilling til de demokratiske grundsatnin-
ger for ytringsfriheden, hvorfor det er
mig magtpaliggende at pointere, at mine
ord sagde lige ngjagtig det modsatte af
det, der er refereret.

Diskussionen om feriehjemmet er den
ene gang efter den anden gdet i hérd-
knude, fordi der var opbygget et univers
af synspunkter, som svavede rundt i en
gang fastlagte baner med personer som
midtpunkt. Et sddant univers matte na-
turligvis blive lige sd abstrakt som det,
der blev opbygget af Ptolem&us i Alex-
andria i det andet arhundrede efter vor
tidsregning, hvor Jorden blev gjort til
universets midtpunkt, hvorom alle pla-
neter havde at bevage sig.

Selv om alle ved i dag, at hans op-
fattelse i bund og grund var forkert,
stod denne opfattelse dog uanfegtet som
den eneste rigtige i mere end fjorten-
hundrede ar og hindrede derved med kir-
kens velsignelse den menneskelige ud-
vikling, idet ethvert forsgg pa at bryde
med denne forkerte opfattelse blev un-
dertrykt med den mest bestialske gru-
somhed. Dumheden var organiseret og

fejrede store triumfer, hver gang ketter-
balenes slikkende flammer under jublen-
de begejstring fortzrede klartskuende
menneskers virke for fremskridt og frem-
drift.

Det univers af synspunkter, vi havde
opbygget med personer som midtpunkt,
var lige sd forkert som det, Ptolema&us
havde opbygget. Derfor kunne vi heller
ikke komme videre. Vi burde have ind-
set dette i stedet for at spille pa fglelser,
som ikke havde nogen som helt relation
til det, der var under debat.

Hyvis vi havde &ndret opfattelse af vort
eget lille univers og anbragt feriehjem-
met i centrum i stedet for personer, var
dogmatismen afgdet ved en stille og ro-
lig dgd, og det paradoksale i situationen
var sikkert gdet op for de fleste.

Det var erkendelsen af det paradok-
sale i situationen, der var skyld i, jeg
tog ordet til forslagene om feriehjem-
met pad kongressen. Jeg fandt, at det af
hensyn til lokomotivma@&ndenes anseelse
var ngdvendigt at forsgge at f& de tri-
vielle gentagelser op i et mere realistisk
plan. At det lykkedes, vidnede den efter-
fglgende reaktion om. Her var ikke tale
om at feje noget af bordet; men om en
indtrengende appel til de delegerede om
at diskutere problemet pa et helt andet
grundlag.

Det er rigtigt, jeg i denne appel brugte
fejekosten. Men det var ikke mod noget
forslag eller meninger. Det var derimod
mod alt det snavs, der var pisket op om
feriehjemmet.

Jeg er i den heldige situation, at mine
tanker og overvejelser er nedfzldet i ma-
nuskript, hvorfor jeg vil lade mine ord
tale for sig selv.

Monolog

Der er igennem de senere ar hvirvlet
meget snavs op om feriehjemmet. N&r
der nu igen pd denne kongres foreligger
forskellige forslag om dette smertens-
barn, er det mit hgjeste gnske, at vi far
fejet dette til side en gang for alle.

Skulle mine fattige ord kunne bidrage
hertil, ville det ikke alene vare en glade
for mig; men jeg tror samtidig, det ville
vare til gavn for lokomotivmandene.

Er det ikke sddan pd alle livets om-
rdder — i privatlivet — i familielivet — i
foreningslivet osv., at den eneste aner-
kendte made, man kan ordne sine sager
pa, er ved ngje gennemtenkt, veltilrette-
lagt handling, der ser pd mere end mu-
lige fordele, gevinster og behageligheder

i de fgrste fem minutter, der fglger pa
handlingen?

Er det ikke sddan, at ethvert privat
menneske, enhver forretningsmand, et-
hvert familieoverhoved og enhver for-
eningsleder ma lede sine sager pé en sé-
dan madde, at lige meget hvad der sker
i morgen eller den fglgende dag, sé tref-
fer det ham ikke helt uforberedt eller
fuldstezndig radvild?

Jeg tror ikke, der findes en eneste i
denne forsamling, der ikke vil kunne
svare bekrzftende p& disse spgrgsmal.
For det er simpelt hen de erfaringer et
ansvarsbevidst menneske ma legge til
grund for sin tilverelse.

Men nér forholdet er sddan for det
enkelte menneske, er det underligt, at
man i debatten om feriechjemmet med
forkaerlighed forfagter det modsatte
synspunkt. I denne debat henvises der til,
at foreningen kun behgver at tage tidens
pjeblikkelige spgrgsmél under overvejel-
se. Det henstilles til ledelsen at begranse
deres tanker og handlinger til dagens
mest patrengende problemer, hvad en-
ten disses Igsninger bliver fordelagtige
eller ufordelagtige, nar de ses ikke blot
ud fra tidspunktet for deres fremsattelse,
men i perspektiv nogle fa ar eller endog
blot nogle f& maneder frem i tiden.

Pa alle andre omréder i livet kalder
vi en sddan fremgangsmade slgvet og
letsindig. Men nér det drejer sig om fe-
riehjemmet, vil alt for mange lokomotiv-
mend kalde den realistisk. Det er et pa-
radoks.

Pa alle livets omrader kalder vi den
fremgangsmade, der ser bag om ting,
der kan ske om flere &ar, klog og frem-
synet. Men nar det drejer sig om ferie-
hjemmet, kaldes denne fremgangsméade
dum og tabelig. Det er ogsé et paradoks.

Det er disse paradokser, der er skyld
i, at vi er kuldsejlet i dette spgrgsmaél.
Mod vor egen inderste overbevisning om
tanker og handlinger pé alle andre om-
rdder, er vi blevet drevet til at tro p4,
at en realistisk fremgangsmade ikke er
en fremgangsmade, der skaber realiteter,
men en fremgangsmdde som i ethvert
givet gjeblik skal bgje sig for de realite-
ter, der er skabt af andre.

Vi har i modstrid med selve de ideer,
som altid har varet de stzrkest drivende
krefter for menneskelig fremdrift og
fremskridt ladet disse ideer degenerere
til meningslgse ord uden indhold.

Skal vi virkelig blive ved med at di-
skutere feriehjemmet efter disse retnings-



linier? Eller tenker vi slet ikke pd loko-
motivmandenes anseelse?

Tidligere har lokomotivm&ndene va-
ret de fgrste til at svare pa nye udfor-
dringer, som gav genlyd langt uden for
lokomotivmandenes egne ra&kker. Det
skaffede os en position, vi med rette var
stolte af. Nu synes vi at vere bange for
forandringer. Vi er tilfredse med at
lzne os tilbage og lade andre om sliddet
og passere os pad omrader, hvor vi endnu
i gdr 14 i spidsen. Vi mener, vi har rad
til at gdelegge vort renommé ved ende-
Igse stridigheder, der er tappet for de
sidste rester af sund fornuft.

Enhver ma ggre sig klart, at denne
indstilling er recepten pa tilbagegang.
Derfor vil jeg i dag rabe et vagt i gevar
og appellere til hver eneste rettznkende
konkresdelegeret om at medvirke til, at
diskussionen om dette problem bliver
Igftet fra grkenens fata morgana ind i
den frugtbringende virkelighed.

Det mest deprimerende i hele problem-
stillingen er vel nok, at der foreligger et
forslag om salg af feriechjemmet. Man
spgrger uvilkarligt sig selv om alt det,
man tror pd som tillidsmand da ikke er
andet end gas. Skulle symbolet »enighed,
kundskab og hjelp« virkelig vere blevet
sd belastet, at det fremtidig skal omskri-
ves til hulhed, tomhed og intethed?

Jeg vil ngdig tro det. Derfor haber
jeg, mine tanker kan bidrage til, at hele
diskussionen om dette problem méa fa
et mere positivt sigte end det, det hidtil
har haft.

Epilog

Vi mennesker er nogle fglsomme og
skrgbelige kar. Nar der er noget i et
problem, vi ikke rent umiddelbart for-
stdr, er vi mange gange bange for at
indrgmme dette. Vi er bange for, at en
blottelse skal blive udlagt som dumbhed;
og pd grund af denne angst legger vi
et panser af utilnzZrmelighed omkring
vore meninger. I stedet for at gribe
handfast om problemet, ved at lytte til
argumenterne og argumentere mod disse,
er vi tilbgjelig til i samme g@jeblik pro-
blemet opstar at indfortolke de sletteste
motiver hos andre.

