


Noget at leve op til

Der er overalt i befolkningen en klar forstaelse af,

at der ma uddannelse til for at kunne opfylde
arbejdspladsens krav. Det gelder om ikke blot at vere
a jour med de uddannelsesmassige forudsztninger
for at kunne opfylde kravene. Det gelder om at
vere et hestehoved foran.
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Fagbevagelsen har gennem hele sin historie forstaet,
at uddannelse var ngglen til bedre gkonomiske og
sociale vilkar, fgrst og fremmest gennem en alsidig
og effektiv uddannelse af tillidsmand. Ikke blot en
uddannelse sigtende pa fagets snzvre grenser,

men ogsa en uddannelse der favner samfundets

D AN S K politiske, pkonomiske, sociale problemer m.v. Dermed
ville man ggre dem mere ligeberettigede med

LO KO M OTIV modparten i viden, nar de vitale medlemsinteresser

ar til behandling.
TIDENDE '
Gennem mange ar er det store belgb, som er anvendt

10. OKTOBER 1968 — 68. ARGANG til dette livsngdvendige formal; men alt som
problemerne bliver mere komplicerede i et moderne
samfund kraves ogsé en langt sterkere gkonomisk
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Norsk Lokomotivmannsforbund 75 ar

Oluf Anfinsen

Den 22. oktober er det 75 ar siden, Norges Lands
Lokomotivpersonalets Foreningen — senere endret til
Norsk Lokomotivmannsforbund — ble stiftet.

Det var formannen i Vestbanenes Lokomotivper-
sonales forening — lokomotivfgrer Karl Andersen,
Kongsberg, som var initiativtager. Han ble ogsa for-
bundets fgrste formann.

Medlemstallet ved stiftelsen var 333.

Helt fra 1919 har forbundet vert tilsluttet Lands-
organisasjonen, og var et av de fgrste forbund av
statsfunksjonzrer som tilmeldte seg Landsorganisa-
sjonen.

Har vert tilmeldt Statstjenestemannskartellet fra
dette ble stiftet.

Fra tid til annen har spgrsmalet om sammenslut-
ning med Norsk Jermnbaneforbund veart reist uten
at det har gitt noe resultat. Samarbeidet har imidler-
tid i mange ar vart utmerket.

Av internasjonale organisasjoner er forbundet til-
sluttet I.T.F. og Nordiske Jernbanemenns Union.

Forbundet har i alle ar stgttet sterkt opp om Det
norske arbeiderparti og ytet store gkonomiske stg-
nader bade ved Stortings- og kommunevalg.

I de 75 ar som er gatt siden stiftelsen har forbun-
det vaert engasjert i mange og store saker.

Naturlig har lgnns- og arbeidstidsspgrsmal statt i
forgrunnen.

Forbundet har ogsad vart sterkt engasjert i yrkes-
messige og sociale spgrsmal, rasjonaliseringen ved
bedriften, demokrati pa arbeidsplassen m. m.

Allerede i 1919 opprettet forbundet egen begra-
velseskasse. Denne har gjennomgatt store endringer
og har endret navnet til Norsk Lokomotivmanns-
forbunds Stgnadskasse. Kassen yter bidrag ved med-
lem, hustru og barns dgd, samt ved invaliditet etter
ulykke i tjenesten. Stgrste utbetaling er kr. 10.000,—
som utbetales ved medlems dgd fgr 55 ar.

Forbundets medlemsblad »Lokomotivmanns Ti-
dende« utkom med sitt fgrste nummer i august ma-
ned 1906. Bladet utkommer med ett nummer hver
maned.

Forbundet driver et utstrakt opplysningsarbeide. I
de senere ar har ca. kr. 15,— pr. medlem pr. ar vert
nyttet til opplysningsarbeidet.

Forbundet og dets avdelinger har nedlagt et stort
arbeide for a skaffe medlemmene varierte ferie-
muligheter. I 1967 ble saledes Jernbanepersonalets
Feriehjem Rapham apnet. Et bygg som koster 5 mil-
lioner kroner og hvor et fjellareal pa 250 mal er
ervervet. Feriehjemmet er bygget i fellesskap med
Statsbanene og Norsk Jernbaneforbund.

Medlemstallet i forbundet, som i 1954 var ca.
2400, er pa grunn av rasjonalisering og teknisk ut-
vikling gatt nedover. I jubileumsaret er medlemstal-
let 1875.

Forbundet star i jubileumsaret foran mange og
store oppgaver. Ikke minst pad grunn av den rasjo-
nalisering bedriften fremdeles er inne i og den riven-
de tekniske utvikling man er vidne til.

I forbundets jubileumsar har Statsbanene fatt til-
fgrt en ny lokomotivtype med et stort jetfly’s styrke.

Forbundets tillitsmenn i jubileumsaret er Oluf An-
finsen, formann, og K. Vik Andersen, nestformann.

Emil Edvardsen

Formanden for Norsk Jernbaneforbund, Emil Edvard-
sen, er pludselig afgiet ved dgden i slutningen af sep-
tember maned. Dermed har den nordiske jernbane-
mandsbevagelse mistet en af sine markante skikkelser.
Edvardsen var ved sin dgd ogsd president for Nordisk
Jernbanemands Union. Han var en dygtig og aktiv
organisationsmand, hvis venlige vasen og rolige frem-
treden gjorde ham meget vellidt i fagbevagelsen.
Aret vere hans minde!




T-baneformgivning

Af Tage W. Jensen

Det énmandsbetjente, automatiske t-banetog, der nu
kgrer i London, er et produkt af teknikere og form-
givere. Sidstnzvnte har hidtil vaeret mindst omtalt —
maéske fordi deres arbejde skun« angir mennesket?

Ubemarketheden er péfaldende, fordi t-baner er
storbybaner, konstrueret til at betjene serlig mange,
travle mennesker sd hurtigt og bekvemt som mulig
under overtrafikerede gader. Det er t-banens opgave.

Stgrst mulig hensigtsmessighed i alle t-banens be-
standdele — fra let leselige skilte og praktiske affalds-
kurve til gennemt®nkte stations-planer og kontrol-
apparater — foruden selve det rullende og signaltek-
niske materiel er tilsammen en formgivningsopgave,
som t-banepionererne i London Transport indsa ngd-
vendigheden af at lgse allerede for SO ar siden.

S& forudseende var ophavsmandene til verdens
fgrste t-bane, at princippet i den design-politik, som
blev udformet dengang, stadig fglges — og vel at
mearke nu har medvirket til abning af verdens fgrste
automatiske t-bane med fuldautomatisk billetsalg og
-kontrol, Victoria linjen, en af de mest moderne t-
baner i dag og stadium pa vejen til nye forenklinger
til gavn for mennesker i storbyen.

