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Som nat og dag

Menneskene har sine szrheder, men der er
karakteristiske forskelle. En klat med de negative
synes placeret i et vestligt beliggende appendiks

til statsbaneadministrationen.

Nar man séledes en stille stund med undren

sidder og tenker pa de markverdige administrative
reaktioner, personalegnsker kan affgde, sd gelder
denne undren, at man inden for samme virksomhed
underkastes forskelsbehandling i den forstand, at
geldende bestemmelser fortolkes og benyttes

pé uensartet made, og her er de administratives
dygtighed i det vestlige appendiks flere l&ngder foran
alle andres, som synes at vare »sinkeri« i denne
sammenhang. P4 den anden side er vi dog som
personale temmeligt glade for »sinkeriet«, der skaber
et bedre arbejdsklima. Ved appendiks forstar man
ganske vist ikke en blindtarm — som kunne

fjernes, nar den volder for store kvaler — sa der
bliver i den aktuelle situation ikke tale om nogen
operation i den forstand; men der er grund til

at finde midler til en slags helbredelse for de
opfattelser, der tid efter anden legges for dagen mod
vest. Spgrgsmalet er, hvad man skal sztte ind, nar
gammelkendte ikke har haft virkning.

Der er anledning til at forsgge sig med nye kure,

sa tilvarelsen bliver mindre kvalfuld for de af vore
medlemmer i det vestlige appendiks, som frister

en »skazbnetung« tilvarelse dér. En af kurene
hedder: Rette mand pa rette plads. Der ligger for
megen tilfzldighed i udvalgelsen af dem, som direkte
skal beskaftige sig med personaleforhold. Denne
udvalgelse bgr ikke finde sted, fgr en grundig
efterprgvning af forudsztninger og kvalifikationer
har fundet sted. At det ikke altid bliver 100 procent
rigtigt, ma vi maske tage med, men mulighederne
for, at nd hen til den bedstes udvalgelse, udnyttes
heller ikke. Det vil derfor vere hensigtsmassigt med
nedsattelse af et kvalifikationsnavn, hvori
personalerepraesentanter ogsa har szde. Tidligere
har man jo fra forskellig side fremsat gnsket om

et forfremmelsesrad el.lign., og det kan vel stort set
vare det samme, hvad man kalder det, nar bare
funktionsgrundlaget er opstillet, s& man ogsa

kan tage sig af de udvalgelsesproblemer, vi her
beskaftiger os med. Det har imidlertid sine
vanskeligheder at komme igennem med den slags
moderniteter, fordi der stadig findes modstand
byggende pad gammeldags og konservativ
vrangvillighed, men det far vere, idet udviklingen
ikke lader sig standse af dette.



Udfordring til fagbevagelsen

Samfundets gkonomiske vakst og deraf fglgende sti-
gende levefod for de enkelte familier giver os ikke af
den grund en problemlgs tilverelse. Man kan vel na-
sten med sikkerhed konstatere, at nar nogle problemer
er lgst, rejser der sig straks nye umiddelbart efter.

Kampen for menneskenes friggrelse og dermed bed-
re trivsel for os alle standser ikke og vil stadig vare
ledemotivet for en demokratisk og socialistisk arbej-
derbevagelse.

Nar fagbevagelsen og Socialdemokratiet i 30’erne
og 40’erne matte kempe imod arbejdslgshedens og
fattigdommens forbandelse, s er problemstillingen og
opgaverne totalt forandret i dagens Danmark med
fuld beskaftigelse og stedse stigende social tryghed.
Selvom kampen for disse goders opretholdelse ikke
ma afsvaeekkes, sa @ndrer det ikke ved den kendsger-
ning, at det store flertal af medlemsskaren betragter
disse goder som givne kendsgerninger og ikke i selve
dette at fastholde dem fgler noget stgrre engagement.

Mere fritid stiller krav.

Nye méal ma opstilles, og nye opgaver szttes pa
dagsordenen.

Det har ledelsen og tillidsmandene inden for fag-
bevagelsen og partiet vel ogsd mestret, nar det drejer
sig om de rent faglige krav og de politisk nzre opga-
ver. Vi er langt fra at fa demokratiske spilleregler og
omgangsformer pa vore arbejdspladser, derfor ma ar-
bejdet med en demokratisering pa arbejdspladsen ud-

Der er mange former for adspredelse,
og den e@ldre generation har et sterkt
behov for at blive kontaktet. » A£ldre
klubbernes Samvirke«< er et nyttigt
og pdskgnnelsesveerdigt initiativ i den
forbindelse.

formes i konkrete forslag. Der er ogs& lang vej igen,
fgr vi har faet sikret alle lgnmodtagerne under syg-
dom, arbejdslgshed og ved ulykkestilfelde p& en ri-
melig made. Andre nzre opgaver presser sig pa, men
problemet er, hvilke nye opgaver bgr fagbevagelsen
tage op for bestandig at leve op til sine hgje mal?

Lad mig pege pa enkelte vitale omrader. Nedszat-
telsen af arbejdstiden og forlengelsen af ferierne vil
sammen med den stzrkt stigende levefod gge behovet
for en fornuftig udnyttelse af fritiden.

I de kommende ar vil gnsket om at fa to boliger —
en arbejdsbolig og en fritidsbolig — stige voldsomt.
Som det er nu, Igses disse opgaver alene af tilfzldige
jordspekulanter, vekselerere og fritidshusfabrikanter.

De folk, der i de kommende tiar vil melde sig som
interesserede pa disse felter, er fgrst og fremmest lgn-
modtagerne. De bestdende led i arbejderbevagelsen,
der fgrst og fremmest skulle klare disse opgaver, er
vel Kolonihaveforbundet og Dansk Folke-Ferie, hver
for sig fortreffelige organisationer, men vel relativt
kapitalfattige. Derudover kunne man tznke sig, at
Fzllesorganisationen af almennyttige, danske Bolig-
selskaber ville patage sig opgaver pd dette vigtige om-
rade.

Hvorom alting er, der mangler et udspil fra lgn-
modtagerne pa dette vitale felt. Kunne fagbevagelsen
med sine betydelige gkonomiske ressourcer sammen
med boligkooperationens erfarne folk fra Dansk Fol-
ke-Ferie og Kolonihaveforbundet ikke her komme




med et dristigt udspil. Hgjst sandsynligt skal der ogsa
her foretages visse lovgivningsinitiativer med henblik
pa fremskaffelse af jord til de 3—400.000 nye fritids-
huse, der i de kommende 15 ar skal fremskaffes.

Hvis denne opgave tages rigtigt op, indebzrer den
ikke alene muligheden for, at der kan fremskaffes
jord til rimelige priser, men at fabrikationen af fritids-
huse baseres pa et kooperativt og dermed forbruger-
massigt princip, og samtidig kunne der i sddanne fri-
tidssamfund ikke alene skabes felles strandret, men
ogsd faciliteter til kultur- og klubliv.

Bedre uddannelse krever bedre boligforhold.

Et andet uopdyrket felt har sigte mod den helt unge
del af lpnmodtagerne — lzrlinge, ungarbejdere og unge
under omskoling eller uddannelse. Der er ingen tvivl
om, at netop over for disse aldersgrupper vil initiativ
vere pakraevet for at pakalde noget af den entusiasme
og solidaritet, som man af og til savner i de unges vur-
deringer. For mange af disse unge er retten til uddan-
nelse, fuld beskaftigelse og velferdsgoder i alminde-
lighed givne ting — dog savner mange af disse unge en
meget vasentlig ting: Et hensigtsmassigt sted at bo.

Den nye og forbedrede kollegielov giver her gode
muligheder for at bygge netop de rigtige og hensigts-
massige ungdomsboliger for den unge generation.

Der skal efter denne lov arligt opfgres imellem
2500-3000 kollegievarelser eller lejligheder til unge
under uddannelse. Den forhgjede statslanegrense fra
35 til 45 pct. med dispensationsmulighed for yderli-
gere forhgjelser spec. til lerlinge, giver reelle og gode
muligheder for at opfgre moderne og velindrettede
kollegieboliger, der kan udlejes til ca. et par hundrede
kr. pr. stk. og som navnt, med chance for yderligere
reduktion.

Loven sikrer kollegierne lejerbeskyttelse og med-
indflydelse pa kollegiernes ledelse og drift. Men — og
her er der et alvorligt memento — hvis der skal opfgres
kollegier forudsztter det selviglgelig et initiativ. Hid-
til har initiativerne pa dette felt nesten udelukkende
haft udgangspunkt i lereanstalter eller private virk-
somheder, med den virkning, at der sa godt som ude-
lukkende er opfgrt kollegier til den akademiske ung-
dom.