Historien viser, at denne menneskelige
svaghed i lange perioder har lagt sig
hzmmende i vejen for nye landvindinger
til gavn for netop dem, der med den
stgrste nidkerhed havde bekazmpet de
tanker og handlinger, der var en forud-
sztning for disse nye landvindinger. Hvis

ikke de grupper af mennesker, der fo-
strede disse tanker, havde troet pa deres
sag og ke&mpet for den trods modstand
fra dem, der ikke kunne forstd meningen
eller se perspektivet i det nye, var men-
neskeheden blevet stdende pa stenalder-
stadet den dag i dag.

Modstanden mod ombygningen af fe-
riehjemmet havde relation til disse be-
tragtninger. Manglende forstéelse, og til-
bgjeligheden til at tenke det darligste
om sine medmennesker, var grundele-
menterne i hele diskussionen.

Der var alt for fa, der var frimodige
nok til at erkende, de ikke havde forud-
setningerne for at overskue dette pro-
jekt. Angsten for, at en indrgmmelse pa
dette punkt skulle blive opfattet som
dumhed, var den latente baggrund for
den destruktive holdning, der udkrystal-
liserede sig i hele debatten. Det viste sig
jo, at man hele tiden argumenterede
imod de fremlagte planer uden pd noget
tidspunkt at tage stilling til de konkrete
overvejelser, der 14 til grund for planer-
nes fgdsel.

Nar jeg fremdrager disse tr&k i en
konklusion over opggret, er det ikke for
at lgfte pegefingre mod hverken den ene
eller den anden. Det har jeg nemlig in-
gen kompetence til, fordi min egen ind-
sats i dramaet var uengageret og passiv,
og det er vel, nar alt kommer til alt, den
ringeste indstilling at tage til et vigtigt
spgrgsmal.

Selv om arsagen hertil kan udledes af
denne artikel, findes der aldrig nogen
undskyldning for passivitet. At vare pas-
siv over for et problem er jo det samme
som at lade andre bestemme.

Med istandszttelsen af feriehjemmet
uden udvidelse, som det omtaltes i lede-
ren her i bladet den 20. september, har
problemet omsider fundet den Igsning,
der kunne opnds enighed om.

Det er nu omdannet, s& det kan ud-
lejes til kursusbrug den del af &ret, der
ligger uden for den egentlige feries@son.

Den store interesse, forskellige organi-
sationer og institutioner allerede har vist
for at leje sig ind pa feriehjemmet, vi-
ser, at hovedbestyrelsen, der udarbejdede
planerne om ombygning, havde set rig-
tigt.

Den beundring, der strgmmer lokomo-
tivmandene i m@de fra alle sider for det,
vi har skabt pd Rgsnas, star i skerende
kontrast til den opgivende indsats, vi
gjorde for denne anerkendelse. Andre
organisationers tilkendegivelse af respekt

for lokomotivmandenes fremsynethed er
uvurderlig. Gid forstdelsen af det verdi-
fulde heri matte bundfzlde sig ude i
medlemskredsen.

Vi stiller dagligt krav til organisatio-
nen. Og i vor utdlmodighed efter resulta-
ter glemmer vi ofte, at et forhandlings-
materiale altid skal kunne std for en
ngjere prgvelse. Vi glemmer ogsa, at for-
handlingens vej er lang og trang. Og vi
har en formidabel evne til at glemme
resultaterne i samme gjeblik, de forelig-
ger. Men selv om vor glemsomhed pa
dette omradde er stor, vil enhver ret-
tznkende lokomotivmand, som ikke er
blevet blendet af velferdssamfundets al-
mindelige surhed, erkende, at fremskrid-
tene for lokomotivmandene de sidste
15 &r har varet bdde mere betydnings-
fulde og mere revolutionerende end de
har varet i hele den forudgdende periode
af foreningens historie.

Skulle vi pa baggrund af dette faktum
ikke lade kravene hvile bare et lille gje-
blik, mens vi overvejer, om det for en
gangs skyld ikke ville vaere hensigtsmas-
sigt at lade vere med at tznke s meget
pa, hvad organisationen kan ggre for os,
og i stedet tznke pd hvad vi kan ggre
for organisationen?

Andre hylder vor fremsynethed. Lad
os vise, vi har gjort os fortjent til denne
hyldest ved at re&kke en forsonende hdnd
ud med et tilsagn om at tegne en andel
pa 600 kr. til nedbringelse af renteudgif-
ten i det foretagende, der mere end no-
get andet styrker vor anseelse og posi-

tion.
S. Juul Madsen.

Fjernstyring til Assuan
og kong Ramses

De ka&mpemassige anleg omkring As-
suan-demningen i Zgypten, hvor der
rejses et industricentrum ikke langt fra
kempestatuerne af kong Ramses og hans
gemalinde, har gjort det ngdvendigt for
de ®gyptiske statsbaner at udbygge jern-
banelinierne.

Trafikmzngden er nemlig steget stzrkt
pa den 900 km lange jernbane fra Cairo
til Assuan. Mellem Cairo og Asuit, 300
km, er banen dobbeltsporet, men fra
Asuit til Assuan kun enkeltsporet.

Det sidstnzvnte afsnit vil f& fjernsty-
ret signalanleg og fuldautomatisk linie-
blok for at kunne holde trit med trafik-
kapaciteten pd den dobbeltsporede strek-
ning.



Sjove gamle amerikanere VI

Af Viggo Pedersen

Allerede i 1837 var Philadelphia blevet et vigtigt
centrum for lokomotivbyggere, og der var grundlagt
flere betydningsfulde fabrikker. Tre firmaer — Wil-
liam Norris, Eastwick & Harris og Mathias Baldwin
havde skabt sig ry som leverandgrer af driftssikre
dampere.

I samme tidsrum konstruerede firmaet Rogers,
Ketcham & Grosvenor i Paterson i New Jersey be-
tydningsfulde maskiner. Men klarest lysende blandt
disse tidligt opdukkende stjerner blandt lokomotiv-
fabrikkerne var Norris i Philadelphia. Han byggede
sine dampere pa den traditionelle amerikanske fa-
con med rammen — den bazrende konstruktion — in-
den for hjulene, mens Baldwin og de fleste andre
klyngede sig til det engelske system med chassisram-
men uden for hjulene.

I 1836 konstruerede Norris en sekshjulet damper
med to temmeligt store drivhjul. Denne nye maskine
fik navnet »George Washington«, og den gik sa fint
pa sin prgvetur, at Norris, der altid var blevet betrag-
tet som en frygtlgs vovehals, besluttede at sztte den
pé en virkelig hard prgve. Han ville lade »George
Washington« gennemkgre en af de voldsomt sti-
gende bjergstrekninger pa den forholdsvis nystartede
Columbia Jernbane!

Disse kraftigt stigende banestrzkninger var typi-
ske for de fgrste gstamerikanske jernbaner gennem
bjerglandskaber, og der blev benyttet en serlig og be-
sveerlig teknik for at gennemkgre dem: Pa de steder,
hvor bjergene ikke havde kunnet gennemspranges
med en tunnel, eller hvor det havde vist sig praktisk
umuligt at kgre uden om bjerget, blev der simpelt
hen lagt et spor op ad skraningen. De hestetrukne el-
ler damptrukne tog kgrte sd ad de plane strekninger,
indtil man naede den bratte stigning. Her blev he-
stene eller damperen spzndt fra, og vognene blev
trukket op med en wire drevet af et stationzrt damp-
spil.

Intet lokomotiv havde indtil nu kunnet forcere de

kolossale stigninger. Né&r dampspillet havde bragt
vognene velbeholdne over bjergsiden, stod et nyt
lokomotiv eller hestespand klar, og rejsen kunne
fortsette pa normal vis.

Schuylkill-stigningen, som Norris havde valgt at
prgve sin nykonstruktion pa, var betydelig stejl, og
mange hundrede mennesker var kommet for at over-
vere hans forsgg pa at overvinde hgjderne.

Norris startede sin tur lige ved bunden af stignin-
gen, men efter at vere kgrt nogle fa& meter op, gled
hjulene, og damperen skred tilbage til sin udgangs-
position. En undersggelse af hjulene afslgrede, at
nogde arbejdere, der i veddemal havde holdt pa, at
damperen ikke kunne komme op, havde indsmurt
skinnerne i fed olie!