LT rader over en design-gruppe, som teller nogle
af Englands mest fremragende formgivningseksperter
— bl. a. Eric Ottaway, K. J. H. Seymour, professor
Misha Black samt LT’s publicitymand, Harold
Hutchinson.

Gruppen tilgodeser smenneskelige faktorer« i den
tekniske udvikling.

Intet mekanisk vidunder far »grgnt lys« uden at
vare tilpasset menneskets behov, d. v. s. bade de rej-
sendes og personalets. Teknik for teknikkens skyld
eller arkitektur for arkitekturens skyld har med rette
trange kar her.

Det var saledes LT-formgivere, der anviste hen-
sigtsmassige betjeningsforhold i elektrofgrerens rum,
iser vinduernes format, szdet og placering af de in-
strumenter m.v., som far indflydelse p& fgrerens
siddestilling. Se billede 3.

Det var formgivere, der fandt frem til de auto-
matiske billetkontrolapparaters udseende. Selve den
mekaniske funktion — at fa maskinen til at modtage
Dbilletten og kontrollere den — var et job for elektro-
nik-ingenigrer, men faktorer som at angive lagemes
placering, deres vidde samt den bedste, d.v.s. be-
hageligste og nemmeste, made for den rejsende at
indstikke billetten i maskinen, var formgivnings-
arbejde. Det er nemlig langt fra givet, at teknikere
ogsa er gode formgivere!

1. Hver station pd Victoria linjen fdr eget »bomerke« ud-
fort i flerfarvede fliser pd veggen. Euston’s motiv: Hoved-
indgangen til British Museum i det nerliggende Bloomsbury-
kvarter.

2. Riflede fliser pa perronkanten giver stdfast underlag for
af- eller pdstigende rejsende — formgiveres idé.

3. Formgivere bestemte vinduernes format, instrumenters
placering m.v. i forhold til elektrofgrerens sede, der pd
dette billede ses sammenklappet pa fgrerrummets bagveg.
4. Kupésedernes armlen er et lille design-mesterverk: det
er i to plan, sd passageren pd hver side kan finde stptte for
albuerne — samtidig.

Pé billedet fra Euston station — en af stationerne
pa Victoria linjen — ser De riflede fliser ved perron-
kanten, der saledes hindrer passagererne i at glide og
falde ved uheldig af- eller pdastigning. Dette »lille«
punkt er typisk for en formgivet lgsning af en per-
rons flisebekledning. Billede 2.

De meget rummelige affaldskurve med skra abnin-
ger, der ogsa ses pa billede 2 (under LT’s bomarke
med Euston-navnet) er ogsd formgivernes indsats.

Som noget helt nyt indfgrer LT lokale sbomer-
ker« pa Victoria linjens stationer — hver station far
sit motiv. Billede 1. Motiverne har relation til sta-
tionernes navne eller til de by-omrader, hvori sta-
tionerne ligger. Euston har inspireret designeren,
Tom Eckersley, til motivet pa billedet, hovedindgan-
gen til British Museum, som ligger i det #lstgdende
Bloomsbury-kvarter.



Motiverne udfgres i flerfarvede fliser pa vaggen
bag perronbankene (skimtes i nicher, billede 2) — let
at se fra kupeerne, let at genkende, let at huske.

Kupésedernes armlen er et lille mestervaerk i de-
sign-kunst. Billede 4. Det er et to-plans armlen, sa-
ledes, at passageren pa hver side af armlaznet kan
finde stgtte for albuerne pa ét og samme armlen —
samtidig! Ingen kamp her om armlenet, tak — for
d’herrer formgivere har veret sa venlige at tenke pa
albuer til begge sider!

I kupeens hvalvede loft har formgivere fundet pa
at indbygge rektangulere lysreklamefelter, der bidra-
ger meget til det i forvejen lyse, hyggelige interigr,
som ggr rejserne i »rgret« nede i jorden nasten fest-
lige. I den forbindelse er det passende at huske, at
t-banens nette udseende altid har virket lige ind-
bydende pa alle slags rejsende.

LT’s bergmte rutekort, kendt af enhver London-
turist, udviklede sig fra et ordinert bykort med ind-
tegnede ruter og stationer. Det nuvarende, stiliserede
kort regnes af mange eksperter for at vere en »gra-
fisk klassiker«. I sin enkelhed viser diagrammet i
det midste, hvor godt LT’s formgivere satter sig ind
i de rejsendes behov for klar oplysning, si rejsen med
t-banen virkelig kan forlgbe s& hurtig og nem som
mulig.

Reklamefolk og formgivere kender endnu en »klas-
sisk« detaille fra LT’s pionérindsats for at »forene
teknisk nyskabelse med hgj standard i industriel og
konstruktiv formgivning og arkitektur« — citatet re-
fererer til baggrunden for The Royal Society of
Arts’ Presidential Medal, som LT fik tildelt i 1965.
Detaillen: I 1916 — midt under verdenskrig I — be-
stilte LT en ny bogstavtype hos en af landets fgren-
de skrifttegnere, Edward Johnston. Skriften skulle
bruges udelukkende af LT. Johnston tegnede den
klare, let leselige grotesk, som blev forlgber for man-
ge lignende skrifter bade i England og i udlandet
og som brgd med Victoria-tidens »overtegnede« typo-
grafi. Skriften, som skulle anvendes pa alle LT’s
officielle skilte og tavler og med tiden blev brugt —
stadig bruges — i meget af LT’s reklametypografi
m. v., blev tilmed forbillede for Eric Gill, der skabte
en af de nu mest anvendte groteskskrifter: Gill Sans-
serien.

I de rejsendes gjne var skriften naturligvis med
til at forme t-banens »ansigtc.

Hvem skulle tro, at t-baner og typografi kunne fa
betydning for hinanden? Kun mand, der forstod, at
selve livet er bevagelse ... og rigtig formgivne jern-
baner yder et vasentligt bidrag til den side af til-
varelsen, der kaldes: transport.

»Ngglen« til LT’s formgivningsafdeling skal fin-
des i begrundelsen for den nuvarende afdelings op-
rettelse for fem ar siden: at fremme nye tankebaner.

Det er ikke et forspg pa ordspil med jern- og tan-
kebaner, for mens t-banens oprindelige design-politik
— at skabe det mest hensigtsmassige system i alle led
— selvfglgelig efterleves fortsat, blev faren for en vis
vanetenkning abenbar for ledelsen. Arsagen var:

Med afslutningen af arbejdet pa Victoria linjen i
Igbet af de kommende uger efter den officielle ind-
vielse vil LT have skabt helt nye teknologiske veje
for jernbanedrift og star over for indkgb af mere og
mere virkelig nyt materiel. Dertil hgrer en virkelig
ny indstilling, nye ideer, nye tanker i formgivnings-
arbejdet. Saledes ser LT fremtiden i mgde.