Da antallet af lerlinge, ungarbejdere, omskolings-
interesserede arbejdere og lerlinge, der i gvrigt vil
dygtigggre sig, faktisk langt overgar de studerendes
antal, er dette manglende kollegieinitiativ over for de
ikke akademiske grupper faktisk lidt af en skandale.

De unge kan med rette fgle sig skuffede over denne
tilbageholdenhed, her ma fagbevagelsen satse betrag-
telige midler ved at yde store starttilskud til sadanne
kollegier og i gvrigt provokere de almennyttige bolig-
selskaber til at vise kollegieinitiativ eller i givet fald
stptte De unges Kollegieselskab i deres prisvardige
arbejde.

Det ville ogsd vere nerliggende, om nogle af de
store fabrikker eller erhvervsforetagender ville yde
gkonomisk bistand til lerlinge eller ungarbejderkolle-
gier. Hidtil er stgtten derfra alene ydet til de akade-
misk betonede kollegier.

Et aktivt omsorgsarbejde.

Et tredie felt — om ikke uopdyrket s nasten jom-
fruelig preget — hvor stgtte og bistand vil vaere sar-
deles narliggende er i holdningen over for pensioni-
sterne. Ganske vist har mange fagforeninger, forbund,
fellesorganisationer, A.O.F. afdelinger, kvindeudvalg
og pensionistorganisationerne ydet prisvaerdige, men
isolerede initiativ.

Efter starten af » & ldre klubbernes Samvirke « —
vil disse mangeartede, men i antal ret beskedne initia-
tiver blive sggt koordineret. Forholdet er i virkelig-
heden, at sammenlagt har det hidtidige arbejde for at
udfylde de ldres trang til initiativ og oplevelser kun
samlet ganske fa procent af de 5-600.000 pensioni-
ster, der findes.

Den navnte organisation vil her af al kraft sgge
disse mangler udfyldt si hurtigt og effektivt som over-
hovedet muligt. Forelgbig findes der 20 lokale klub-
ber under samvirket, der tilsammen taller ca. 18.000
medlemmer. Der vil til efteraret blive startet ca. 25
nye klubber over hele landet. Samvirket har faet eta-
bleret en beskeden administration og har udsendt det
forste nummer af et moderne pensionistblad: »Den
tredie Alder«. Uanset offentlige tilskud og en god
hjelp fra mange private virksomheder sa vil et mo-
derne omsorgsarbejde, der skal virke som et handslag
til de tidligere lgpnmodtagere — nu pensionister — kun
kunne klare sig, hvis fagbevagelsen her vil stille sig
positiv og hjzlpsom.

En moderne fagbevaegelse mé ligesom erhvervslivet
og samfundsapparatet bestandig underkastes foran-
dringens lov, det gzlder om at leve op til kravene og
indfri dem.

Kristian Albertsen.
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I Kiirunavaara

Datamaskinen kgrer togene dybt ned under bjerget —
420 meter under bjergets top styrer et dataanleg 18
grubetog i Kirunas malmgruber. — Derfor er data-
maskinen dygtigere end mennesket, men kan alligevel
ikke erstatte det.

Et af verdens fgrste systemer til dirigering af togtrafik
med datamaskine findes et par hundrede meter under
jorden i malmlejerne i den svenske by Kiruna. Malm-
brydningsselskabet har som fgrste bjergvaerk taget en
datamaskine i brug til styring af et produktionsforlgb.
Med dette anleg haber man at kunne producere mere
malm og malm af en bedre kvalitet. Anlegget er et
resultat af samarbejdet mellem malmselskab LKAB,
SATT (Svenska Aktiebolaget Tradlos Telegrafi) og
IBM Svenska AB.

Det datamaskinstyrede transportsystem findes i
malmlejet Kiirunavaaras 420-meters niveau, dvs. 420
meter under bjergets top og 190 meter under jord-
planet i gvrigt.

Omkring 90 procent af arbejdet ved malmbrydning
drejer sig om transport. Allerede i ar leveredes fra den
fire kilometer lange malmforekomst cirka 10 millio-
ner tons ragods (omtrent 85 procent malm og 15 pro-
cent ikke-malmholdigt bjerg). Det er planen, at der i
1970 pa dette niveau skal transporteres 18 millioner
tons ragods fra brydningsomradernes opsamlingsste-
der til to centrale »opsamlingssteder« med sammen-
lagt 14 malmgange.

%

Malmmassivet i Kiirunavaara bestar af en nasten
lodret skive, 100 meter bred, 4 km lang og 1-2 km
dyb. Malmen brydes ved at man igennem det ikke
malmholdige bjerg spraenger eller bryder et net af
gange, som afdaekker en vandret »malmskive«. Nar
man sa foretager sprengninger i disse gange, far man
ren malm, som ikke er blandet med ikke-malmholdige
forekomster, og som derfor ikke behgver at sorteres,
men blot skal knuses, inden den leveres.

Den rene malm og den blandede, som man natur-
ligvis ogsa opererer med, transporteres til »nedstyrt-
ningsskakter«, som er arrangerede i grupper. I en
gruppe indgar 5-7 nedstyrtningsskakter, en eller flere
for hver kvalitet malm. P& hovedferdselséren udmun-
der nedstyrtningsskakterne i aftapningsanordninger,
hvorfra malmen tgmmes direkte i jernbanevogne og
fgres videre under jorden.

Afhaengig af hvilken malm, der er tale om, gar den
enten direkte til knusning eller fgrst til sortering.
Transport- og produktionsprocessen kompliceres af,

Fra datamaskinens pult dirigeres togtrafikken
dybt under jorden.

at man hele tiden mé holde de forskellige malmkvali-
teter adskilte.
*

Hvis produktionen ved hvert brydningssted var
konstant, eller hvis i hvert fald variationerne var
kendte pa forhand, og hvis kundernes krav til en jevn
kvalitet ikke var sa store, ville dirigeringen af trans-
porterne ikke volde stgrre problemer. Hvis lastning,
losning og afgangstiderne derfor ville vere konstante,
kunne man kgre efter en tidstabel, en egentlig kgre-
plan. Malmmassivet er meget uens sammensat, fosfor-
indholdet kan variere fra O til 7 procent. Prgveborin-
gerne giver kun en nogenlunde idé om kvaliteten.
Brydningsintensiteten varierer fra dag til dag og fra
arbejdshold til arbejdshold. De malmkvaliteter, kun-
derne gnsker, er vidt forskellige, og ordreindgangen
er ujevn. Styringen af transporterne ma derfor vare
serdeles flexibel. Her er nogle af de krav, som skal
opfyldes:

— Togene skal dirigeres, s& at man undgar stands-
ninger.

— Det tilstrzbes i hver malmgang at oplagre en for-
udbestemt malmkvalitet, som holder en bestemt mid-
delvaerdi. Malmgangene ma lige s& lidt som nedstyrt-
ningsskakterne hverken blive helt fulde eller tomme.

For at fa et system, som bedst opfylder disse krav,
simuleredes produktionsforlgbet ved hjzlp af en data-
maskine. Herved fandt man frem til, hvordan bane-
nettet skulle se ud, hvor mange tog, der skulle i brug
og efter hvilken strategi, de skulle styres.

Banen er opbygget med dobbeltspor, og trafikken
er i hovedsagen ensrettet. Ialt er der 70 skiftespor og
120 signaler. Trafikken med de 18 malmtog dirigeres
ved en avanceret teknik.

Togene mangvreres af en datamaskine over et sa-
kaldt CTC-anleg (CTC = Centralized Traffic Con-
trol). Togenes positioner fastslds gennem et elektrisk
spor-kredslgbssystem bestaende af ialt 270 sddanne
kredslgb, der ggr det muligt at se, hvor pa linien,
togene befinder sig. Hver sporledningskreds er tilslut-
tet et rele i CTC-centralen. Relzernes beliggenhed
afleses pa datamaskinen. Denne far desuden data (op-



lysninger) fra nedstyrtningsskakterne, malmgangene
og de automatiske vagte.
%

Malmselskabet har i forvejen et par CTC-styrede
transportsystemer i gang, men de er ikke tilsluttede
nogen datamaskine. I disse tilfeelde valger en kgrsels-
leder bestemmelsesstederne for togene og forsyner
CTC-anlagget med oplysninger herom, hvorefter an-
legget mangvrerer togene ved hjelp af relekredse,
indstiller skiftesporene og kgrer togene blokstraekning
for blokstrekning, indtil de er ved den fastsatte desti-
nation.