Resolut strgede Norris sand pa skinnerne og prg-
vede igen, og til hans store glede kunne damperen
nu gennemkgre strzkningen, og endda sztte stgrre
fart pa, indtil den stod pa toppen af stigningen. Prg-
ven var lykkeligt gennemfgrt. »George Washington«
havde fuldfgrt p& to minutter og 24 sekunder, hvilket
selvfglgelig var langt hurtigere end det besvearlige
dampspil-system. »George Washington« havde truk-
ket en tender med kul og vand og to personvogne
med 53 passagerer, ikke nogen ringe vagt.

»George Washington«s prestation var si forblgf-
fende, at Norris’ rapporter om den blev mgdt med
mistro fra alle sider. Selv efter, at bedriften blev gen-
taget i overvarelse af endnu flere gjenvidner end fgr-
ste gang, blev den kun vanskelig godtaget rundt om-
kring i De Forenede Stater. Otte maneder efter, at
Norris havde bevist, at et lokomotiv ved egen kraft
kunne forcere stigningen og tillige trekke en tog-
stamme, fik han brev fra en hr. A. G. Steere fra Erie
Jernbaneselskabet. I brevet »beviste« hr. Steere ved
hjelp af matematiske beregninger, at det, som Norris
pastod at have prasteret, overhovedet ikke kunne
lade sig ggre! Men efterhanden havde Norris sa man-
ge vidner, at »sagkundskaben« matte overgive sig.



Et bybanesystem for hele Qrestaden

Af cand. mag. C. E. Andersen

Pa Amager kan banen forlenges til det centrale
Sundby, evt. helt til Kastrup eller/og lufthavnen.

Amagerbanen fra Radhuspladsen-Hovedbanegér-
den—City Vest og motorvejsknudepunktet her vil imid-
lertid fgrst fa sin store betydning, nar det vestlige og
sydlige Amager bliver tet bebygget. Da bliver den til
gengzld et ngdvendigt grundlag for effektiv bymassig
udnyttelse af disse store arealer.

Banen kan fgres over Amager Felled til Tarnby og
videre langs den nye vej mod syd, eventuelt efterhan-
den helt til Store Magleby og Draggr.

En anden mulighed er at fgre den over de inddem-
mede og tgrlagte, maske med tiden opfyldte arealer
lengere mod vest til Kongelunden og eventuelt Ama-
gers sydspids, hvor der da kan anlaegges en lystbade-
havn, sportsflyveplads, eventuelt en ny storflyveplads
1 stedet for Kastrup Lufthavn.

Nasten hele denne, i nordvest og sydgst gaffeldelte
bybanelinie fra Gladsaxe—Ngrrebro/Vanlgse—Frede-
riksberg via Radhuspladsen, Hovedbanegarden og Ci-
ty Vest til Sundby/Sydamager kan udfgres yderst bil-
ligt, da der ikke kraves lange tunnelanleg under huse
og ledningsfyldte gader.

Der kan blive talrige direkte forbindelser fra og til
Réadhuspladsen og Kongens Nytorv.

Begge de skitserede nye bybanelinier, faktisk kun
to linier, nemlig Hellerup—Enghavevej og Ngrrebro—

I Nordamerika, automobilernes land, cplever bybanerne
nu en renaissance, efter at de store bybanesystemer i New
York og enkelte andre byer siden krigen har mistet popu-
laritet og trafik. Den nye udvikling skyldes hovedsagelig, at
det efterhdnden er blevet meget vanskeligt at finde tilstrek-
kelig parkeringsplads i byernes cityomrader.

Eksempelvis bygges der nu i San Fr.ncisco-omradet et
valdigt by- og forstads- og omegnsbanesystem.

Det blev aktuelt ved, at San Francisco-Oakland broens
kapacitet blev utilstrekkelig. Derfor besluttede man at ned-
legge den forhdndenvarende bybane over broen for at fa
plads til flere vognbaner, og i stedet at lav: en tunnelforbin-
delse langs med broen for en ny bybanc mellem San Fran-
cisco og Oakland, sluttet til de bestdende bybanestr&kninger
i Oakland og omegn og suppleret med cn del eksisterende
jernbanestrzkninger og med helt nyt baneanleg. Bybanen
over broen er allerede nedlagt; og alt det gamle materiel
er udrangeret.

Tegningen viser det nye bybanesystem 1 sin helhed. I geo-
grafisk henseende ligner det overordentlig meget det i nerva-
rende artikel foresldede bybanesystem for hele @restads-
omradet.

San Francisco-Oakland bybanesystemet kommer til at be-
tjene meget store omrader. Dets samlede strekningslzngde
bliver ca. 120 km. Deraf bliver 30 km tunnelstr&kning, bl.a.

(sluttet)

en godt 6 km lang tunnelstrezkning under San Francisco-
bugten og desuden tunnelstr@kninger under San Franciscos
cityomrader, der ligger i bjergterren, samt under bjergene
gst for Oakland. Ca. 40 km kommer til at ligge i terrain-
niveau, og ca. SO km, d.v.s. henimod halvdelen af den sam-
lede strekning, udfgres som hgjbane pa eiegante betonbro-
konstruktioner.

Togene far fuldautomatisk hastighedskontrol, hvorved det
bliver muligt at kgre med meget store hastigheder og desuden
at accelerere meget hurtigt og at bremse neget hurtigt, uden
at det sker ujevnt og derved bliver ubehageligt for passage-
rerne. Rejsetiderne bliver fglgelig smé trods de store afstande.
Banesystemet, der som sagt har en vis tilknytning til bro- og
motorvejsanleggene, skal fungere i ngje samspil med disse.
Det skal fgrst og fremmest tjene biltrafikanter, som parkerer
deres biler ved stationerne og benytter banesystemet, s by-
motorvejsforbindelserne og broen aflastes, og bilisterne und-
gér vanskelighederne ved at skulle finde parkeringsplads i de
indre byomréader.

Bybaner eksisterer eller bygges eller planlegges i fglgende
byer uden for Europa: Atlanta, Auckland, Baltimore, Belo
Horizonte, Bogota, Boston, Buenos Aires, Buffalo, Cairo,
Calcutta, Camden-Lindenwold, Caracas, Chicago, Cicinnati,
Cleveland, Dallas, Delhi, Detroit, El Paso-juarez, Fort Worth,
Haifa, Himeji, Hiroshima, Hoboken-Jersey City-Newark, Hou-
ston, Jackson, Johannesburg, Kansas City, Kawasaki-Yoko-
hama, Kobe, Kyoto, Lima, Los Angeles, Louisville, Madras,
Melbourne, Mexico City, Miami, Milwaukee, Minneapolis-St.
Paul, Montevideo, Montreal, Nagoya, Nara, New York, Nia-
gara Falls, Nikko, North Chicago-Waukegan, Novo Sibirsk,
Osaka, Ottawa, Perth, Philadelphia, Pittsburgh, Portland, Rio
de Janeiro, San Francisco og Sao Paulo, Santiago, Seattle, St.
Louis, Swerdlovsk, Sydney, Tampa, Teheran, Tel Aviv, Tiflis,
Tokyo, en ny satellitby vest for Tokyo, Toronto, Vancouver,
Washington, Wellington, Winnipeg.

Der er nu ca. 145 byer rundt om i verden, som har eller
planlegger bybaner. Deraf halvdelen i Europa og halvdelen
i andre verdensdele.
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Qrestaden og dens fremtidige ekspansionsomrdder nord, vest og syd for Kgbenhavn og syd, gst og nord for Malmg kan i sin
helhed betjenes af et integreret S-banesystem, som omfatter de eksisterende S-baner, lokalbaner og enkelte nye banestraek-
ninger i det indre Kgbenhavn og det gstlige Malmg samt en forbindelsesbane herimellem, passerende forbi Kastrup Lufthavn
og Limhamn til Hamnkanalen mellem Stortorget og Centralstationen i Malmg; til denne forbindelse kraves tunneler under Kg-
benhavns havnelgb ved Nyhavn samt Drogden og Flinterenden.

Disse kan udfgres med gradienter pd op til 40 o/go 0g behgver derfor ikke at vare szrlig lange, end ikke under Flinterenden,
hvis denne uddybes af hensyn til stort gennemsejlingsprofil og stgrre dybde, f.eks. 18-20 m, sa de stgrste nuverende svenske
skibe, 115.000 t dw., med 15,9 m dybgdende, eller de stgrste til dato leverede, japanskbyggede skibe, 209.000 t dw. med 17,65 m
dybgéende, kan passere.