Spejlbillede af en lokomotivmands liv

P& en af Jernbanemuseets boghylder vil man blandt
de mange forskelligartede bgger, der ved deres ind-
hold bringer bud om forhold inden for jernbanens
historie, ogsd kunne finde en, der ikke alene ved sin
stgrrelse, men ogsa ved sit ret uszdvanlige emne, vil
pékalde opmarksomheden.

Ved et besgg i verkstedet i Nyborg for mange ar
siden, fik den davarende direktgr for regnskabs- og
tarifafdelingen — N. J. Andersen — bogen forevist, og
direktgr Andersen udtalte da, at denne bog turde
engang have sin plads i et kommende jernbane-
museum.

Og saledes er det da ogsa sket.

Det drejer sig om en foliant — stor i format og stor
i tykkelse og indbundet med en solid lederryg og sa-
ledes ogsd tung i vagt.

Bogens indhold er fra fgrste og omtrent til sidste
side handskrevet af samme mand og er tillige inter-
essant derved, at den fortzller om skriverens person-
lige tjenstlige og gkonomiske forhold fra den dag, han
tiltradte sin arbejdsplads ved statsbanerne og lige til
han dgde 59 ar efter.

Forfatteren af denne bog er Gjerlgv Laurits Ma-
rius Sgrensen Hgegh. Hans personalia ser i store
trek séledes ud:

Fgdt d. 18. juli 1873.

Ansat som:

Lerling i verkstedet i Frederikshavn d. 10/1 1888.

Fyrbgder i Frederikshavn d. 1)2 1894.

Lokomotivfgrer i Kgbenhavn d. 1/8 1900.

Lokomotivmester i Nyborg d. 1/2 1921.

Lokomotivmester i Vamdrup d. 1/8 1923.

Lokomotivmester i Korsgr d. 1/2 1930.

Afsked fra DSB d. 30/11 1935.

Det morsomme og interessante ved bogen er, dels
at den er skrevet i hdnden med en nydelig skrift —
de lerte at skrive i skolerne i gamle dage — og dels
ved, at den side for side og méned for maned og
opsummeret ar for &r bringer en oversigt over
Hgeghs lgnningsforhold gennem tiden.

Her vil man blandt andet bemarke, at i finans-
aret 1894/95 var hans indkomst kr. 1140,92 med en
kgrsel pad 4597 mil, d.v.s. 34.478 km. Den tilsva-
rende lgn i dag for en ansat i samme position uden
for statsbanernes maskinafdeling ville vare ca.
kr. 28.044.

Ved éarhundredskiftet, finansaret 1899/1900, var
Hgeghs indkomst kr. 1715, der svarer til en nutidslgn
af ca. 29.616 kroner. I samme ar har han indkgrt
5130 mil, lig med 38.477 km. Her bemarker fyr-

bgder Hgegh endvidere, at statsbanernes maskinafde-
ling fra og med den 1. april 1899 indfgrer metrisk
mal og vaegt. For hele hans hidtidige tjenestetid op-
giver han samtidig summen af kgrte kilometer til
201.047.

Og saledes kan vi fglge den unge lokomotivmands
Ignningsforhold ar for ar. Vi ser, hvorledes han avan-
cerer stgt og roligt fra den ene stilling og fra den ene
lgnningsklasse til den den anden, stadig hgjere op,
indtil han i 1921 bliver lokomotivmester og i denne
egenskab ggr tjeneste i Nyborg, hvor han altsd tref-
fer direktgr Andersen.

Det fremgar af bogen, at Hgegh var en ngjereg-
nende og palidelig mand, hvilket sikkert ikke har
veret uden indflydelse pa hans foresattes indtryk af
ham og af hans deraf fglgende avancement inden for
etaten.

I sin slutstilling og ved sin afsked i 1935 oppebar
han en lgn af kr. 5917 minus forskellige afdrag
kr. 757, restbelgb pa kr. 5159 til ham selv. En loko-
motivmester i 18. lgnningsklasse i Korsgr vil pa sid-
ste lgntrin i dag have en indkomst pa ca. 45.380 kr.

Og herefter treder forfatteren over i pensionister-
nes rekker. Ogsa efter sin retrete som aktiv jern-
banemand fortsztter han sine gkonomiske opstillin-
ger. Vi ser, at han begynder med en arlig pension
pa kr. 4527 i 1935 og slutter med kr. 7789 i 1947.
I dag ved vi, at pensionisternes kér heldigvis har un-
dergaet en forandring til det bedre, sdledes at Hgegh,
om han havde levet, nu havde haft en pension, der
havde varet betydeligt hgjere, end den lgn, han oppe-
bar pa sin hgjeste aktive post som lokomotivmester.
Men dette paradoksale forhold skyldes jo, som vi alle
ved, vor tids ulyksalige inflationstendens; men det er
jo en helt anden historie.

Vi far ved at blade i den store bog et indtryk af en
gammel lokomotivmands, i begyndelsen ngjsomme og
slidsomme, men fremadstrebende liv, og man ma
uvilkérlig respektere hans flid og interesse ved dag
ud og dag ind at fgre disse famavnte forhold, bog-
stavelig talt, til protokols.

Som en kurigs bemarkning ser man, at der efter
omtalen af udgangen af driftsdret 1918/19 skrives
folgende: »Indtil den 1. Februar — 25 Aars Loko-
motivtjeneste — er kert ialt 941.962 Km lig med
125.595 Mil, svarende til Jorden rundt mellem 23 og
24 Gangecs.

At Hgegh ogsa var interesseret i, hvad der hendte
uden for jernbanens omréade ses af, at bogen er illu-
streret med forskellige indklebede marker, sdsom



Styrevogn litra BHS

Man skulle egentlig have troet, at MO-vognene ner-
mede sig tidspunktet for udrangering. Man ma imid-
lertid revidere sin tro herpd, belert af den kendsger-
ning, at statsbanerne ombygger 10 CL-vogne til styre-
vogne med litrabetegnelsen BHS. De er nemlig bereg-
net til at kgre i MO-tog. Man kan saledes slutte heraf,
at der i hvert fald vil vere MO-vogne pa danske jern-
banestrekninger endnu en halv snes ar, safremt man
legger den nuverende moderniseringstakt til grund.
BHS-vognene har et tiltalende interigr, og pladsmas-
sigt er de et fremskridt, idet der kun er 2 siddepladser
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sProtest mod Salg af de vestindiske @er«. Et andet
marke siger, at han har stemt ved rigsdagsvalget den
23. marts 1943 (under bes&ttelsen). Endvidere fin-
des der diverse evakueringskort, legitimationskort
m. m., papirer som vi zldre husker dem fra »de for-
bandede ar« 1940/45.