I det nye transportsystem pa 420 meter — niveauet
har datamaskinen overtaget arbejdet med at bestem-
me, hvor togene skal dirigeres hen. Fra CTC-systemet
har den taget jobbet at flytte tog blokstrekning for
blokstraekning til det endelige bestemmelsessted. Her-
ved har man kunnet spare cirka 2000 relzer i CTC-
udrustningen.

Nar man ikke har overgivet alle CTC-systemets
funktioner til datamaskinen skyldes det, at hvis data-
maskinen skulle ga i stykker, ville det lamme hele
produktionen. Nu er hele sikkerhedssystemet, signal-
og skiftesporsbetjeningen, styret over releer, der ggr
det muligt at betjene anlegget manuelt i en ngdsitua-
tion.

5

Hvorfor bruger man nu en datamaskine? Kan et
menneske ikke dirigere togene lige s& godt? Her er
nogle af fordelene ved datamaskinen:

— Datamaskinen kan overskue et langt stgrre antal
informationer og meddelelser, end et menneske kan.
Derfor kan den ogsé i komplicerede processer tage
hensyn til samtlige faktorer. Den kan helt enkelt bedre
treffe beslutninger. _

— Datamaskinen er altid den samme. Ved manuel
styring varierer produktionen afhangigt af evnerne
hos den mand, der dirigerer.

— Datamaskinen er langt overlegen i hurtighed.

— Datamaskinen bliver aldrig treet.

— Datamaskinen begar aldrig fejl, forudsat at den
er fodret med rigtige oplysninger.

Strengt taget er der tilbage kun et omréde, hvor
mennesket kan havde sig: Mennesket har omdgmme,
han kan reagere rigtigt ogsa i den helt uvante og uven-
tede situation. Det kan datamaskinen ikke, og alene
af den grund vil der altid vere brug for den menne-
skelige arbejdskraft — ogsd pa datastyrede jernbaner
bade over og under jorden!

Vip.

Mit navn er
Larm

T2orsrad

Danmark fik for nogle uger siden igangsat sit nye,
hypermoderne stgjforskningslaboratorium i polytek-
niker-komplekset i Lundtofte.

Ogséa de robuste nordmand lider under larmen fra
det sgde, moderne, tekniske liv. Her har en norsk
tegner skabt et portret af stgjdjevelen.



Operation Natpost —
effektivitet pa hjul

Det stgrste postkontor i landet Igber pa hjul. Det hed-
der tog 85 og har et personale pa 16—17 mand — over-
pakmestre under ledelse af to postassistenter. Det er
sammensat af tre kontorvogne, specielt byggede til
sorteringsformal, samt en eller to pakvogne. Folkene
1 disse vogne er uden tvivl Danmarks bedste og hur-
tigst arbejdende jonglgrer. Nogle af dem er i stand til
at adresse-sortere ca. 60 breve pr. minut. Deres arme
snurrer som vingerne pé en vejrmglle.

Postvasenet har en af de bedst fungerende presse-
tjenester her i landet. Den ledes af redaktgr Chr.
Dahlerup Koch, en utrattelig mand, der stadig hitter
pa noget nyt. En af hans ideer er at invitere smé grup-
per af journalister pa tur med natposten (»Hvis De
ikke kan lide strabadser, ma De hellere blive hjem-
me«). Undertegnede tog med. Det var en udbytterig
tur. Man kunne spgrge om alt, og man fik svar pa det
meste, efter at have underskrevet en erklering pa tro
og love om at ville respektere posthemmeligheden.

Det rullende postkontor, bureau 85, afgér hver af-
ten kl. 20,35 fra omkarteringsbygningen ved Kgben-
havns hovedbanegard. Det medfgrer under normale
omstendigheder ca. 425 szkke brevpost og en stgrre
eller mindre mangde pakker. De tre kontorvogne,
med gennemgang, er funktionalistisk sd udspekuleret
velindrettede, at ikke et eneste element er forkert eller
overflgdigt. De har ogsa en fagmand til fader — den
snart 70-arige jernbanepostmester Laurids Jensen,
som efter grundige studier og i samarbejde med Stats-
banernes og »Scandia«-vognfabrikkens teknikere alle-
rede i 1958 tegnede prototypen til de moderne vogne,
der nu er indsat i nattjenesten. Vognene tilhgrer DSB
og lejes ud til postvasenet.

Laurids Jensen, en hgj, stout mand, der ligner John
Wayne, var med pa presseturen forleden. Han for-
talte os bl.a. fglgende:

— Den vognpark, som jernbanepostkontoret i Kg-
benhavn har til radighed, bestar af 56 kontorvogne og
14 pakvogne pa statsbanerne samt fem vogne pa pri-
vatbanerne. Desuden anvendes hvert dggn ca. 50 al-
mindelige godsvogne til pakkebefordringen. Vogn-
parken befinder sig for tiden i en udskiftningsperiode.
Zldre, trebygget vognmateriel erstattes med stalbyg-
get, i alle henseender helt moderne materiel. Siden
1960 er der nybygget 26 stdlvogne af kontortypen og
5 af pakvognstypen.

Personalet ved Jernbanepostkontor I teller for ti-
den i den kgrende tjeneste 232 mand, alle sammen
valgt efter egnethed til det specielle forcerede arbejde,
hvor ingen fejl m& begéds. Desuden har vi i kontor- Jernbanepostmesteren giver en hdnd med.

Frederikshaovn




tjenesten i Tietgensgade 5 og i vognforsynings- og
vognkontroltjenesten 6 mand, og endeligt 4 kontor-
assistenter og 11 mand til vognrenholdelse — ialt 258
personer.

33 mill. kr. i arsleje til statsbanerne.

Postvaesenets vognlejebetaling til statsbanerne an-
drager ca. 33 mill. kr. pr. &r. (Den samlede postbefor-
dringsudgift er ca. 62 mill. kr. arligt eller ca. 10 pro-
cent af Post- og Telegrafvaesenets samlede udgifter).

Bureauvognene kgrer ca. 12 mill. km om é&ret, her-
af i Jylland ca. 3,5 mill. km. Landet er opdelt i to
jernbanepostkontorer, nr. 1 i Kgbenhavn, nr. 2 i Fre-
dericia. Det sidstnzvnte kontor har samme antal vog-
ne til sin rddighed som Kgbenhavns-kontoret og et
tilsvarende personale.

Det fgrste lufthavns-postkontor i verden oprettedes
i 1939 i Kastrup lufthavn, hvor der nu arligt omlzas-
ses ca. 7 mill. kg post.

Luftfartsselskaberne tjente sidste ar ca. 16 mill. kr.
pa luftpostbefordringen fra Kastrup.

P& natpost-togets tur over Sjzlland modtages post
fra enkelte stgrre stationer. I Nyborg aflesses ca. 35—
40 szkke, i Odense en snes mere og i Middelfart kun
nogle fa.

I Fredericia sker den helt store fordeling, til Vest-,
Midt-, Nord- og Dstjylland med tog, og til Sgnderjyl-
land med postbiler (ca. 40-50 szkke). Og i Frede-
ricia traeder kgbenhavner-holdet af, helt eller delvis.
I Fredericia er indrettet, i den gamle banegardsbyg-
ning, et overnatningshotel, hvor hver mand har sit va-
relse, sit kgkkenskab, sit civile udstyr, sportsrekvisit-
ter osv. Naste aften bemander holdet det tog, der
kommer fra Frederikshavn og gar videre til hoved-
staden — tog )eller bureau) 2008. Og karussellen er
den samme, selv om den gér i modsat retning.

Folkene i de kgrende postkontorer er som regel
borte fra hjem og familie hvert andet dggn. De ligner
spfolk: det farende liv gar dem i blodet. En af over-
pakmestrene i Bureau 85, der i ti ar havde staet foran
sit »spejl« i en kontorvogn, sit dueslag til breve,
sagde:

— Det er jo et forceret arbejde, salenge det star pa.
Men nér man fgrst har faet krammet pa klaveret, sa
man aldrig rammer ved siden af, synes man, at det er
et dejligt arbejde. Vi har jo ogsa et godt kammerat-
skab pd et sddant sammensvejset arbejdshold. Ingen
er bange for at give naboen en handsrekning, hvis det
skulle knibe med at blive faerdig til tiden. Og sa er jo
endelig Laurids Jensen en god chef . . . Virius.