Da nasten alle banerne pd Sjxllandssiden kan fgres til Kongens Nytorv, og da nasten alle banerne fra Skénesiden kan fgres
til forbindelsen ved Hamngatan, kan der etableres gennemgiende S-togs drift mellem den sjellandske og den skdnske bane-
vifte, f.eks. mellem Roskilde og Lund eller mellem Hillergd og Trelleborg eller mellem Kgge og Landskrona.
Fjernbanesystemet er ikke indtegnet. Ganske uanset, om fjernbanen mellem Kgbenhavn og Malmg fgres under havnelgbet
ved Kastellet eller over havnelgbet ved Sjellandsbroen, kan strekningen mellem Kastrup og Limhamn udfgres ved siden af
S-banen. Men den mé& have langt mindre gradienter og bliver derfor lengere. Til gengeld behgver den nzppe mere end et spor,
hvis man indfgrer moderne signal- og sikkerhedssystemer.



Sundby, samt en tredie mellem Kongens Nytorv, luft-
havnen og Malmg, er centreret omkring City Vest,
Hovedbanegarden og Radhuspladsen samt Kongens
Nytorv.

Dette bybanesystem far fra Raddhuspladsen 6 grene
mod vest og syd samt 9 grene mod nordvest og nord-
gst. Herved muligggres 54 dobbelte forbindelseskom-
binationer for direkte bybanetog, der passerer Rad-
huspladsen og Hovedbanegirden samt Halmtorvet,
d.v.s. City Vest.

Fra Kongens Nytorv bliver der 6 forbindelser mod
sydvest, 5 mod nordvest og 1 mod gst. Det muligggr
36 forskellige dobbelte direkte forbindelseskombina-
tioner eller toglgb.

Herved er der endda ikke taget hensyn til forbin-
delserne via Kongens Nytorv fra Malmg mellem
Malmg¢ og det nordlige Kgbenhavn, ialt 5 mulige for-
bindelser.

Det ma fremhaves, at disse mange forbindelses-
muligheder er opnéelige, blot der bygges tre nye by-
baner, ja, faktisk kun 3 halve bybaner, nemlig dem,
der lgber sammen pa Kongens Nytorv.

Det vil naturligvis ikke vare praktisk at etablere
nar s& mange gennemgaende forbindelser. Tveertimod

*) Man kan f.eks. indfgre en drift med fglgende tre par
gennemgdende forbindelser:

1A) (Roskilde -) Tastrup — Hovedbanegarden — Radhus-
pladsen — Kongens Nytorv — Lufthavnen — Malmg — Léav-
linge — Landskrona og 1B) (Hillergd -) Holte — Hellerup —
Lyngbyvej — Osterport — Kongens Nytorv — Lufthavnen —
Malmg — Lund - Eslov.

2A) Kgge Bugt — Enghavevej — Halmtorvet — Hovedbane-
girden — R&adhuspladsen — Kongens Nytorv — @sterport —
Lyngbyvej — Farum og 2B) Vestmotorvejen — Hvidovre —
Enghavevej — Halmtorvet — Hovedbanegirden — Radhusplad-
sen — Kongens Nytorv — @sterport — Lyngbyvej — Hellerup —
Nazrum, eventuelt viderefgrt til Rungsted med to nye statio-
ner undervejs.

3A) Gladsaxe — Ngrrebro — Forum — Jarmers Plads — Rad-
huspladsen — Hovedbanegirden — Halmtorvet — Amager Fel-
led — Sundby og 3B) Ballerup — Frederiksberg — Forum — Jar-
mers Plads — Radhuspladsen — Hovedbanegirden — Halmtor-
vet — Amager Felled — Tarnby — St. Magleby — Draggr.

Hvis der indfgres 20 minutters drift pa hver af disse for-
bindelser, bliver der 10 minutters drift for dobbeltforbindel-
serne, d.v.s. de centrale fellesstr&kninger. P& str&kningen
Hellerup—-Enghavevej bliver der endda teoretisk set 6% mi-
nutters drift, omend i forbindelse med omstigning pd& Kon-
gens Nytorv for visse forbindelsers vedkommende. Dersom
den gennemgaende forbindelse mellem Hellerup og Enghave-
vej via Kongens Nytorv betragtes som en dobbeltforbindelse
med to grene bade i sydvest og nord, bliver der teoretisk set
S minutters drift pi hele den sterkt trafikerede str&kning.

bgr man strebe efter det mindst mulige antal af sé-
danne direkte forbindelser*) og i stedet disponere
efter omstigning. Men det er dog vard at notere sig,
at de 3 nye bybaner kan byde pa s& mange mulige
direkte forbindelser fra de 4 trafikknudepunkter City
Vest, Hovedbanegéarden, Rddhuspladsen og Kongens
Nytorv. Dette vidner om, at systemet ma vere effek-
tivt.

Ganske vist er de n@vnte antal kun opnaelige ved,
at de 3 baner sammenknyttes med de eksisterende
radialbaner.

Pa den anden side er der ikke taget hensyn til de
muligheder, der melder sig ved omstigning mellem de
nye baner og de gamle baner, sdsom Boulevardbanen
og Vanlgse—Hellerupbanen, bl.a. pa @sterport station,
Jarmers Plads station og Hovedbanegarden.

Det skitserede bybanesystem byder tilmed pa mange
flere forbindelser i samspil med fjerntrafikbanerne,
navnlig Vestbanen og Kystbanen samt jernbanerne fra
Malmg mod Oslo, Stockholm og Ystad (Bornholm).

Planen medfgrer sammenknytning af
alle trafiksystemer.

Banesystemet er udformet med henblik p& mange
gode omstigningsforbindelser til og fra de eksisterende
hovedgader, som befares af sporvogne og omnibusser,
eksempelvis Vibenshus Runddel og Holmbladsgade.

Det er desuden udformet under ngje hensyntagen
til de motorveje, der i fremtiden skal fgre fjerntrafik-
ken til og fra Kgbenhavn, sésom Lyngbyvejen, Nord-
vestmotorvejen og Sydvestmotorvejen, Vestamager
motorvejen, en Pstamager motorvej samt motorvejene
uden om Malmg og direkte til og fra Malmgs centrum.

Fremdeles er banesystemet knyttet til trafikhavnen
og dermed skibsruterne til Bornholm, Sverige, Norge,
Jylland o.s.v.

Endelig er det fgrt til Kastrup/Saltholm lufthavnen,
endda bade fra Kgbenhavn og Malmg.

Bybanesystemet er endda fgrt helt til Malmg og
kan tilmed fortsette i en vifte af lokalbaner, poten-
tielle S-baner herfra mod g¢st og nord og syd.

Bybanen mellem Kgbenhavns og Malmgs cityom-
rader passerer lufthavnen, hvor den ma ligge i frem-
tiden, og far korte og hurtige forbindelser fra begge
byer til lufthavnen og mellem begge byer indbyrdes.
Herved kan béde den gstlige og vestlige strekning
tjene dobbelt formal, og driften kan blive enkel og
billig.

En tilsvarende bymotorvej mellem Kgbenhavn og
Malmg via lufthavnen kan fremfgres mellem samme



Et bybanesystem bgr vare et led i en integreret helhed af trafiksystemer, sdvel anlegsmassigt som funktionsmassigt.
Moderne bybaner og bymotorveje kan udfgres med samme gradienter og kurveradier, og de kan ofte med fordel udfgres som
et samlet anlaeg.

Dette ser man eksempler pa i Chicago, Toronto, Boston og Essen, hvor visse vigtige bymotorgader og forstadsmotorveje har
en bybane, i Essen en sporvejslinie, i midten, snart pd en brokonstruktion, snart i terrznniveau, snart i dhen udgravning og
snart under gadeniveauet, alt efter hvordan pladsforhold, niveau m.m. ggr det mest praktisk pd de enkelie str&kninger. Bil-
ledet viser et sddant kombineret bymotorvejs- og bybaneanleg i Chicago.

Lignende kombinerede bymotorvejs- og bybaneanleg kan eventuelt ggre god fyldest visse steder i Kgbenhavnsomradet, f.eks.
under den indre del af Lyngbyvej og Ostre Allé, desuden under, over eller langs Borups Allés ydre del, endvidere langs med,
under eller midt over den nye vestmotorvej, fremdeles i Sgringgadens tunnelforts®ttelse under Sydhavnen og videre langs en
motorvej gennem Vestamager, samt fra Kongens Nytorv i Nyhavn-Trangrav-linien og ad Amagerbanens tracé til lufthavnen
og eventuelt videre ad tunnel- eller broanleg til Skdne og gennem Limhamn og langs kysten direkte til Hamngatan og Cen-
tralstationen i Malmg.