Bogen slutter med nogle ord, fgrt af en anden
hand. Der star: »Min Fader afgik ved Dgden uden

O

til hver side af vognenes midtergang. 1 forhold til
CL-vognen er antal siddepladser reduceret omkring
en femtedel.

For lokomotivpersonalet er fgrerrummet en god ar-
bejdsplads. 1 sammenligning med MO-vognenes fgrer-
rum en veldig forbedring. Der er ogsa en anderledes
indstilling i maskinafdelingen i dag, modsatningsvis
den der i sin tid var, da MO-vognene indfgrtes, og
man faktisk indrettede fgrerrummet med den forud-
setning, at fgreren under kgrsel skulle std op. Det
gik dog anderledes.
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forudgaaende Sygdom den 26. April 1947 Kl. ca. 7.
Svend A. Hpegh.«

Regnskabsdirektgr N. J. U. Andersens forstaelse

af denne bogs egenart, ma ogsd vi — nutidens jern-

banemand - dele og vare taknemlig for, at disse

blade af livets bog for en gammel lokomotivmand er

blevet bevaret fra glemsel eller tilintetggrelse.

E. L. Parbgl.



Direkte jernbaneforbindelse mellem
Kabenhavn og Arhus

Af cand. mag. C. E. Andersen

Bilvejene og jernbanerne fra
Svanegrundhavnen til Arhus

For at de to fergehavne kan benyttes,
mé der laves veje og jernbaner fra hav-
nene til de eksisterende veje og jernba-
ner.

Vejtrafikanleggene er omtalt udfgrligt
i »Auto«*) og »Dansk Vejtidsskrifta**),
Da narvarende fremstilling specielt an-
gar de jernbanemassige muligheder, som
forbindelsen skaber grundlag for, skal
kun jernbaneanleggene omtales her.

I »Dansk Lokomotiv Tidende«***) og
»Jernbanetidende«****) er rutens jern-
baneanleg beskrevet detailleret allerede
midt i 1950’erne. Men siden da er der
sket en rivende teknisk udvikling, bl.a.
med hensyn til jernbanetrafik ved meget
store hastigheder. S&dan hurtigtrafik ab-
ner helt nye muligheder. Men det er en
forudsztning herfor, at jernbanerne far
meget store radier pd hele strzkningen
mellem Kgbenhavn og Arhus. Derfor er
strekningen, altsd ogsid over Sjzlland,
behandlet under hensyn til de nye per-
spektiver.

Der ma bygges en demning for bade
vejen og jernbanen over Svanegrund og
Sggrund til Jyllands kyst. Det drejer sig
om en temmelig lang strezkning. Men
den kan udfgres billigt, fordi dybderne
er ganske sma.

P& Svanegrund er dybden nasten over-
alt mellem 3 og 0 m. P& en lang straek-
ning er Svanegrund over havets niveau
ved lavvande. Mellem Svanegrund og
Sggrund er der en rende med ca. 5 m
dybde i den bedste demningslinie. Over
Sg¢grund er dybderne nasten overalt mel-
lem 3 og 1 m.

Rutedistancen mellem Svanegrund-
havnen og Jyllands kyst 2,2 km sydgst
for Gylling Kirke bliver 19,3 km.

Jernbanen méi fgres videre herfra til
Arhus.

*) Nr. 12 1955, s. 24-30

**) Nr. 91965,s.204-216
***) Nr. 111954,s.129-132
Nr. 12 1954, s. 141-144
Nr. 13 1954,s. 153-156
Nr. 14 1954, s. 165-168
Nr. 22 1954, 5. 261-264
Nr. 13 1955, 5. 149-152
Nr. 14 1955, s. 161-164
Nr. 24 1955, s. 281-288
Nr. 11956,s.5-8
Nr. 21956,s.17-20
Nr. 41956,s.41-44
Nr. 51956,s.53-56
Nr.9-101956,s. 108-111
****) Nr. 13 1956,s. 7-10
Nr. 14-15 1956, s. 7-10

Fra damningstilslutningsstedet ved
kysten til Odder bliver der 10,5 km.

Den nuvarende jernbane mellem Od-
der og Arhus er 27 km. Men denne bane
kan ikke bruges til svar og hurtig trafik.
Det er endda ikke tilstrekkeligt at for-
sterke den, fordi den har for mange kur-
ver med sma radier. I stedet ma der byg-
ges en helt ny jernbane. Banetracéen til
Odder kan delvis benyttes omtrent til
Malling. P& korte strekninger ma den
dog forskydes lidt af hensyn til stgrre
kurveradier. Fra Malling ma der anlag-
ges en helt ny jernbane til Viby, 5,3 km
fra Arhus H, hvorfra den eksisterende
tracé kan benyttes.

Lzngden af jernbanen fra Odder til
Arhus H bliver 23,4 km.

Hele distancen mellem Svanegrund
fergehavn og Arhus bliver 19,3 + 10,5
+ 23,4 km = 53,2 km.

Mellem Viby og Slet bliver der en
kurve med ca. 2000 m kurveradius. Det
er tilstrekkeligt for hastigheder op til
ca. 190 km i timen. Alle andre kurver
far endnu stgrre radier. Fglgelig kan der
kgres hurtigt overalt pd den nye bane,
lige bortset fra strekningen gennem Ar-
hus.

Jernbane over Rgsnzs

P4 Sjellandssiden mé der bygges en jern-
bane fra Rgsnas fargehavn til jernbane-
anlaggene i eller ved Kalundborg.

Man kunne a priori vente, at det er
umuligt at bygge en jernbane pd langs
over Rgsnas, som er meget bakket, og
som i nasten hele sin l&ngde har hgjder
pa op til 50-60 m. Desuden er det umu-
ligt at fgre en jernbane fra Rgsnas gen-
nem Kalundborgs vestlige bebyggelser
til den nuvarende banegard.

Men det er muligt at afgrene en jern-
bane fra den eksisterende jernbane 2,5-
3,0 km ¢gst for Kalundborg station og
fgre denne bane i en bue mod nordvest.
Den kan passere den nuvarende landevej
0,9 ¢m ¢gst for Slagelselandevejens ind-
fgring.

Jernbanen kan fortsette nordgst om
den nuverende bebyggelsesfront og vi-
dere langs foden af bakkerne nord for
Kalundborg gennem javnt terren. Ba-
nen kan fremfgres i lavt niveau til Kal-
lerup. Herefter kan den stige jevnt, til
ca. 30 m kotehgjde. Derpa kan den fglge
et dalstrgg, hvis dannelse beror pa, at
Rgsnes i virkeligheden bestar af to rand-
morzner med en dal imellem, som end-

(fortsat)

da er udjevnet ved materialetilfgrsel fra
siderne og vanderosion pé langs.