Laurids Jensen i det rullende postkontor.
Tempo i sorteringsvognen.

Aflesning i Fredericia.







Jernbanens problemer 1 det

todelte Berlin

Lonkonflikt, da vestberlinske jernbanefunktionerer
og arbejdere krevede lpn i vest-mark af den gstberlin-
ske baneledelse. — Voldsom stigning i billetprisen som
folge af rimelige lpnkrav.

De ansatte arbejdere og funktionzrer ville have mere
i lgn, og det afslog direktgren. Derefter truede perso-
nalet med strejke, hvorefter direktgren gav sig — og
samtidig forhgjede billetpriserne.

Sadan var situationen for S-banen i @st-Vest-Ber-
lin. Som fglge af den moderne klassekamp, som ogsa
det vesttyske socialdemokrati er med til at fgre, rejstes
lgnkravene over for baneledelsen, der er gsttysk. Sam-
tidig beskaftigedes gsttyske jernbanearbejdere og tog-
funktionzrer i Vestberlin — som fglge af ledelsens pla-
cering hos de gsttyske myndigheder.

Den gsttysk drevne S-bane felles for de to halv-
dele af den delte by, forhgjede fra 1. juli enhedsbillet-
prisen med en groschen — et lille grebelgb. Det er den
f@rste prisforhgjelse i et kvart arhundrede.

Da sejren i 1945 delte Berlin, besluttede vestmag-
terne i enighed, hvorledes samferdselen mellem by-
ens to besatte dele skulle opretholdes: Man lod sim-
pelthen de sovjettiske beszttelsesmyndigheder over-
tage driften af det »fzlles« S-banenet. Siden har vest-
berlinske jernbanearbejdere og funktionzrer arbejdet
pa den vestlige del af banenettet, men som ansatte
hos og aflgnnede af den gsttyske jernbanestyrelse.

I det kapitalistiske Berlin kgrte den socialistisk le-
dede S-bane fra begyndelsen med underskud. Hvert
ar matte den gsttyske jernbaneledelse friggre vesttysk
valuta for at holde hjulene i gang hen over sektor-
grensen. Alligevel blev billetprisen pad 20 pfennig
(omkring 35-40 gre) bibeholdt, og det var samme

— Tak fordi jeg ikke blev forfremmet, eller fik lpnforhgjelse —
jeg har nemlig lige fdet en meget bedre stilling i et andet firma.
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pris som fgr krigen, i hvert fald i forhold til pris-
niveauet. Prisen blev vel ogsd holdt nede af propa-
gandamassige arsager. Det, kunderne betalte for at
kgre med den gsttysk (sovjettisk) drevne S-bane var
mindre end halvdelen af, hvad en busbillet kostede i
Vestberlin.

Trods den tillokkende prispolitik steg antallet af
rejsende ikke s& voldsomt, at det gjorde fgleligt ud-
slag pa gkonomien. Selv i sin efterkrigs-glansperiode
befordrede S-banen ikke mere end 500.000 vestber-
linere daglig (mod en daglig spidsbelastning f@r krigen
for hele Berlins vedkommende: 2.000.000 rejsende).

Efter bygningen af muren og efter boy-kot opfor-
dring fra de vestberlinske fagforeninger faldt antallet
af rejsende helt ned til 30.000 daglig!

De vestberlinske ansatte ved den gsttysk drevne
S-bane viste imidlertid naturligvis ingen forstaelse for
ledelsens besvarligheder med at opna gkonomisk ba-
lance. Allerede i 1949, efter valutareformen, proteste-
rede de fgrste gang mod lgnningernes stgrrelse. Sa
besluttede @sttyskerne sig til at ggre en gkonomisk
smertelig indrgmmelse: De gik med til at betale 60
procent af lgnnen til de vestberlinsk ansatte jernbane-
folk i vest-mark. Indtil da havde de faet hele lgnnen
i den ringere gst-mark.

Men igen i 1964 matte S-bane-direktgren komme de
vest-ansatte 1 m@de for ikke at miste de sidste 5.000
el-fgrere, konduktgrer og arbejdere, der stadig lokke-
des med bedre lgntilbud fra den vestberlinske industri:
Fra det tidspunkt fik samtlige vestberlinske ansatte
hele lgnnen udbetalt i vest-mark og ydermere et gene-
relt Igntilleg pd ikke mindre end 20 procent.

Men alligevel 1a de vestberlinske jernbanefunktio-
narers og arbejderes lgn stadig vek 20 procent under
de lgnninger, som betaltes af de vesttyske forbunds-
baner. I forstaelig utilfredshed stillede de vestberlin-
ske jernbanefolk pény krav om hgjere lgn af deres gst-
berlinske arbejdsgiver.

For tredje gang gik gsttyskerne til biddet foruro-
liget af en strgm af opsigelser fra de vest-ansatte.

Men sa — i overensstemmelse med statschefen Wal-
ter Ulbrichts ord om, at »ingen kan spise mere af en
tallerken, end der er pd den« — kom forhgjelsen af
billetprisen som en direkte fglge af de hgjere lgnnin-
ger: For fa uger siden blev S-togs-billetten i Vestberlin
sat op til 30 pfennig. Det var en forhgjelse pa 50 pro-
cent.

Men i @stberlin er billetprisen endnu stadig lav -
og det er Ignnen til jernbanefunktionzrerne ogsa.

Vip.



I Pullman-toget gennem verdensdel

pa 40 timer

Santa Fé-ekspressen, der traekkes af fire
sammenkoblede dieselk@mper.

Det amerikanske jernbaneselskab San-
ta Fé krydser staterne fra kyst til kyst
og udgir fra Los Angeles. Turen herfra
og til New York er pd godt 4800 km el-
ler lige s& lang som to gange fra Kg-
benhavn til Gibraltar. Den varer to dage
og tre natter, hvis man skal kgre fra
kyst til kyst gennem USA, jernbanen fo-
rer over bjergkeden Rocky Mountains,
hvor den krydser pas i mere end 2200
meters hgjde, og sd koster rejsen ca. 300
dollar.

Man rejser gennem tidsforskelle i
USA, fordi de fleste stater og byer om
sommeren stiller uret en time frem. Det
tager en rekke jernbaneselskaber sig dog
ikke af, men har kgreplanen efter stan-
dard-tid, mellem april og september.
Derfor er man ikke helt sikker pa, hvad
klokken har sliet, men det er bare om
at sgrge for at stille uret de forskellige
steder, man gennemkgrer.

Det superelegante tog, som krydser
staterne, hedder netop »Super Chief«,
det er meget langt og forspzndt fire
sammenkoblede store diesellok. Den rej-
sende far udleveret et billethefte, som
indeholder billetter til strekningerne un-
dervejs, sarlig billet til reserveret kupe-
plads og til soveplads. Ved indstigningen
i toget river togfgreren straks de billet-
bilag, han skal bruge, ud af heftet, og
nar sovevognskonduktgren ogsa har ka-
stet et blik i billetheftet, er der ikke an-
dre, som bekymrer sig om rejsehjemme-
len gennem verdensdelen pa tvers.

»Super Chief« er et rent sovevogns-
tog, der kgrer mellem Los Angeles og
Chicago. Det synes at bestda af en ende-
Igs rekke vogne. Ved siden af dette tog
holder pa hovedbanegéirden i Los Ange-
les et andet tog, »El Capitain«, der be-
star af to-etages siddevogne, og som ogsa
kgrer strekningen til Chicago.

Alle Pullman-vognene i »Super Chief«
har sarlige navne. Nar man kommer ind
i vognen, ser man intet til sengene, men
kun elegant udstyrede kupeer med hver
sit toilet og forchromet vaskekumme.
Desuden findes i hver vogn en salon, og
kupeerne er indrettet sidan, at de me-
get hurtigt kan omdannes til en suite.
Santa Fé-selskabets »Super Chief« reg-
nes for at vare verdens mest elegante
og komfortable langvejs-tog. Hver kupe
har tilslutning til radio, og man kan ved
at trykke pd knapper valge mellem tre

musikprogrammer. Der er klimaanleg,
ventilator og telefon, hvorigennem man
kan tilkalde skrivemaskinedame og dik-
tere sine breve til hende.

Man kan ogsé fra kupeen gennem mi-
krofon diktere til en bandoptager, hvor-
efter skrivemaskinedamen i togets kon-
tor modtager diktatet og skriver det gn-
skede.