I San Francisco betales det ny S-baneanl®g delvis af bilernes afgifter for at passere broen over bugten. I Stockholm betales tun-
nelbaneanleggene delvis af bilskatterne. Det motiveres ved, at baneanl®ggene aflaster henholdsvis broanl®ggene og vejanleggene.
I Kgbenhavn kan bybaneanleg, som fremfgres sammen med bymotorvejsanleggene gennem byomradet, eller som sluttes til dem
ved parkeringspladser og stationer i udkanten af byerne, aflaste de planlagte motorgader s& meget, at de pad visse strekninger
kan udfgres med ferre vognbaner og fglgelig blive billigere, stedvis maske sd meget billigere, at bybanerne med deres store
kapacitet i forhold til deres bruttobredde kan finansieres fuldt ud ved denne praksis. Dette kan eksempelvis blive tilfzldet pa
strezkningen fra Hans Knudsens Plads til Sgringgaden og Grgnttorvsparkeringsanlegget-Ngrreport eller til (sterport—-Kongens
Nytorv eller fra Halmtorvet til Amager Falled via den planlagte tunnel under Sydhavnen.

mal og i samme linie som et samlet anleg med de lig meget for de kommende tiders bebyggelsesstruktur,
samme gradienter og kurveradier. erhvervsudvikling m.m.

Den fremfgrte plan er altsd en integreret helheds- Alene den gkonomiske gevinst herved vil formo-
plan for hele @Prestadsomradets interne trafik. dentlig kunne berettige realiseringen af den skitserede

Herved kan anlezggene komme til at betyde umade- effektive og overordentlig billige bybaneplan.



Fra n@r og fjern

Sveriges statsbaner fgrer i Skandinavien med hensyn
til toghastighed. Man har gennemfgrt en rakke prg-
ver pa linien Moholm-Skévde med et el-lok, litra Ra
nr. 991. Ved den fgrste fartprgve ndede man 150 km
i timen uden mindste vanskeligheder, og kgrslen
forlgb fuldstendig glat. Herefter begyndte man de
omfattende forberedelser til rekordkgrslen. Mange
teknikere og maleeksperter var i arbejde i en speciel
vogn, som indeholdt sindrige apparater til maling
af ikke alene farten, men ogsa skinne- og akseltryk
samt modstand og en rakke andre tekniske ting.

Der var tegnet diagrammer over prgvestrekningen
og hastigheden, og gennem et radiosignal til lok-
fgreren fik han besked pa at satte farten op til
170 kmjt pa sit trevognstog. Det blev rekord. Maéle-
apparater og diagram viste, at toget ndede en hastig-
hed pa4 171 km i timen og dermed satte skandinavisk
rekord.

Opbremsningen af toget skete, efter hvad de med-
fglgende teknikere udtalte, pd en blgd og behagelig
made og foregik over en strzkning pa 1650 meter.

Der skal foretages endnu en del prgvekgrsler pa
strekningen, med nogle nye ledningskonstruktioner,
og senere flytter man prgverne til en anden straek-
ning ved Viring, hvor der er et andet ledningssystem.

Man skal ogsa have foretaget nogle specielle prg-
ver med andre togsammensztninger og med diesellok
og passagervogne. Gennem alle prgver og diagram-
mer vil man i efterdret sgge at finde ud af, hvilket
ledningssystem der er bedst, bade ud fra et teknisk
og gkonomisk synspunkt, for den fremtidige store
toghastighed.

I g¢vrigt har Sveriges statsbaner afgivet sin hidtil
stgrste bestilling. Den er pd 90 motortog med dobbelt
vognsat til Stockholms forstadstrafik. Leverancen
er pad 140 mill. sv. kroner og er overdraget ASEA.
Hvert togset har fire el-motorer, som udvikler
1100 kw og giver en maksimal fart pad 120 km i
timen.

Toget vejer uden passagerer kun 86 ton og er
ca. 50 meter langt. Det far tyristor-styring, som i
forbindelse med skivebremser giver blgd start og op-
bremsning, s& man undgar ubehagelige ryk. Toget
far 196 siddepladser og plads til ca. hundrede sta-
ende rejsende i vestibulerne.

Vognene udstyres med en meget effektiv ventila-
tion, hvis system fornyer luften tredive gange i timen.
Leverancen af de 90 nye togszt begynder naste
eftersommer og skal vare afsluttet i sommeren 1968.

De nye tog skal kgre i pendulfart pa streknin-

gerne Mirsta—Sodertidlje og Kungsdngen—Visterha-
ninge efter overenskomst mellem Sveriges statsbaner
og Stockholms lokaltrafikforbund.

*

Den schweiziske forbundsregering indfgrte som be-
kendt i fordret 1965 en raxzkke bestemmelser, hvis
formal var at begrense antallet af udenlandske ar-
bejdere i kantonalforbundets virksomheder. Nu har
regeringen i Bern udstedt en ny forordning, ifglge
hvilken arbejdsgiverne inden 31. januar 1967 skal
reducere deres udenlandske arbejdskraft med fem
procent. Hermed vil der ved slutningen af indeva-
rende &r vaere ca. 10 procent ferre udlendinge i
schweiziske arbejdspladser end der var pr. 1. januar
1965.

Langt det stgrste tal af fremmede arbejdere i
Schweiz kommer fra Italien, hvis sydlige provinser
stadigvaek har mange ubeskaftigede, vasentligt ufag-
lerte arbejdere. Ogsd et antal tyrker, grekere og
jugoslaver har fundet arbejde i schweiziske virksom-
heder.

*

Det polske postvasen (der aldrig strejker, som f. eks.
det italienske og det franske) har i den sener tid
praktiseret en hidtil ukendt censur med hensyn til
frimarker pa breve fra udladet: det nzgter at besgrge
post, frankeret med marker, som ikke falder i polsk
politisk smag.

For nogen tid siden standsede post-generaldirek-
toratet i Warzawa befordringen af breve fra den
visttyske forbundsrepublik, fordi disse breve var
frankerede med frim@rker med motiver fra de tid-
ligere tyske ¢st-provinser, der nu er under polsk
overhgjhed.

Og for tiden returneres alle breve fra amerikanske
afsendere, der uden nogen politisk bagtanke har for-
synet breve til polske modtagere med de nyeste USA
fem-cents-marker. Disse frim@rker barer som insig-
nium den polske ¢rn, tallene 966—1966 og teksten
»Polands Millenium« — Polens 1000 ars jubileum.
Den amerikanske reprasentation i Warzawa har
spurgt pa rette sted, hvad der egentligt er i vejen
med disse frimerker: @men er dog stadigvek et
polsk hgjhedssymbol.

Polakkerne har svaret, at frimarkeme ikke kan
accepteres — fordi grnen har en krone pa hovedet.
Og Polen er en republik.

Det er USA i gvrigt ogsa . ..

11
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Forbrugsforeningen

Forbrugsforeningen for Embeds- og Be-
stillingsmand samt Lager kunne den
20. april i ar fejre 80 ars dagen for sin
stiftelse.

Dagen passeredes i stilhed, hvad det
ydre angir, men med rivende travlhed
inden dgrs i det smukke kontor i for-
eningens ejendom, Knabrostrede 12.

For travlhed har altid prazget For-
brugsforeningen i dens varetagelse af de
mange ggremél, som kunne komme em-
beds- og tjenestemandsstanden til gode
samt de mange leger, som ogsd er til-
knyttet foreningen (herom senere!).

Lad os et gjeblik se pd, hvad der
skete for 80 ar siden, og under hvilke
forudsetninger foreningen opstod!

I 1877 dannede officererne i London
en indkgbsforening, og kort efter gjorde
en del officerer i Tyskland det samme.
Ogsa herhjemme var officererne blandt
de fgrste, der rejste tanken om en ind-
kgbsforening for embeds- og bestillings-
mend. I marts 1885 holdt intendant
C. E. Brasen foredrag herom i Officers-
foreningen, hvorefter der nedsattes et
udvalg til at forberede dannelsen af en
forening. Foruden officererne sluttede
underofficererne, legerne og postvease-
nets embeds- og bestillingsmand, — som
det dengang hed - sig til tanken, og
sidstnevnte havde et par ar tidligere
dannet en forbrugsforening, som nu gik
op i den nye forening.