Ved Krogebé'l? begynder banen atter
at falde, fglgende en smal erosionsdal,
til den yderste del af Rgsnas, der ligger
ner havets niveau.

Banen far da, s& overraskende det kan
lyde, bade et meget fint lengdeprofil og
en meget fin liniefgring i terrznet.

Hvor banen krydser hovedlandevejen,
1,7 km i luftlinie gst for den nuvaerende
Kalundborg station, kan der bygges en
ny Kalundborg station. Det er 1,0-1,5
km vest for sammenlgbet af banen fra
Rgsnas og banen fra den nuvarende Ka-
lundborg station. En anden mulighed er
at anlegge stationen lige gst for banernes
sammenlgb.

Jernbanedistancen mellem Rgsnas og
Kalundborg-Kgbenhavn-banen, regnet
fra 2,5 km gst for Kalundborg station,
bliver 18,9 km.

Da banestrekningen Kalundborg-Kg-
benhavn nu er 110,6 km, bliver der
127,0 km fra Rgsnas til Kgbenhavn.

Afstande og rejsetider for hele ruten
mellem Kgbenhavn og Arhus

Hele ruten mellem Kgbenhavn og Arhus
bliver alts& 127,0 + 30,0 + 53,2 km =
210,2 km.

Til sammenligning er der ad den nu-
verende rute mellem Kgbenhavn og Ar-
hus via Kalundborg 110,6 + 94,0, d.v.s.
mellem 204 og 205 km. Det er lidt kor-
tere. Men denne rute har tre gange si
lang fergestrekning.

Mellem Kgbenhavn og Arhus via Kor-
sgr—Nyborg-Fredericia er der 110,0 +
26,5 + 89,9 + 108,5 = 334,9 km.

Via Rgsnas-Svanegrund bliver der ca.
125 km kortere. Afstandsforkortelsen er
altsd meget stor, selvom sejlstrekningen
er ca. 3 km lengere end Korsgr-Nyborg-
feergeruten.

Den store afstandsforkortelse er meget
betydningsfuld.

Det er imidlertid lige sd vigtigt, at
feergernes sejlhastighed og navnlig toge-
nes kgrehastigheder kan blive stgrre pa
den nordlige rute.

Strekningen Kalundborg-Rgsnas kan
nu gennemkgres pd ca. | time 10 minut-
ter med lyntog og I time 25 minutter
med eksprestog. Strekningen Arhus-
Svanegrund kan kgres pa ca. 30 minut-
ter med lyntog og ca. 35 minutter med
eksprestog. Regnes der med 5 minutters
for eksprestogene i faergehavnene, bliver
den totale rejsetid 70 + 5 + 65 + 30



minutter — 170 minutter for lyntogene
ogca. 854 25 + 65 + 35 = 210 minut-
ter for eksprestogene.

Til sammenligning med disse mulige
rejsetider er totaltiden for forbindelserne
i dagtimerne nu fra Kgbenhavn via Ka-
lundborg til Arhus Havn 4 timer 29 mi-
nutter til 4 timer 41 minutter. Regnet til
Arhus banegard er rejsetiden gerne 10
minutter stgrre.

Tiden for de lyntog mellem Kgben-
havn og Arhus via Korsgr—-Nyborg—Fre-
dericia, der ikke standser mellem Nyborg
og Arhus, er fra 4 timer 19 minutter til
4 timer 24 minutter. De ¢@vrige lyntog
bruger gerne omkring 5 timer. Det hur-
tigste af eksprestogene bruger 5 timer 20
minutter. Men som regel bruger ekspres-
togene vasentlig lengere tid.

Det ses, at der kan opnds meget be-
tydelige tidsgevinster ved etableringen af
de direkte forbindelser mellem Sjelland
og Jylland via fergeruten Rgsnas—
Svanegrund. Der kan ved eksprestogs-
drift vindes 1% time i forhold til de nu-
vaerende rejsetider med Kalundborg—
Arhusfergerne og de tilsluttende eks-
prestogsforbindelser mellem Kalundborg
og Kgbenhavn. Ved lyntogsdrift kan der
vindes halvanden time i forhold til ti-
den for de gennemgdende lyntog via
Fredericia. I forhold til de hyppigt stand-
sende lyntog og eksprestogene bliver
tidsgevinsterne fra 2 til 3 timer.

Dette indebarer, at den direkte rute
Kgbenhavn—-Arhus med fargeforbindelse
mellem Rgsnas og Svanegrund kan brin-
ge stgrre tidsgevinster end en fast for-
bindelse over eller under Storebzlt mel-
lem Korsgr og Nyborg, som ikke kan
bringe stgrre tidsgevinster end den tid,
feergeruten + fergehavnsopholdene va-
rer.

Dog bgr det holdes for gje, at den
nordlige forbindelse i den skitserede ud-
bygningstilstand kun tjener ca. to tredie-
dele af Vestdanmarks befolkning.

Den nordlige forbindelse vil utvivl-
somt f4 meget stgrre trafik end den syd-
lige. Den bliver altsd den vigtigste.

Skgnt nerverende fremstilling kun an-

gar jernbanetrafikken, ma man ikke
overse, at forbindelsen ogsd skal tjene
biltrafikken. Da biltrafikken er mere
fleksibel end togtrafikken, m& man for-
vente, at navnlig biltrafikken vil benytte
den nordlige rute. For biltrafikanterne
betyder det endnu mere end for togtra-
fikanterne, at rejselengderne reduceres
med mere end 100 km.

Europas hurtigste tog.

De franske statsbaner udfgrte i 1950’erne en lang rekke prgvekgrsler med store tog-
hastigheder, navnlig for at undersgge forskellige lokomotivtypers egnethed og for at
prove nye detailkonstruktioner, bl.a. strgmaftagerne. To forskellige lokomotivtyper
opndede hastigheder op til 331 km i timen.

Disse eksperimenter har fort til, at ogsd de praktiske toghastigheder er blevet
sat op. Mellem Les Aubrais ved Orleans og Vierzon, en nesten lige strekning, er det
nu tilladt at kgre 200 km i timen.

Det hurtigste tog, der passerer denne strekning, er »Capitole«. Det kgrer fra
Paris til Toulouse om aftenen, og returtoget kgrer samtidig. Distancen er 713 km.
Begge tog gor turen pd precis 6 timer incl. standsninger. Det svarer til en rejse-
hastighed af 119 km i timen. Dette er hgjst bemerkelsesverdigt, fordi strekningen
mellem Limoges og Toulouse passerer kanten af det centralfranske hgjland, hvorfor
banen har mange kurver med radier, der er mindre end 500 m. Derimod er strek-
ningen mellem Paris og Limoges gunstig for hurtigkgrsel. Aftentoget fra Paris kl. 18,
der ikke standser for Limoges, er fremme i denne by 20,54. Kgretiden er altsd
2 timer 54 minutter for den 400 km lange tur. Det svarer til 138 km i timen.