Nar de rejsende har indtaget middagen
i spisevognen, kan de ga ud og slappe af
i den sakaldte Dome Lounge-vogn. I
hver ende af denne vogn er der lzne-
stole og skriveborde med brevpapir, avi-
ser og bridge-blokke, hvis man gnsker
at spille kort. Her bliver ogsd opslaet
bgrsmeddelelser og noteringer fra de
stater, man kgrer igennem, sa forret-
ningsmand blandt de rejsende straks er
orienteret.

Videre finder man i denne vogn en
bar, og pa fgrste sal har man den store
udsigtskuppel eller dome, hvorfra der er
vidt udsyn til landskabet, toget gen-
nemkgrer. I nattens lgb passerer man
Mojave-grkenen, som skal vare et af de
varmeste steder pd jorden. Ekspressen
ggr holdt i Williams Junction, en lille
station, der tilsyneladende ligger ganske
ene og uden et hus inden for synsvidde,
men her stdr de rejsende af, som skal
besgge den bergmte naturpark Grand
Canyon.

Naste dag ndr man byen med det
vanskelige navn Albuquerque i staten
Ny Mexico, den er opkaldt efter en tid-
ligere spansk vicekonge, og fra de span-
ske erobringstogter i 1519 stammer i
gvrigt bdde dette navn, Los Angeles,
Santa Fé og en razkke andre navne af
spansk oprindelse i flere stater.

Toget ggr et lengere ophold i Albu-
querque, for at de rejsende i Fred Har-
vey Company’s »Indianer-hus« kan f&
lejlighed til at kgbe souveniers. Her er
handarbejder, smykker af forskellige me-
taller, vavede duge og meget andet,
fremstillet af Hopi- og Navajo-indianere.
De szlger selv deres arbejder og ser
egentlig meget »amerikanske« ud. Der
er ingen fjerpragt, men at det er rigtige
indianere fremgar af deres ansigtstrek
og melankolske ro.

Noget senere holder toget igen, denne
gang i Lamy, hvor man skal skifte tog,
hvis turen gar til byen Santa Fé, hvorfra
jernbaneselskabet har taget sit navn.

Neaste dag er man kommet fra bjerg-
egnene til det store flade omride om-
kring Mississippi, og om eftermiddagen

ruller »Super Chief« ind pad Chicagos
hovedbanegard, 40 timer efter starten.

Sa skifter man tog her og star pa et
af »Twentieth Century Lmt.s« moderne
tog, der kgrer mellem Chicago og New
York Central Station. Det afsluttes med
en udsigtsvogn, hvor man kun serverer
alkoholfrie drikke, men i togets spise-
vogn kan man dog fa stzrkere ting. Her
er det ikke umuligt, at damerne blandt
de rejsende fir overrakt en orkide med
hilsen fra jernbaneselskabet 20th Cen-
tury, men billetprisen er ogsd derefter,
og den dyre blomst nok betalt.

Naste dag kgrer toget over en af de
store broer, der krydser Hudson-floden,
og tager det sidste stykke til New York,
og den fjerde rejsedag, efter starten fra
Pacific-kysten, glider toget langsomt ind
pa New York Central, lige midt i ke&m-
pebyen, hvor man kommer ud kun et par
hundrede meter fra den elegante Fifth
Avenue.

PA SPORET

Nu lok af plastic!

Det matte komme fgr eller senere.
Plastic erobrer efterhinden verden, og
nu har Skoda-fabrikkerne i Tjekkoslo-
vakiet konstrueret et lok af plastic. Hele
overbygningen er af glasfiber-plastic og
mere strgmliniet, ligesom materialet gi-
ver mindre vagt, og hvad der er vig-
tigst, mindre produktionsudgift.

Der er tale om et el-lok med 3-akslede
boggier til bide passager- og godstrafik.
Det kgrer maksimalt 160 km i timen,
oplyser International Railway Journal.

Sidste damplok bygget i Europa.

De indonesiske statsbaner har ladet
bygge fire tandhjuls-damplok pa ma-
skinfabrikken i Esslingen. Det er efter
al sandsynlighed de sidste efterkommere
af Stephensons gamle damplok, som vil
blive bygget i Europa.

Nar Indonesien har besluttet sig til at
anskaffe disse maskiner, skyldes det, at
landet har ret store kulforekomster, og
udnyttelsen af disse ville vare billigere,
end hvis man gik over til at indfgre
dieseldrift. De sidste damplok, der her
bygges i Europa, udstyres med tre af
hinanden uafhangige bremsesystemer,
helsvejset kedel og med forskellige for-
bedringer af den i Esslingen byggede
loktype.



De forste biler spredte skrak

og radsel

I 1908 fremsatte justitsminister Alberti, et lovfor-
slag for at revidere bestemmelserne angdende bilerne,
der i visse egne var ved at blive en plage. Det var
ikke fgrste gang, at man havde lovgivet, i anledning
af de nye kdretgjer. Allerede to gange tidligere havde
man overvejet de opstdede problemer i tinget, og
givet visse bestemmelser for det stigende antal sgn-
dagsbilister.

Motorkgretgjerne havde i 1908 ikke helt indfriet
de forventninger, man havde stillet til dem. Man
havde ventet, at bilerne ville blive et nyttigt trans-
portmiddel, men i stedet gjordes de danske landeveje
usikre af fartglade velhavere, der, hvis man skal tro
den tids gjenvidner, ikke kendte nogen anden ad-
spredelse end at sette intetanende fodgengere en
skrek i livet, eller kyse et hesteforspand fra vid og
sans.

Noget var der nok om snakken, men det l¢gd unzeg-
teligt lidt overdrevet, nar folketingsmand Dinesen
fra Alborg erklerede, at de danske bgnder ikke mere
turde ga hjemme fra om sgndagen, fordi de pludselig
kunne komme ud for at skulle springe til side for et
uhyre, der indhyllet i en sky af rgg og stgv, med il-
togsfart rasede frem ad landevejen. Den eneste lgs-
ning var mange gange at springe pa hovedet i grof-
ten, sa det var ikke underligt, at landboerne spurgte:
Ma vi vere her?

Under forhandlingerne i folketinget kom der in-
teressante enkeltheder frem. Det viste sig saledes, at
problemet var mindre i byerne, hvor fodgengerne i
reglen, ligesom hestene, havde vennet sig til de nye
kgretgjer. Nu havde mange byer tillige indfgrt sterke
begrensninger af bilernes bevagelsesfrihed. I Kgben-
havn var den hgjest tilladte fart sat til femten km i
timen, og det var i omegnen forbudt at kgre pa bi-
vejene, ligesom Strandvejen var spzrret for motor-
kgretgjer, hvad der havde til fglge, at man kun i
selve byerne kunne anvende biler til varevogne eller
til udfgrelse af anden nyttekgrsel.

For hele landet gjaldt det, at natkgrsel kun matte
finde sted i de to lyseste méaneder. I den gvrige del
af aret matte bilisterne vere hjemme en halv time
efter solnedgang, hvad de var meget utilfredse med.
Overtredelser straffedes med store bgder. Ingen ste-
der matte hastigheden overstige 30 km i timen, en
grense mange mente burde settes ned til 15, da en
sd vanvittig og umenneskelig fart var uforsvarlig.
Der gjordes desuden under folketingsdebatten op-
mearksom pa, at kun de ferreste bilister ngjedes med
at kgre 30 km. Ved iagttagelser pa Kongevejen mel-

lem Kgbenhavn og Kgge, havde man set automobi-
ler med den aldeles forrykte fart af 60-70 km, og
da der ofte kom indtil ti biler efter hinanden, frem-
bragte de et forferdeligt spektakel, der, i forbindelse
med det ophvirvlende stgv, gjorde ophold ved vejen
uudholdeligt.

Det man nu gnskede var, at legge en demper pé
lystkgrslen og fremme varetransporter og lignende,
men her stgdte man pa stor modstand fra de for-
skellige kommuners side. Séledes havde Kgbenhavns
telefonaktieselskab forgeves ansggt om at matte be-
nytte en bil i omegnen af Kgbenhavn, ved installering
af nye telefoner, men da man ikke ville fravige be-
stemmelserne om kun at tillade bilkgrsel pa ganske
bestemte veje, matte planen henlegges.

Sgndagsbilisternes modstand gjorde geldende, at
skikkelige folk skulle have lov at vare her i landet,
og folketingsmanden, Poul Christensen fortalte, at
mange bgnder ikke mere turde kgre deres grise til
slagterierne, da bilisterne elskede at trutte i hornene,
der havde sa infernalske lyde, at bade hestevognmand
og grise havde store chancer for at ende i grgften.
Derfor foreslog han, at man ganske simpelt forbgd
bilkgrsel pé visse ugedage, sd landmendene turde
vove sig afsted.