Det konstituerende mgde af repre-
sentanter for de forskellige kategorier
holdtes den 20. april 1886. Foreningen
fik det navn, den endnu berer: For-
brugsforeningen for Embeds- og Be-
stillingsmend samt Laeger, og dens
smukke bomarke fremviser den dag i
dag de stiftende kategoriers insignier
jevnsides med foreningens initialer. Til
den fgrste bestyrelses formand valgtes
oberst M. S. F. Hedemann, og til for-
mand for reprasentantskabet valgtes
overpostmester H. G. Petersen.

Foreningen begyndte derefter sin
virksomhed den 1. juli samme ar med
ca. 1400 medlemmer og godt 100 leve-
randgrer, og omsa&tningen androg det
fgrste &r %2 million kroner. I 1910
ndede man op pd en omsatning af 3
millioner med et medlemstal pa 6000.
Foreningen voksede derefter stgt, sale-
des at den nu har 23.000 medlemmer,
600 leverandgrer og en omsztning pa
32 millioner kroner.

Foreningen har gennem &rene varet
administreret szrdeles @gkonomisk, og

der har veret lagt vegt pd konsolide-
ring, samtidig med at man har sggt at
Igse de opgaver, som foreningens faedre
viseligt havde indlagt i formalsparagraf-
ferne, herunder opsparing af midler til
kgb eller opfeérelse af ejendomme til bo-

liger for medlemmerne og af egen ejen-
dom til brug for foreningens admini-
stration.

Dette sidste mal ndedes i 1959, hvor
foreningen erhvervede ejendommen Kna-
brostrede 12 i Kgbenhavn, hvor tids-
svarende lokaler til brug for foreningens
administration af sin virksomhed blev
indrettet, samtidig med at ejendommens
karakter af tidligere patricierejendom
blev understreget ved en omhyggelig
restaurering. Desuden erhvervedes nabo-
ejendommen Knabrostrede 14 og den
tilstddende ejendom Broleggerstrede 14,
hvor forskellige tjenestemandsorganisa-
tioner nu har faet indrettet kontorer.

Som kommende boliger for medlem-
merne har foreningen kgbt beboelses-
ejendommene Vinkelager 30-42 (1957)
med 50 sma lejligheder, Vinkelager 16—
28 (1962) med 60 lejligheder, V. E.
Gamborgsvej 2-14 (1963) med ca. 100
lejligheder, Rubinsteinsvej 23-45 samt
Sjelgr Boulevard 1-23 (1964) med i alt
200 lejligheder samt en velbeliggende
grund, Knudemosen, (1962) ved Hel-

C. V. Struve singgr.
Indmeldelseshegaring.
fru
Undertegnede frk. -
hr.

Fgdselsar

Stilling

anmoder om at blive optaget som medlem af Forbrugsforeningen for Embeds-
og Bestillingsmend samt Lager. Interessekontoret.

Institution

Anszttelsesdag

Adresse

den

Underskrift




Endelig kan n&vnes, at foreningen til
opfyldelse af et af sine formal har op-
rettet et uddannelsesfond, der yder gko-
nomisk hjzlp til medlemmers bgrn og
unge under uddannelse. Det har fun-
geret siden 1963.

Den daglige ledelse af foreningens
administration varetages of kontorchef
Torbjgrn Forman gennem en smidig og
nutidig kontororganisation, der ganske
star til medlemmernes disposition ved
sével personlig som telefonisk henven-
delse fra disse. Kontorchefen er an-
svarlig over for foreningens bestyrelse,
som f.t. bestar af direktgr for postgiro-
kontoret C. V. Struve (formand), for-
bundsformand E. Greve Petersen (nast-
formand), organist Paul Nicolet, over-
lerer Poul Andersen, Trafikkontrolgr
Erik Svendsen, ekspeditionssekreter Ro-
bert Vildrik og forbundsformand Hel-
muth Andersen.

Bestyrelsen valges af 55 reprasen-
tantskabsmedlemmer, der efter deres
livsstilling er opdelt i 12 korporationer;
sognepraest J. F. Kaszner er f.t. for-
mand for dette repraesentantskab.

Som medlem af foreningen kan opta-
ges enhver tjenestemand i staten, kom-
munerne og i stats- og kommunekon-
cessionerede selskaber samt leger. Nar
man i denne forening lidt overraskende
organisationsmassigt kan optage prak-
tiserende lager, skyldes det, at lagerne
som fgr navnt var blandt initiativta-
gerne ved foreningens oprettelse!

Der betales intet kontingent, men ved
indmeldelsen betales en gang for alle
et indskud pa kr. 5,00. Et medlems enke
kan uden yderligere indskud indtrede i
sin mands medlemsrettigheder. Med-
lemmer modtager vederlagsfrit hver
méned et medlemsblad — Forbrugsfor-
eningsbladet — hvorigennem de til sta-
dighed holdes orienteret om leverandg-
rernes varetilbud. Foreningen har slut-
tet kontrakt med et betydeligt antal
forretninger i det storkgbenhavnske om-
rdde og i enkelte provinsbyer. Medlem-
merne modtager ved indmeldelsen og
senere hvert ar i februar méaned ajour-
fgrt fortegnelse over leverandgrerne, og
mulighederne for indkgb gennem for-
cningen er vidtspegndende. Man kan
bogstaveligt talt f& alt til dagliglivets
behov og til det mere luksusbetonede
forbrug, eksempelvis kan navnes, at
foreningen har leverandgrer af barne-
vogne, bgger, manufaktur, herre- og
damekonfektion, farver og tapeter, ra-
dio og fjernsyn, automobiler og cam-
pingvogne, tandteknik og — bis®ttelser!

Ved kgb hos leverandgrerne foreviser
medlemmerne deres fra foreningen mod-
tagne legitimationskort og betaler der-
efter leverandgren ved aflevering af en
af de af foreningen udstedte rekvisi-
tioner. Hovedreglen er, at medlemmerne
ved indsendelse pr. giro inden den S. i
den fglgende méned indbetaler det til
deres indkgb pa rekvisitioner svarende
belgb til foreningens kontor. Disse belgb

er derefter bonusberettigede, og denne
bonus, der i de senere &r har udgjort

6 pct., udbetales hvert ar i februar
maned.

Stgrre indkgb kan efter aftale med
foreningen afvikles inden for 8 méne-
der ved indbetaling af 1/s hver maned;
for sddanne indkgb ydes ingen bonus,
men der beregnes til gengzld heller
intet disconto- eller rentetilleg.

Endelig kan der ved kgb af f.eks.
oliefyr, fjernsyn o.lign. stgrre ting op-
rettes en kontrakt med foreningen. Der
skal i s& fald prasteres en udbetaling
pa 25 pct., og restbelgbet kan derefter
afvikles inden for en periode af 1 til
2 ar. Disse indkgb er ogsd fritaget for
rentetilleg og omkostninger af enhver
art.

Nar Forbrugsforeningen pad en sa
nem og dog sd alsidig m&de kan std til
sine medlemmer, tjenestema@ndenes ra-
dighed og yde dem en sda omfattende
service i det daglige liv, er det ikke sa
underligt, at foreningen kan glede sig
over en konstant tilgang pd omkring
100 nye medlemmer om méneden! Hvis
De ikke allerede er medlem, bgr De
blive det, fgrst og fremmest for Deres
egen skyld, men ogsa for at De kan
hgste fordel af de erfaringer, som den
80-arige forening og dens mange leve-
randgrer kan stille til Deres radighed!

Deres indmeldelse i foreningen kan
ske ved indsendelse af nedenstdende
kupon.



Jernbanemuseet

Siden Jernbanemuseet for et ar siden
skrev sin sidste beretning har besggs-
antallet veret lidt over 800; desvearre
er cifrene nedadgiende.

Denne stagnation mé vel formentlig
i nogen grad skyldes, at stamgasterne —
de virkeligt interesserede — gar ud fra,
at de udstillede genstande i alt veasent-
ligt er de samme som hidtil. De til
museet afgivne lokaler er jo i sig selv
ikke sarligt godt egnet til formélet, idet
udskiftning af det fremviste og udvik-
lingsmuligheder med hensyn til plads
er temmelig umuligt, s lenge museet
skal forblive i Sglvgade.

Det var at habe, at der inden alt for
mange ar matte vere mulighed for at
skaffe bedre udstillingsvilkar, siledes at
Danmark, der ene af alle de nordiske
lande ikke har et virkeligt jernbane-
museum, ogsd her m& kunne fgle sig
ligestillet. Derved ville der antagelig
ogsd blive mulighed for, at man kunne
udstille vor store samling af gamle loko-
motiver og vogne, der sikkert altid ville
vakke et stort publikums interesse.