Togene bestdr af almindelige eksprestogsvogne af nyeste konstruktion. De trekkes
af jevnstrgmslokomotiver af type 9200. To af disse standardlokomotiver, nr. 9281
og 9288, har udveksling for 200 km i timen, hvilket dog kun kan udnyttes mellem
Les Aubrais og Vierzon. To andre, nr. 9291 og 9292, har udveksling for 250 km
i timen. Denne store hastighed tillades dog ingen steder i den normale drift — endnu.

Det hele kan imidlertid opfattes som et driftseksperiment med henblik pd for-
dgelse af de praktiske rejsehastigheder pd alle Frankrigs jernbaner i de kommende dr
og nogle steder til endnu stgrre hastigheder end nu mellem Les Aubrais og Vierzon.

Allerede nu gir en meget betydelig
del af biltrafikken mellem @stdanmark
og Vestdanmark over Kattegat.

I fgrste halvdel af 1968 overfgrtes pa
Korsgr-Nyborg og Halsskov—Knudsho-
ved-ruten 767.000 biler.

P& Kalundborg—Arhus-ruten overfgrtes
96.000. P& Kalundborg—Juelsminde-ruten
overfgrtes 127.000, p4 Odden-Ebeltoft-
ruten 189.000 og Hundested-Grena-
ruten 131.000, sammenlagt 543.000,
d.v.s. 41,4 pct. af hele trafikken. Odden-
Ebeltoft-ruten far snart 2 nye- ferger i
supplement til de to nuvarende. Det
medfgrer utvivilsomt en yderligere for-
pgelse af trafikken pa nordruterne.

Til sammenligning var tallene for fgr-
ste halvidr af 1967 henholdsvis: Kor-
sgr—Nyborg + Halsskov—Knudshoved
723.000, Kalundborg—Arhus 91.000, Ka-
lundborg—Juelsminde 137.500, Odden-
Ebeltoft 163.000, Grena-Hundested
130.500, ialt 522.500 pd de nordlige fer-
geruter, d.v.s. 40,0 pct. Desuden over-
fgrtes 3.000 biler mellem Kgbenhavn og
Arhus samt Kgbenhavn og Alborg.

S4 vidt bilerne, og vel at marke bade
person- og lastbilerne. Ser man pa per-
sontrafikken, fordeler tallene sig noget
anderledes.

I fgrste halvdel af 1967 overfgrtes der
3.316.000 passagerer med Korsgr-Ny-
borg og Halsskov—Knudshoved-ruten,
496.000 med Kalundborg—Arhus-ruten,
306.000 med Kalundborg-Juelsminde-
ruten, 397.000 med Odden-Ebeltoft-
ruten og 384.000 med Hundested—Grena-
ruten. Det giver sammenlagt 1.583.000
for de nordlige fergeruter. DFDS’s rute-
skibe mellem Kgbenhavn og Arhus samt
Kgbenhavn og Alborg befordrede
232.000. Navnes bgr ogsd tallene for
lufttrafikken mellem Kgbenhavn og Bil-
lund, Karup, Tirstrup, Alborg. Det kan
vel ikke vare helt galt at skgnne, at de
kan sattes til 55 pct. af tallene for hele
1966. I sd fald kommer man til 210.000.

Dermed belgber tallene for nordruter-
ne sig til 2.025.000. Det er kun 38 pct.
af det samlede antal rejsende mellem
@st- og Vestdanmark (ekskl. den lokale
Lolland-Langeland-rute). Men de nord-
lige forbindelsers andel er stigende.

Disse trafiktal giver umiddelbart fin-
gerpeg om, hvor stor trafikken vil blive
pa en faergerute mellem Rgsnas og Sva-
negrund og pa hele ruten mellem Kgben-
havn og Arhus, fordi den vil overtage
stgrstedelen af den eksisterende trafik
pé de nordlige ruter.
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— eller bruger fingrene. En gammel bordkniv er
ogsd glimrende at seette farve pd med. Det er nem-
lig ganske ligegyldigt, hvad en kunstner bruger
som redskaber og hvilke materialer han anvender,
bare han ved hvad han ggr — og kan hvad han vil.
I kunsten er det kun resultatet der teeller.

Henry Heerup, der bdde er maler og billedhug-
ger, har i en menneskealder bevist at det er den
kunstneriske skaberkraft og fantasi, der betyder
noget, og ikke redskabernes finhed eller materia-
lernes veerdi i penge.

Heerup har en have i Rgdovre i Kgbenhavns



vestlige udkant, hvor han laver det meste af sit
arbejde. Haven ligner ikke de nette smi villahaver
i kvarteret derude, men er en jungle, tilgroet med
de skgnneste, vildtvoksende planter. Rundt om i
det grgnne stdr tilhuggede og ubehandlede sten,
og midt i det hele et vejrbidt, hjemmelavet staffeli,
banket sammen af frgnnede breedder og mgbel-
ruiner.

Om sommeren maler Heerup sine billeder. Han
gor det i det fri, helst sent p& eftermiddagen. Om
vinteren hugger han sine stenfigurer — ogsé uden-
dgrs. Det hdrde legemlige arbejde med stenen ggr
at han nok skal holde varmen, selv i frostvejr.

Bagest i haven stir et par bedagede skure med
feerdige billeder og en meengde ting, de fleste ville
kalde ragelse. Heerup elsker skrammel, fordi han
ser skgnheden, der kan veere gemt i sager andre

forleengst har kasseret. I mange &r lavede han
festlige skulpturer af disse sager, han fandt pa sine
cykelture rundt i Kgbenhavn — »Skraldeskulp-
turer« kaldte han dem selv. For eksempel lavede
han en gang af en kasseret treestolpe og en hava-
reret grammofontragt, han satte ovenpd som hat
en herlig figur han kaldte »Grammofonmandenc.
Lidt farver og forskelligt gehaeng: en stump rusten

kaede, en bjelde, en lille blomstervase — og et
henrivende kunstveerk var opstdet sd at sige af
ingenting.

I dag laver Heerup sjeeldent skraldeskulpturer
mere, men deler sin tid mellem stenhuggeriet og
malerkunsten.

Mon ikke mange spgrger sig selv: hvor begynder

en maler, ndr han laver et billede, og hvordan
beerer han sig ad undervejs?

De fleste malere vil sikkert frabede sig tilskuere,
nir de arbejder. Ogsd Heerup. Men han gik som
den rare mand han er, med til at lade sig foto-
grafere under arbejdet. Billedserien p& disse sider
forklarer selvsagt ikke, hvad kunst er, men giver
dog et glimt af, hvordan et kunstvark kan blive til.