Mange kunne ikke lide bilhornene, hvorfor der
stilledes forslag om i stedet at bruge en klokke eller
en flgjte, hvad der imidlertid ikke toges til fglge. I
stedet blev man enige om at forhgje bgderne betyde-
ligt, ligesom bilisterne skulle vere fuldt erstatnings-
pligtige for den skade de forvoldte, ved eventuelle
sammenstgd. Den megen bitterhed, der var kommet
til orde i angrebene pa disse nye trafikanter skyldtes
ikke mindst de fgrste store trafikulykker med gde-
lagte hestevogne og lemlestede kuske og passagerer.

Nu havde man ifglge billovens paragraf 34, lov at
standse hensynslgse bilister, hvorfor en skeptisk fol-
ketingsmand spurgte Alberti, hvorledes han havde
tenkt sig at fortolke dette, og om det var tilladt at
stikke en hand i hjulet eller eventuelt skyde chauf-
fgren. Alberti frarddede dog den fgrste fremgangs-
made og mente ikke, at den sidste havde hjemme i
loven, men nogen forklaring pé, hvorledes man skulle
standse et motorkgretgj, der efter tidens begreber
kom farende i en rasende fart, gav han ikke.

Meget nyt bragte loven nu ikke, ud over strenge
bgdebestemmelser, men forhandlingerne gav et inter-
essant billede af den tids motorbgller og folkets reak-
tion imod dem. Kan man end smile over den for-
feerdelse disse fa biler med deres ringe hastighed ind-



Edison

I 1902 holdtes en udstilling, der gik under det hgj-
tidelige navn »Historisk Dansk Presseudstilling Juni—
August 1902«. Der er ikke tvivl om, at arrangemen-
tet efter datidens forhold var bade storladent og
uszdvanligt. »Klip« fra samtidige aviser vidner her-
om.

I forbindelse med udstillingen blev offentliggjort
et »ugeblad« skrevet og redigeret af journalister. Det
havde navnet »Spejlet« og ud over at beskeaftige sig
med presse-emner med forbindelse til udstillingsar-
rangementet, tog det lille tidsskrift p& sig at behandle
alle mulige dagsaktuelle emner.

Det vil fgre for vidt her at komme ind pa de
mange journalisters fortreffelige ideer, men én af
dem er vard at hzfte sig ved for DLT’s lzsere.

Ikke i alle numre af »Spejlet«, men i en lang reekke
af dem, blev bragt svar fra datidens »store navnec«
pa spgrgsmal, som »Spejlet«s redaktion havde stillet.
Og redaktionen var sandelig ikke bange for at g helt
til tops, nar et problem gnskedes belyst.

Man spurgte Marcellin Pierre Eugéne Berthelot:
Hvilken betydning vil kemien kunne fa for fremstilling
af nzringsmidler og for ern@ringsfysiologien? Tror De,
at engang i fremtiden koncentreret kemisk rensning vil
erstatte al anden? Og man spurgte stifteren af Rgde
Kors, Henri Dunant: Hvorledes vil fremtidens arbej-
de for freden komme til at forme sig? Mener De, at
det vil fa sin vakst ved en voksende folkestemnings
tryk? »Spejlet« stillede et langt og ordrigt spgrgsmal
til Bjgrnstjerne Bjgrnson: Hvorledes mener De, at
teatrets udvikling vil forme sig? Vil det bevare sin
litterere betydning, eller vil det komme til at virke
blot som folkeforlystelse? Tror De i det fgrste til-
felde, at dramaets overleverede og festnede ydre
form vil bevares, eller vil der ske noget brud og da
i hvilken retning?

»Spejlet« rettede ogsé forespgrgsel til — og fik svar
fra — den efter datidens mening bergmteste tyske
kunstner, professor Max Klinger i Leipzig, om frem-
tidens muligheder. Ligeledes til den bergmte italien-
ske komponist Pietro Mascagni.
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(Fortsat fra side 12)

god de ansvarlige myndigheder, s& er det alligevel et
spgrgsmal om man ikke i dag tager sig for let pa
disse ting, fordi vi har vennet os til, at s og sd
mange hvert ar skal ofre livet pd motortidens alter.

Chris Parg.

Thomas Alva Edison

Men for dette blads lesere er der sazrlig grund til
at legge marke til det svar, som opfinderen Thomas
Alva Edison gav fra sit laboratorium i Orange i New
Jersey i De Forenede Stater.

»Spejlet«s frejdige redaktion holdt sig ikke fra at
henvende sig til den allerede da verdenskendte op-
finder og videnskabsmand, og det var en journalistisk
bedrift, at man fik ogsa ham til at svare pa et spgrgs-
mal fra et for ham ukendt og fuldstendig ligegyldigt
periodisk skrift.

Redaktionen spurgte: — Hvorledes mener De, at
fremtidens drivkraft vil forme sig? Mener De, at
elektriciteten helt vil aflgse al anden? Tror De, at
luftskibet har en fremtid i det daglige liv?

Den gamle opfinder svarede i et venligt, men kort
brev dateret den 7. juli 1902 og affattet pa det ka-
rakteristiske brevpapir, som hans laboratorium altid
benyttede. Svaret var maskinskrevet — dikteret til en
af Edisons sekreterer — men underskrevet af den
gamle mester. Til »Spejlet« skriver han:

— Jeg tror, at inden 30 &r s& godt som alle jern-
baner vil afskaffe damplokomotivet og antage elek-
triske motorer, og at den elektriske automobil nesten
fuldkommen vil erstatte heste-trekkraft. At p& viden-
skabens nuverende standpunkt ingen kendsgerninger
foreligger, i kraft af hvilken man kan forudsige nogen
fremtid for luftfart i praktisk gjemed.

Thomas A. Edison.
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Med Jernbane-Esperantisterne

til kongres i Holland

I tiden 14.-20. maj afholdtes i Utrecht i
Holland den 18. internationale Esperan-
to-kongres for jernbanemand med delta-
gere fra 18 lande. Fra Danmark deltog
12 medlemmer fra DEFA (Danske Jern-
banema&nds Esperanto Forbund).
Kongressens dbning fandt sted om sgd-
dagen i Jernbane-fagorganisationernes
store bygning i Utrecht. Abningen blev
oververet af flere hgjtstdende personer,
og der blev talt bl.a. af statssekreter, in-
genigr Posthumus fra trafikministeriet,
den gverste chef for de hollandske jern-
baner, J. Lohmann, direktgren for trans-
portafdelingen »Van Gend & Loose,
doktor J. Dorjee, formanden for fazlles-
bestyrelsen for de hollandske jernbaners
fagforbund, G. J. Alink, m.fl. Fra ud-
landet hilste bl.a. Geci Pasquale for den
italienske sektion af FISAIC, som repra-
sentant for de tyske jernbaner talte DB's
reprasentant i Holland, O. Kirn og som
representant for det tyske jernbanefor-
bund GdED talte hovedbestyrelsesmed-
lem Schalmey. Alle de fremtradende
personer havde gjort kongressen den @re,
at de holdt deres tale pa Esperanto, hvor-
ved man undgik al oversattelse. Alle ud-
talte hdbet om, at Esperanto matte blive
endnu mere udbredt blandt jernbane-
mand, eftersom der stadig bliver nar-
mere samarbejde mellem de forskellige
landes jernbaner, hvilket samtidig med-
forer, at sprogvanskelighederne ogsd bli-
ver stgrre. De 18 landes delegerede hilste
ligeledes fra deres landsforeninger.
Kongressen genvalgte hollenderen
K. G. J. de Jong som formand. Efter
indbydelse fra Tyskland blev det vedta-
get, at kongressen for 1967 skal afholdes
i Fulda i Tyskland. Ligeledes modtog
man en indbydelse fra Bulgarien om at
afholde kongressen i Bulgarien 1968.
Kongressens program var stort og af-
vekslende, her skal blot n&vnes kultur-
aften, internationalt bal samt faglige mg-
der og besgg. Ligeledes blev der afholdt
et fagforedrag, som omhandlede forsen-
delse af stykgods i Holland. Det var et
meget interessant foredrag, idet godsbe-
fordringssystemet i Holland afviger
sterkt fra traditionel jernbanedrift. De
hollandske jernbaner har af konkurrence-
hensyn indledt et meget nart samarbejde
med det store transportfirma »Van Gend
& Loos«, som ordner al stykgodsbefor-
dring sdvel med bane som med bil. Efter

foredraget var der lejlighed til at bese
firmaets store moderne centralpakhus i
Utrecht. En del af dette pakhus er bl.a.
indrettet til modtagelse af konfektions-
forsendelser. Disse transporter foregar i
specielt indrettede lastbiler og pé sarlige
patenterede oph@ngningskroge. Hvis der
forekommer sarligt store konfektions-
transporter fra en kunde til en anden,
har Van Gend & Loos sarlige plastic-
sider og oph&ngningsstenger, der pa en
halv time kan monteres i en jernbane-
vogn. Efter gennemgangen af pakhuset
og de forskellige moderne hjzlpemidler
blev der serveret kaffe for deltagerne.