Denne museets store materielsamling
lider ogsd under meget dérlige opbeva-
rings- og konserveringsforhold. Men her
synes der dog ved generaldirektoratets
velvillige forstaelse at skulle ske en an-
dring til det bedre i en nermere fremtid.
Og maske vil den gvrige del af museets
indhold ogs& kunne fa del i denne for-
bedring.

Museet har i det sidste ar andret lidt
pé opstillingen i lokalerne og har frem-
draget adskillige mindre ting, som ikke
fgr har veret vist.

Men har forandringerne udadtil ikke
veret s synlige, som det kunne have
varet gnsket, har museets personale bag
kulisserne arbejdet med at istandsztte og
konservere @ldre skrgbelige genstande,
sortere og skaffe plads til de mange
arkivalier og tryksager, der i rigt mal
er tilgdet samlingerne. Dette arbejde er
med de knebne pladsforhold bade ngd-
vendigt og tidskraevende.

Museet har i arets lgb nydt godt af
mange velynderes indsendte gaver, for
hvilke de atter herved takker.

Da det er umuligt her at navne alt
indgdet materiale, skal der ved denne
lejlighed blot omtales noget af det mod-
tagne.

Fra generaldirektoratet: personvogn Cm
2167 af 1930.

Fra generaldirektgr P. E. N. Skov: to
medaljer udgivet til minde om jern-

baneanleg i udlandet samt en node:
Kjgbenhavns Jernbane-Damp-Galop
1847.

Fra centralvarkstedet Aarhus: en gam-
mel verkstedslampe.

Fra driftsbestyrer Thage, Hillergd: nogle
argange af Teknisk Tidsskrift.

Fra Sgfartsafdelingen: gammelt ferge-
restaurationsinventar.

Fra ©.S.).S.: forskellige banemarker fra
denne bane.

Fra ps. stfst. S. Mogensen, Helsinggr: S
indrammede billeder af isbrydere.

Fra hr. Erling Nederland: 3 tegninger
af lokomotiver.

Fra stfst. Andreassen, Odense: et hue-
skilt »Odense Dragerforening«.

Fra lkm. V. H. Andreasen: forskelligt
lokomotivinventar.

Fra kontorassistent frk. G. Christiansen:
en radering af Sglvgades Kaserne.

Fra tktl. Holm, Odense: forskellige tryk-
sager af xldre dato.

Fra ktchef J. P. A. Andersen: uniforms-
genstande og bgger.

Fra stfst. Kaster, Odder: uniformsgen-
stande.

Fra stfst. N. K. Nielsen, Frederikshavn:
diverse tryksager.

Fra ps. trafikinspektgr R. Kraft: forskel-
lige optegnelser og tryksager.

Fra statsbanernes hovedkasse: veegt til
afvejning af guldmgnter samt en
»Placat« om embedsmands Ign af
1781.

Fra portner K. Hansen, generaldirekto-
ratet: en notesbog med overmaskin-
mester Otto Busses optegnelser.

Fra ingenigr J. A. K. Grgnvaldt: et bind
med 49 blade »Oversigt over bevea-
gelige Dampmaskiner fgr 1829 til
Veje, spor og Skinner¢«. Et meget
stort og omfattende arbejde.

Fra ps. stfst. Holger G. Hansen: en stor
samling fotografiske plader og nega-
tiver med jernbanemotiver 1910-1954.

Fra Odense-Kerteminde—Martoftebanen,
som ophgrte at eksistere med udgan-
gen af marts maned, har museet mod-
taget funktionzrernes fane, der bestar
af et meget smukt og velholdt Danne-
brog forsynet med vingshjul og in-
skription. Fanen er et fra museets
synspunkt velbevaret og smukt stykke.

Endvidere er til museets fanesamling
modtaget en fane fra Danske Jernbaners
Afholdsselskab og et banner fra Dansk
Lokomotivmands Forenings Struer-af-
deling.

1 gvrigt har museet deltaget ved ud-
l&n af billeder og genstande ved flere
udstilinger, hvoraf den mest bemerkel-
sesvaerdige sikkert er den pd Odense
radhus i september 1965 i anledning af
100 &rs dagen for Dronning Louises
Jernbane pa Fyn. Denne og lignende
udstillinger har, hvor de har vearet vist,
altid givet interesse for jernbanen, ikke
mindst i den ramme reklametjenesten
altid formér at placere museets gen-
stande.

Og som sadvanligt har pressefolk,

biblioteker og private féet besvaret
forespgrgsler og hjelp pa forskellig
made.

Museets bevegelige lokomotivmodel-
ler, der er opstillet rundt omkring i lan-
det har i ar indbragt kr. 11227. De 10-
grer, der kommer ind ad denne vej,
benyttes til anskaffelse af nye modeller.
Selv om nesten alt andet er steget i pris
i arenes Igb, s& kan jernbanens museum
prale med, at her pa dette felt bevares
endnu det gamle prisniveau. Museet
henstiller derfor, at disse mgntindkast
benyttes flittigt, thi nye lokomotivmo-
deller er dyre.

Og som det for gvrigt altid har veret
tilfzldet, har museet modtaget megen
forstdelse og hjelp fra medansatte og
andre uden for etaten. Det ma habes,
at denne velvilje ma kunne fortsazttes til
gavn og glade for alle parter.

Statsbanepersonalets
Sygekasse

Fhv. afdelingschef L. Buus-Pedersen er
med udgangen af september méned d.a.
fratrddt som formand for Statsbaneper-
sonalets Sygekasse, og i stedet har gene-
raldirektgr P. E. N. Skov udpeget afde-
lingschef E. Rolsted Jensen til at over-
tage hvervet som formand for sygekas-
sen.

Sygekassens regnskab.

Sygekassens regnskab for regnskabéaret
1965/66 kan til de interessenter, der gn-
sker regnskabet leveret, tilsendes, nar
forlangende herom indsendes til syge-
kassens kontor.



PERSONALIA

Antaget.

Som lokomotivmedhjlperaspirant: M. B.
Rasmussen (1/10-66).

J. E. Jgrgensen (1/10-66).

F. F. Nielsen, N. A. Thomsen, O. S. Ras-
mussen, J. M. Jespersen, F. H. Hansen,
B. H. Sgrensen, J. Rasmussen, K. Has-
berg, K. Pedersen og O. F. Pedersen, alle
ved Gb. mdt. (3/10-66).

Forfremmelse til lokomotivfgrer i 15. 1kl.

efter ansggning pr. 1/10-66.
Lokomotivfgrere (12. 1kl.)

V. O. Krog, Hgl., i Gb.

N. M. Jensen, Ab.. i Ab.

Overgaet til anden stilling efter
ansggning.

Lokomotivfgrer (15. Ikl.) til lokomo-
tivfgrer (12. 1kl.)
Palle Nielsen, Gb., i Ne&. (1/10-66).

Tradt uden for nummer efter ansggning.

Lokomotivmedhjelper H. E. M. Madsen,
Kg., fra 1/11-66 til 31/10-67.

Afskediget efter ansggning.
Lokomotivfgrer (12. 1kl.) E. K. Lohse,
Ngl., pd grund af alder og med pension
(31/12-66).

Lokomotivmedhj&lperaspiranterne J. S.
Sgrensen, Gb. (9/9-66) og N. Laeng, Gb.
(19/9-66).

Opmarksomhed frabedes.

Evt. opmerksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.

F. Kirk,
lokomotivfgrer, Struer.

Statsanstalten

Statsanstalten har afsluttet sin ordinare
5-&rige statusopggrelse pr. 1. januar
1966. Den forngdne formue til opfyl-
delse af forpligtelserne over for de for-
sikrede udggr nu 1.510 mill. kr. Som ved
tidligere opggrelser er denne beregnet
under forsigtige forudsztninger om den
fremtidige dgdelighed og de fremtidige

renteforhold. Der er ved beregningen af
den forngdne formue forudsat en frem-
tidig renteafkastning pa gennemsnitlig
ca. 3,7 % p.a.

Femadrets overskud 314 mill. kr.

Femarets overskud udggr 314 mill.
kr., efter at der er anvendt 22 millioner
kr. til kursnedskrivning pa obligations-
beholdningen. Af overskuddet er henlagt
59 mill. kr. til reservefonden, medens
restbelgbet, 255 mill. kr., overfgres til
bonusfonden, som herefter i forbindelse
med tidligere henleggelser bringes op pa
342 mill. kr. Heraf udloddes til de pr. 1.
januar 1966 ikraftverende forsikringer
192 mill. kr. (mod 101 mill. kr. ved sid-
ste bonusudlodning for 5 &r siden), me-
dens 150 mill. kr. forbliver i bonusfon-
den til regulering af fremtidige bonus-
ydelser. Efter henleggelsen pad 59 mill.
kr. udggr reservefonden 143 mill. kr.