Billedet er lavet i august 1968, men historien
bag det er bdde gammel og ny. Motivet hedder
»Leda og Svanen«. Den gamle historie stammer fra
oldtidens Greekenland, hvis sagnverden var fuld
af ejendommelige gudeskikkelser med et indviklet
privatliv. Leda var en etolisk prinsesse, gift med
kong Tyndareos fra Amyklai. Den hgjeste af de
graeske guder, der hed Zeus, forelskede sig i Leda
og fandt ud af at han uforstyrret af aegtemanden



kunne besgge hende, hvis han forvandlede sig til
en svane. Han parrede sig med hende, og resultatet
blev, at hun nedkom med to eg. Af det ene ud-
kleekkedes en datter, den skgnne Helena, der blev
arsag til voldsomme begivenheder i Graekenlands
sagnverden; af det andet @g kom de heltemodige
og gode tvillingesgnner Kastor og Polydeukes, der
var uadskillelige selv i dgden: da den ene af dem
dgde, gav guderne dem lov til at skiftes til at be-
sgge hinanden i de levendes rige og i dgdsriget.
Ledamotivet har veeret brugt af tallgse kunst-
nere, og hver kunstner har udfgrt det pd sin méade.
Den nye historie stammer fra en dag for nylig,
da Heerup som seedvanlig cyklede langs Damhus-

sgen pd vejen til haven. En keempestor svane havde
lagt sig til hvile midt pd cykelstien, og synet af
det flotte dyr gav ham lyst til at male et billede
af en svane. Han valgte at forene sin cyklist-
oplevelse med det gamle graeske sagn.

Heerups erfaring som kunstner og handverker
er veeldig. Selve feerdigggrelsen i oliemaling af
billedet, der er opstdet i hans fantasi, ser derfor
let og ligetil ud som alt arbejde ggr, nadr det ud-
Igres dygtigt. Figr han begynder at male, laver han
undertiden et udkast til billedet p&d en lap papir.
Nar han skal i gang med selve maleriet, tager han
— i dette tilfeelde — en hard masonitplade, vender
den ru bagside udad, grunder med linolie, slar
ramme pd — og maler.

Med hvid oliefarve, der er fortyndet i terpentin,
tegner han omridsene af billedets figurer. Tegnin-
gen er ikke helt magen til udkastet: de to eender
bliver til én, pigen og cyklen kommer helt med
i billedet. Og s& begynder farverne at dukke op.
Fgrst maler han himlen grgn, veronesegrgn hedder
denne farve efter den italienske maler Paolo Ve-
ronese, der levede i Verona i 1500-tallet. Derefter
kommer Damhussgens bla vande, der bliver kobolt-
bla. Svanens neb far en hidsig kadmiumrgd. Disse
farver bliver malet med pensel. S& kommer turen
til svanen, der skal veere brillantgul for virkningens
skyld. En maler er ikke bundet af tingenes »rig-
tige« farver og former, men kan ggre hvad han
mest har lyst til. Det er det, man kalder den kunst-
neriske frihed. Heerup trykker den brillantgule
direkte fra tuben ud p& masonitpladen og gnider



at daekke dem delvis med kraplak, ligesom han
tidligere har deempet det skingrende rgde naeb.

Nu skal pigens krop have glanslys for at give
den runding. Det sker ved at give hendes omrids
en gang hvid blandet med kadmiumrgd. Og s er
det cykelhjulenes tur. De bliver malet med for-
skellige blandinger af hvid og koboltbld, og sorte
konturer afslutter dem. Anden forneden bliver
fyldt ud med sort, blandet i hvid, og indrammet
af en sort kontur. Ogsé i andens farve skimtes den
varme brune tone fra masonitten.

Jordbundens grees laves af veronesegrgn, krom-
oxydgrgn og brillantgul i forskellige sammensaet-
ninger. For at fa liv i greesset maler Heerup med
megtige bogstaver og tal sit navn og aret med

farvestoffet ud med fingrene. Undervejs i den gule
standser han og begynder i stedet med fingrene
at male pigens har med kraplak, en fyldig violetrgd
farve, der er gennemskinnelig, s& masonittens brune
anes i den. Efter hiret kommer turen til pigens
krop. Med en bred kniv blander han i en gammel
keramikskal, der fungerer som palet, de tre farver
hvid, koboltbld og kadmiumrgd, til han er tilfreds
med blandingen, som han smgrer p& med kniven i
et groft, tykt lag, der tager godt mod lyset. Efter
at pigens hud er feerdig, maler han resten af svanen
med fingrene: et brus af strilende gult, forneden
afsluttet af et par ildrgde fgdder. De bliver nu for
rgde og maleren bryder den kulgrte virkning ved

kromoxydgrgn. Nu mangler der blot lidt afsluttende
virkemidler. Anden far et gje, der er blit med en
rgd prik i, pigen en rgd brystvorte, sat pd med
fingerspids. Og nu er billedet feerdigt. Naesten. For
til allersidst kommer et par tilfgjelser, der kan
findes p& forsidens gengivelse af maleriet.
Henning S. Mgller.

Tegningen er fra 2. august 1968 og mdler 11,2X14 cm.
Maleriet er lavet 12—I4. august 1968 og mdler med
rammen 71X80,5 cm. Overskriften er tegnet af Heerup.

Bager: Preben Wilmann: Henry Heerup. 1962. — Else
Kai Sass: Kunstforstdelse. 1967.

Udgivet af de fire oplysningsforbund i sam-
arbejde med kulturministeriets kulturudvalg.
Redaktgr: Henning S. Mgller, Bakkegards Allé
8, 1., 1804 Kgbenhavn V.
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Men samtidig vil den bringe trafikfor-
bedringer for ca. to trediedele af Vest-
danmarks befolkning, endda meget store
forbedringer, idet man vil kunne rejse
langt hurtigere — og tillige billigere —
mellem Jylland og Sjelland end nu, sé-
vel med tog som biler. Derved vil ruten
fremkalde en valdig forggelse af trafik-
ken mellem Vest- og @stdanmark.

De eksisterende baner muligggr ikke uaf-
brudt kg¢rsel med meget store hastigheder
Da de nye jernbanestrekninger far
meget store kurveradier hele vejen fra
Arhus til Svanegrund og tillige fra Rgs-
nas til lidt gst for Kalundborg, mulig-
ggres meget store toghastigheder pd om-
trent halvdelen af ruten. Derimod tilla-
der strzkningen fra Kalundborg ikke
serlig store hastigheder, og den kan hel-
ler ikke udbygges hertil undtagen pa sa
korte strekninger, at der ikke skabes
grundlag for jevn kgrsel med hgje ha-
stigheder.

Ogsa om stgrstedelen af DSB’s hoved-
linier i gvrigt, bl.a. strekningen mellem
Nyborg og Arhus, gelder det, at de ikke
egner sig for hgje, regelmassige togha-
stigheder.