De forskellige landes delegerede var
ogsa inviterede til modtagelse hos borg-
mesteren pa radhuset, hvor der ligeledes
blev serveret kaffe.

Under kongressen blev der afholdt en
heldags- samt 2 halvdagsudflugter, for
at kongresdeltagerne kunne fa et indtryk
af de forskellige egne af Holland. Det
var interessant at se, hvorledes bygnings-
arkitekturen. specielt pd landet, foran-
dres fra egn til egn. Ligeledes var det
morsomt at se, hvorledes bgndergardene
og markerne i visse egne ligger i niveau
med vandstanden i kanalerne, enkelte
steder endog under denne. Men ved hj&lp
af de store pumpeanl@g er man i stand
til at holde vandstanden i den samme
hgjde ogsd under skybrud, selvom mar-
kerne i disse egne ligger 6 meter under
daglig vande.

Heldagsudflugten gik fgrst med tog til
Rotterdam og herfra med skib gennem
forskellige kanaler og floder ud til Har-
ringvliet. Sejlturen var en stor oplevelse
og gav et godt indblik i de store resulta-
ter, som hollandske ingenigrer har op-
ndet i deres kamp for at indvinde nye
omrader fra havet. S@rlig interessant var
det at se det store ingenigrarbejde, som i
forbindelse med deltaprojektet udfgres
ved Harringvliet. Pa grund af den sterke
strom, som findes her ved udlgbet til
Nordsgen, har det veret ngdvendigt midt
i udlgbet at bygge en stor kunstig ¢ af
form som en brgnd. Inde i denne brgnd
bygges de store sluser, og néar disse slu-
ser er ferdige, fjernes gen igen, og fg@rst
nu kan de store demninger fra sluserne
ind til land bygges. Dette kempeprojekt
har tre formal: at forhindre at den store
oversvgmmelseskatastrofe fra 1953 bli-
ver gentaget, at sikre ferskvandet i flo-
derne og kanalerne ved at forhindre salt-
vandet fra Nordsgen i at tr@nge ind i

Jubileum

Lokomotivfgrer J. B. Nielsen. Odense,
kan torsdag den 28. juli fejre 25 érs ju-
bileum.

Jubilaren begyndte som aspirant i Fre-
dericia og kom efter ansggning til en
stilling som motorfgrer til Odense i 1950;
han har siden haft sin bopal i Odense,
forfremmet til lokomotivfgrer i Esbjerg
den 1-1-51., kom 4 maneder efter til Fre-
dericia pad mellemlanding til Odense, rej-
ste et par ar, hvorefter han kom tilbage
til Odense.

Afdelingens medlemmer og @vrige
medansatte er kommet til at s@tte pris pa
hans jydske lune og vareméde og ikke
mindst, ndr han ved mgder deltager iv-
rigt i diskussioner.

Mange lokomotivfyrbgdere og aspi-
ranter har nydt godt af hans viden og
erfaring, ndr han virker som kgrelerer.

Afdelingen g@nsker hjertelig til lykke
pé jubileumsdagen, med tak for godt
samarbejde, samt de bedste gnsker for
dagen og fremtiden.

IEad):

Opmarksomhed frabedes
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes.
V. O. Pedersen,
lokomotivfgrer, Struer.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
H. P. Sgrensen,
lokomotivfgrer, Fredericia.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilezum frabedes venligst.

E. Biilow,

lokomotivfgrer, Fredericia.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
C. P. Rasmussen,
lokomotivfgrer, Gb. Mdt.
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disse, samt at tgrlegge nye omrader og
gore dem brugbare til landbrug.

En uforglemmelig oplevelse var den-
ne udflugt, som satte punktum for en
kongres fuld af interessante oplevelser.
Men den stgrste oplevelse var trods alt
at vere sammen med kolleger fra 18 na-
tioner, og at man kunne tale sammen og
forstd hinanden ved hjelp af kun et
sprog, Esperanto.

Antonsen.



Jernbanereklame i Tyskland

Tysk jernbanereklame fejrer i 4r 100 ars
jubileum. Man kan uden overdrivelse
sige, at disse 100 reklame-ar har veret
noget bevagede.

Det begyndte med, at »de kongelige
wiirttembergske statsjernbaner« i somme-
ren 1866 tillod, at den kongelige statsjern-
banes »passagervogne af 3. klasse ville
kunne benyttes til forretningsmessige
kundgivelser«. Det drejede sig om ca.
100 waggons, og motivationen var, at
man kunne ggre en rejse mindre kedelig,
hvis de rejsende havde »forskellige op-
slag at kigge pa« undervejs. Kundgivel-
serne fremtrddte pd papskilte, som var
anbragt over vinduerne og imellem dem.
Samme ar abnedes i Berlin det fgrste
jernbane-reklamebureau.

Andre af kejsertidens mange tyske
konge-stater fulgte hurtigt det wiirttem-
bergske eksempel og gav tilladelse til re-
klame i togene. Da mange af passager-
vognene efterhanden blev gennemgéende,
fra Bayern til Preussen, opstod der natur-
ligvis nogle voldsomme ballader mellem
de selskaber, der havde skaffet sig kon-
cessioner i de sma og store fyrsteriger,
kejserdgmmet bestod af.

Imidlertid var jernbanereklamen i
Tyskland i 1929 vokset til et sidant om-
fang, at »KoOlnische Zeitung« i en artikel
betegnede den som »verdens stgrste re-
klameforetagende«.

Da 2. verdenskrig var til ende, eksiste-
rede der ikke langere nogen tysk jern-
banereklame: Der var ingen ting at ha’
den i.

I 1951 blev de tyske jernbaner for-
bundsregeringens ejendom, og i novem-
ber 1953 sluttede »Deutsche Bundes-
bahn« kontrakt med et nystiftet selskab,
der efter et par navneforandringer nu
hedder »Deutsche Eisenbahn-Reklame
GmbH« og besidder retten til, mod ner-
mere fastsatte, graduerede afgifter, at ud-
nytte banernes rullende materiel, bane-
gérde, hegn, broer og alle gvrige anleg
som »reklamebarere«.

Det er et publicityforetagende, der tje-
ner penge (til sig selv og til forbunds-
banerne). Det kan disponere over rekla-
mepladser pd ca. 5500 banegirde. Det
kan anbringe sine plakater i ca. 7000 per-
son- og iltogsvogne, ca. 14.000 nertra-
fikvogne, ca. 3000 skinnebusser, ca. 250
S-banewaggons i den hamborgske ner-
trafik og i ca. 1600 bane-busser.

Hver dag befordrer forbundsbanerne,

med tog eller med busser, ca. 4,1 mill.
rejsende. Jernbanereklamen sgrger for,
at de allesammen har noget at se pa.

Statsanstaltens arsberetning

Statsanstalten for Livsforsikring har ud-
sendt sin arsberetning for 1965. I det for-
Igbne &r blev Statsanstaltens tilgang af
nye livsforsikringer stgrre, end det no-
gen sinde tidligere er set her i landet, idet
den samlede sum af nytegnede livsfor-
sikringer ved é&rets slutning udgjorde
596 mill. kr., hvortil kommer ca. 100
mill. kr. fra nyoprettede gruppelivsord-
ninger.

Summen for den samlede bestand af
livsforsikringer er hermed ndet op pa
4589 mill. kr.

Der var ogsa stigning i tegningen af
renteforsikringer. Nytegningen af disse
forsikringer androg henved 70 mill. kr.
arlig haevning. Den samlede bestand af
hvilende og virksomme renteforsikringer
udgjorde pr. 31. december 1965 354 mill.
kr. i &rlig haevning.

Statsanstaltens samlede premieindtaegt
udgjorde i 1965 181 mill. kr.