Bonus for forsikringer, som har ve-
ret uendret i kraft i hele femaret, er for-
hgjet fra 77 % til 94 % af de i policerne
anfgrte forsikringstal. Forsikringer, der
er tegnet i lgbet af femarsperioden, del-
tager forholdsmessigt i bonusfordelin-
gen, idet en forsikring er berettiget til
bonus straks fra tegningen.

Statsanstaltens samlede bonusudbeta-
linger kommer herved op pd 589 mill.
kr., og til fremtidig bonusudlodning er
herudover reserveret 150 mill. kr.

Kontant bonus udbetales forventelig
fra april méned naste ar, hvilket netop
er 5 ar siden sidste bonusudbetaling. Det
er endnu ikke udregnet, hvor meget hver
enkelt forsikring skal have i bonus. Der
forestdr et stgrre arbejde med denne
udregning, med udfazrdigelse af anvis-
ninger pa bonusbelgbene og med den
endelige tilrettelzggelse af de mange eks-
peditioner, men arbejdet paregnes at
kunne vere fardigt til nevnte tidspunkt.
Det drejer sig om ca. 350.000 policer.

Hvorledes far de forsikrede deres bonus?

Kontant bonus anvises i form af sar-
lige bonuschecks, der er trukket til de
bonusberettigede.

Policerne skal ikke afstemples om bo-
nusudbetalingen.

Om udbetalingens begyndelse vil der
blive averteret i dagspressen.

For forsikringer med bonustilskrivning
eller bonusopsamling, vil der fra hoved-
kontoret senere blive sendt narmere
meddelelse.

Skal der betales skat af bonus?

Den bonus, der bliver udbetalt pé al-
mindelige livsforsikringer, er skattefri,
selv. om den forsikrede har fradraget
premierne helt eller delvis ved skatte-
opggrelsen i kraft af, at livsforsikrings-
premier m.v. kan fradrages inden for
et belgb af indtil 2.500 kr. arligt. Bonus
for renteforsikringer og for rateforsikrin-
ger, hvor premien uanset stgrrelsen kan
fradrages fuldt ud i skatteopggrelsen, til-
skrives eller opsamles og forrentes i
Statsanstalten og anvendes til forggelse
af forsikringsydelserne.

HIALP
MENNESKER 1 N@D

Lagerne prgver med alle til radig-
hed stdende midler at redde men-
neskeliv og beke&mpe sygdomme,
og et af midlerne i dette arbejde
bestar af blodtransfusion og blod-
praparater.

Mange menneskers liv og hel-
bred reddes hver dag ved hjelp af
bloddonorer, men flere kunne
hjzlpes, hvis alle raske menne-
sker afgav blod et par gange om
aret.

Denne sag kan ikke Igses af
hverken stat eller kommune, men
kun ved hver enkelt samfunds-
borgers personlige indsats.

1 mange private firmaer afgiver
hele personalet regelmassig blod,
men hvordan er det ved DSB.

DSB’s personale bliver mange
steder fremhavet som folk, der
virkelig viser vilje til at gve en
indsats pd det humanitere om-
rade, og lad os derfor ikke ggre
dette gode indtryk til skamme.

Rek armen frem og afgiv blod
— en dag kan det blive dig, der
skal have hjlp.

Ggr din pligt og mgd frem pa
Kgbenhavns Hovedbanegird en
af fglgende dage:

torsdag den 27. oktober

fredag den 28. oktober

hver dag i tiden 9-12 og 13-16.

Blodbanken indrettes i spor 1
(perron 1) i szrlige jernbanevogne
med specialudstyr, saledes at du
under blodtapningen kan ligge be-
kvemt i sazrlige kabiner.

Du vil pa Kgbenhavns Hoved-
banegard blive modtaget af sgde
sygeplejersker og fint behandlet —
og husk:

Du hjzlper mennesker i ngd,
nar du bliver bloddonor.

Pa gensyn
pa Kgbenhavns Hovedbanegard.




DAMERNES DAG

Nej — De far ikke strikkeopskrifter pa
denne side. Vi har bare lyst til at vise
Dem nogle dejlige pullovermodeller med
mgnster i tykke snoninger. De findes
fra stgrrelse 10 ar og opefter lige til fa-
miliens bredskuldrede overhoved.

Ved kgb af garn og opskrift til disse
modeller skal opgives nummeret, der
star under hvert billede.

Strikkeopskrifter begynder i reglen

med ryggen pa en trgje, men det er nu
ikke helt ved siden af at starte med
@rmerne. De fleste mgnstre skal lige ind-
arbejdes, sd& de sidder i fingrene. Nar
@ermerne er strikket, har garn og fingre
sikkert

fundet hinanden. Eventuelle

uregelmassigheder ses ikke sd voldsomt
pa et &rme.

Hvis De hgrer til den type, der »strik-
ker om kap med sig selve«, er det heller
ikke darligt at have &rmerne af vejen.
Netop i disse raglantider er det noget,
der tager tid, ja — mere end et forstykke,
og man narrer sig selv slemt, hvis man
resonnerer som s, at nu er der Kun
@rmerne tilbage.

Der er mode i frotté, og man behgver
ikke udelukkende at tznke i handklader,
nar man mgder dette lgkkede stof. Der
fas endda sa kraftige kvaliteter, at de
kan bruges til voksne kjoler, uden at

1:

HAKL TIL SOMMER. To meget sgde,
larkorte sommerkjoler i stgrrelse 1 til
5 ar. Ensfarvede med en mgnsterstribe
pa krave og i taillen. Leeg marke til den
tungede kant pa nederdelen og det vel-
siddende @rmegab. Model nr. 4019 fra
Hjertegarn.

2:

STRIK TIL VINTER. Ensfarvede sports-
pullovers til hele familien i crepe garn,
som det er meget hurtigt at strikke med.
Modellen fis enten med spids halsud-
skering eller med rullekrave. Den er fra
Hjertegarn og har model nr. 5094.

disse bliver forvekslet med badekaber.
Men lidt afslgrende er de, sd hgrer De
ikke til de spadlemmede, s& lad hellere
vere.

Ogséa til smabgrns sparkedragter er de
fortreffelige. Sidder godt om den lille
krop og tillader strek i alle retninger
og endelig: forandrer ikke form under
vask. Hvis De kender felindragterne,
har De ogsd prgvet at treekke sparke-
dragter og trgjer i facon igen efter en
tur i vaskemaskinen. Det er ikke ngd-
vendigt med frotté.

I badevarelset er det meget flatterende
med gardiner af tynd, indisk kvalitet.
De falder godt og findes i mange kgnne
farver.

Har De stiftet bekendtskab med de store,
aflange tvebakker, der er dukket op i
forretningerne i den sidste tid. Det er en
fuldkorns»skorpe«, og den fas i asker
med ca. 15 stk. i. De smager virkelig af
kerne, holder sig i umindelige tider og
kalorieindholdet er pa linie med et
stykke franskbrgd.

Men sd er der det med smgrret. Der
er ingen tvivl om, at Karolinekoen dik-
ker en ekstra gang med halen, nar der
skal smgr pa sadan en krydder. Den er
nemlig tverrillet og sluger derfor en hel
del, hvis man ¢gnsker, at hele skarefla-
den skal vare smgrgul.

Apropos smgrforbrug. Det er det helt
store gys at hule et overskaret rund-
stykke ud, legge en pen klat smgr i
bunden og fylde op med marmelade.
Det er pa grensen til det forargelige,
men det smager himmelsk — spgrg bare
husets ungdom. ..

NY MODE er navnet pa et dansk mode-
blad, der udkommer to gange arligt og
viser et fornuftigt udvalg af alt, hvad
den danske konfektion har at byde pa.
Det er tykt og veegtigt, siger bang, nar
man legger det pa bordet og koster
kr. 25475

Der er hverken krydsord, noveller el-
ler madopskrifter i, men tgj — masser
af tgj.

Prisen pa nogle af ugebladene har faet
en tak opad. Anden retning findes vist
ikke for priser.

— Men det betyder ingenting, siger
kioskdamen fortrgstningsfuldt. I Igbet
af fjorten dage har leserne glemt det
og vender atter tilbage for at kgbe deres
faste blad...
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