I Statsanstaltens bestand af livsforsik-
ringer er der i drets I@b gennemsnitlig ud-
gdet 4 forsikringer om dagen pa grund
af dgdsfald. Gennemsnitstallet for for-
sikringer, efter hvilke forsikringssummen
er udbetalt ved forsikringstidens udlgb,
ligger betydelig hgjere, nemlig 21 pr. dag.
De samlede udbetalinger efter dgdsfald
og udlgbne forsikringer udgjorde i 1965
ialt 41 mill. kr. eller 112.000 kr. om
dagen.

Statsanstalten har i 1965 haft en ind-
teegt pa ca. 119 mill. kr. i renter m.v. af
formuen.

Den opnéede forrentning overstiger
veesentlig den i beregningsgrundlagene
forudsatte forrentning, og dret har givet
et renteoverskud pa over 60 mill. kr.
Dette renteoverskud overfgres til over-
skudsfonden, som herefter udggr 228
mill. kr. Dette belgb er det overskud, som
Statsanstalten har opnaet i femdret 1961~
1965 alene gennem rentegevinst. Stats-
anstaltens samlede overskud for dette
femar vil fremgé af statusopggrelsen pr.
ultimo 1965, idet denne opggrelse yder-
ligere vil udvise femérets overskud pa
dgdeligheds- og invaliditetsforlgbet samt
det overskud, som péa grund af Statsan-
staltens lave administrationsomkostnin-
ger fremkommer pa de tilleg, der er ind-
regnet i premierne.

Der arbejdes i Statsanstalten med den
nevnte statusopggrelse, og resultatet kan
forventes at foreligge til efterdret. Nar
dette resultat foreligger, bestemmes stgr-
relsen af den bonus, som formentlig i
april 1967 skal udloddes for femaret.

Statsanstaltens samlede aktiver ud-
gjorde pr. 31. december 1965 2.154 mill.
kr., og der er i det forlgbne ar indkgbt
vardipapirer og placeret udldn over hele
landet til et samlet belgb pa ca. 236 mill.
kr.

Jernbaneskolen
Andet halvdr 1966

Motorkursus 1: 23. september—18. okto-
ber med eksamen 19.-20. oktober.
23. november—17. december med eksa-
men 19.-20. december.

1 Arhus: 30. september-25. oktober med
eksamen 26.-27. oktober.

Motorkursus I11: 27. oktober—15. novem-
ber med eksamen 16.-17. november.

I Arhus: 5.-20. september med eksamen
21.-22. september. 7.-22. november
med eksamen 23.-24. november.

Lokomotivmedhjelperkursus: 22. august—
10. oktober med eksamen 11.-14. ok-
tober. 17. oktober-5. december med
eksamen 6.-9. december.

Vognmesterkursus: 31. oktober-3. de-
cember med eksamen 5.—6. december.

El-drift i Sovjet

Man fortsetter i Sovjet arbejdet med
at omstille de meget lange hovedstrak-
ninger til elektrisk drift. Arbejdet er
afsluttet pd den 5.500km lange trans-
sibiriske jernbane til Vladivostock og er
i gang pa den 4000 km lange sydsibiriske
strekning. Efter programmet skal i alt
45.000 km jernbaner i 1970 have el-
drift. Omstillingen i driftsformen har
sparet over 10 mill. ton kul.

I Moskva er et omfattende arbejde i
gang med udvidelse af undergrundsba-
nen. To linier er blevet forlenget mel-
lem forstaden Sokolniki og Preobra-
chenskaja-pladsen. Moskvas  under-
grundsbane skal i alt omfatte 140 km og
82 stationer. I gvrigt har man her ind-
fort elektronisk styrede tog, som har
nedsat driftsudgiften med S pct. og gget
transportydelsen med 20 pct.
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DAMERNES DAG

Fra selvbetjeningens salon:

En stribe spde sommerkjoler hengte pa
gadestativet midt i solen. Man kunne slet
ikke undga at fa gje pd dem, og det var
netop sddan det skulle vere.

Prisen lgd pé& kr. 29,95.

Nggternt set altsd kr. 30, fundet for
de penge.

Af med tgjet, pd med kjolen, tre ti'ere
pa disken og en femgre baglens. S& var
den handel sluttet, men hvorfor s bil-
ligt?

Samand fordi kjolerne var oldnordiske
i én detaille. De var et par centimeter
mere end knalange, og det gir slet ikke
i vor larkorte sommer. Dog tog det kun
en god halv time at fa rettet den side af
sagen.

Husk nu huskesedlen

Fgr De drejer ngglen om i lisen og tager
pa ferie, skal en forrygende bunke sma
og store ting huskes. Som f.eks.:

Mealk skal afbestilles.

Piphans skal i pension.

Gardinerne trekkes fra, sd huset ikke
ser tiltrekkende forladt ud.

Blomsterne s@ttes i forbindelse med en
»vandskildpadde«.

Strgmmen afbrydes.

Det bedste er at fa et venligt menneske
til at gd vagtergang hver anden eller
tredie dag, mens De nyder livet.

Ikke et ondt ord om Mallorca, hvor
der er nok af sol og saltvand samt dan-
skere, men folk, der virkelig har réd til
at ofre noget pa ferielivets gleder, tager
stadig til Hornbazk. Dér er livet ogsa
dejligt, men meget, meget dyrere end pa
Mallorca.

Bedre held neeste gang

Det var et sire enkelt system, forsikrede
ekspedienten den vordende kgber, alt
imens han baksede med en week-end-
seng for at fa den op pd fire ben. Der
var bare den hage ved det, at ekspedi-
enten ikke havde undersggt dette enkle
system og nu kludrede sa gevaldigt i det,
at kgberen var ved at bakke ud af affe-
ren.

S& kom afdelingschefen flyvende:

— Hvad i alverden er det, De star og
laver, mand!

Og en, to, tre, stod sengen fiks og far-
dig. Atter et par snuptag, og den var flad
som en pandekage, lige til at stikke ned
i bagagerummet.

Den er beregnet til bgrn op til 5-6 ars
alderen og ideel til sommerhuse eller fa-
miliebesgg, fordi den er sa let at trans-
portere. Fas i mgrkebld sejldug med
hvidmalet stativ. Prisen varierer fra ca.
110 til 125 kroner. Madras i polyester
fas til. Og klappe-sammen-systemet er
virkelig sd enkelt, bare man kender ta-
get. Det samme siger ekspedienten, for
nu har han sat sig ind i det.

Krydderi pa saucen
Sddan en gang pandeafkog til koteletter
eller frikadeller kan godt blive lidt flad
i smagen, hvis man ikke har lidt suppe
at tilsa@tte.

Det bliver en helt anden sauce, hvis De

tilsetter revet peberrod og ribsgelé, even-
tuelt en anelse eddike.

Det ser skrazkkeligt ud pa tryk, men
prgv det. Og ingen mennesker finder ud
af, hvad det egentlig er, De har gjort.
Men det ggr jo ikke noget.

Nu kan man f& leverpostej pa tube.
En god idé, man godt kan rdbe hurra
for. Holder sig l&nge, danner ikke skor-
pe og er nem at transportere.

Pas pa sommervarmen

Det er varmt, og ma&ndene tgrrer méske
sveden af panden med bagsiden af han-
den. Det er ogsd ganske effektivt. Des-
vaerre ser det ikke videre yndefuldt ud.
hvis et hunkgnsvesen foretager samme
mangvre. Hun ma gribe til andre mid-
ler, og dem er der ogsd nok af. De er
tilmed vellugtende, og sa er videre anbe-
faling n@rmest overflgdig.

Kort sagt, det drejer sig om deodo-
rantmidler, som De ikke ma spare pa i
denne tid, hvis De lider under varmen.

De fés i mange former og til mange
priser. Goya, et forholdsvis nyt kosme-
tikmearke herhjemme, fgrer to typer, der
hver fds i tre forskellige dufte, nemlig
en pudder-deodorant (kr. 11,75 — refill:
8,75), et ganske let middel til at duppe
pé pande eller h@&nder, og en flydende
deodorant i sprayflaske af en kraftigere
type. Pris kr. 8,75.

1: Det ligner pudder, og det er det ogsd, men det er af en serlig beskaffenhed: det
standser transpiration. Har De tendens til at fa fugtige hender eller svedperler
pa panden, er dette noget for Dem.

2: En deodorant i sprayflaske, selviglgelig med solidt skrueldg, skal med i tasken,
hvis man vil vere sikker pa vellugt i varmen. Midlet er kraftigt, men angriber
tkke huden.
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