Traktionsudvalget, der i arene 1951-
56 beskaftigede sig med problemerne an-
gdende de fglgende tiders trzkkraft, sar-
lig elektrisk drift kontra dieseldrift, be-
skzftigede sig en del med de fremtidige
hastigheder, fordi disse matte komme til
at influere pa hestekraftsbehovet, og for-
di elektriske tog principielt er fordelag-
tige ved meget store hastigheder, hvor
der er stort hestekraftbehov uden serlig
stort adhasionsbehov, medens pa den
anden side diesellokolomtiver er fordel-
agtige, hvor man ikke skal bruge sarlig
mange hestekrafter, og hvor adh@sions-
vagten er af betydning, altsd navnlig ved
igangs®tning af tunge tog. Medens et 6-
akslet diesellokomotiv med 120 t vagt
kan udvikle 2500-3000 hk, kan et typisk
4-akslet el-lokomotiv med ca. 80 t vagt
udvikle ca. 5000-6000 hk varigt, omend
kun ved store hastigheder pd grund af
den moderate adhasionsvagt.

Traktionsudvalget kom til det resultat,
at der kunne opnas betydelige tidsgevin-
ster ved en forggelse af kgrehastigheden
fra de nuvarende 100-120 km i timen
til 140 km i timen, medens der pad den
anden side ikke ville kunne opnds nogen
vasentlig tidsgevinst ved at forgge hastig-
heden fra 140 til 160 km i timen. Dette

skyldes hovedsageligt, at baneanl®ggene
mange steder har for sma kurveradier
pa linierne og navnlig pa gennemkgrsels-
stationerne, selv hvor man kan undga at
benytte sporskifterne. Dertil kommer, at
sporene ikke kan hzlde eller i hvert fald
ikke kan hzlde ret meget pa stationerne,
nar der skal vare sporskifteforbindelser
mellem sporene indbyrdes.

Traktionsudvalgets undersggelser af de
opndelige maksimalhastigheder, prakti-
ske kgrehastigheder og rejsehastigheder
var meget grundige. Hovedresultaterne er
gengivet pd side 114-127. Da der har
verseret udtalelser om, at en Storebalts-
bro kan muligggre en reduktion af rejse-
tiderne melem Kgbenhavn og Arhus til
ca. halvdelen af de nuvarende rejsetider,
ma det vare pa sin plads at citere kon-
klusionen af traktionsudvalgets redegg-
relse:

»En forggelse af den nugazldende mak-
simalhastighed pa disse str&kningsafsnit
vil derfor kun kraeve forggelse af over-
gangskurvele&ngder og overhgjder samt
udflytning af de fremskudte signaler
(som fglge af den stgrre bremsel@ngde).
Udgiften hertil er for stambanerne samt
banen Ringsted—-Gedser beregnet til ca.
4 mill. kr. ved en forggelse af maksimal-
hastigheden til 140 km i timen og 5 2 5,5
mill. kr. ved en forggelse til 160 km i
timen, men ved disse arbejder alene vil
man ikke kunne opnd en ubrudt maksi-
malhastighed pa 140 henholdsvis 160
km i timen over banernes hele le&ngde.
Foruden de allerede forekommende per-
manente hastighedsnedsattelser til 100
km i timen eller lavere vil der vare et
langt stgrre antal steder, hvor hastig-
heden ma begranses til 120 eller 140 km
i timen, og derved mister den hgjere
maksimalhastighed pd de mellemliggen-
de strekninger meget af sin vardi, da
der sjzldent bliver tid til at nd op pa
den, fgrend toget narmer sig den naste
hastighedsnedszttelse. En undgielse af
alle disse hastighedsnedsattelser vil kre-
ve omlegning af banelegemet pa ved-
kommende steder og medfgre udgifter
af en rel anden stgrrelsesorden end de
foran navnte belgb.

Som fglge af dette forhold forekom-
mer det usandsynligt, at der forelgbig
vil kunne blive tale om at anvende mak-
simalhastigheden 160 km i timen pa
stambanerne. Dette ma vare forbeholdt
en fjernere fremtid. Derimod vil en mak-
simalhastighed pad 140 km i timen trods.
forelgbig ngdvendige hastighedsnedsat-



I Spanien udvikledes kort efter krigen et ejendommeligt togsystem, Talgo-systemet. Det er baseret pd, at hver vognkasse har
en enkelt, fast aksel under bagenden, medens forenden hviler pa den foranverende vogns bagende. Den forreste vogn mad dog
have en foraksel eller en bogie, ligesom almindelige vogne. Hjulene sidder lgst pd akslerne, d.v.s. de kan rotere uafhengigt af
akslen og fglgelig ogsd uafhengigt af hinanden. Pd almindelige jernbanetog sidder hjulene fast pa akslerne og tvinges derved til
at rotere med ens omdrejningshastighed. Hjulene er lidt koniske inden for sikkerhedsflangen. Herved @ndres den effektive hjul-
diameter lidt, ndr hjulene forskubbes sideverts i spillerummet mellem skinnerne og pd skinnerne, altsd ndr det ene hjul er ner
ved at lpbe an med flangen mod den ene skinne. Hjulene er derfor, netop fordi de sidder fast pd akslen, tilbgjelige til at trekke
i den ene side; derved kommer bogien til at beskrive en regelmessig kurvebevegelse. Derimod styres Talgotogenes hjul og
aksler faktisk ved at blive trukket frem og igennem kurverne. Folgelig kan sddanne tog kgre godt pd ungjagtigt placerede skin-
ner og pd kurvede banestr@kninger; og de kan kgre meget hurtigt pd spor af almindelig standard. Til gengeld kan de kun kgre
i een retning. Dog kan de kgre baglens med rangerhastigheder.

Billedet viser et moderne spansk Talgotog. Det er overordentlig let og lavt; det har gennemgang mellem vognkasserne i stor
bredde. s de korte vognkasser tilsammen naesten virker som en enkelt, meget lang vogn. Lokomotivet er af normal konstruk-
tion med to bogier. Det har to 12-cylindrede Maybach-Mercedes dieselmotorer, der tilsammen udvikler 2400 hk; der er hydrau-
lisk kraftoverfgring til hjulene. Lokomotivet svarer for sd vidt til de to motorvogne i DSB’s nyeste lyntog. Hgjden er kun 3,29 m,
nesten som bredden, der er 3,20 m. Vagten er 74 t. Maksimumshastigheden er 140 km. Det er ikke serlig meget; men toget er
specielt beregnet til at kgre med sddanne hastigheder pd ddrlige spor og kurvede strekninger.

Der udvikles nu Talgotog for 180 km i timen. Desuden udvikles der en speciel aksel-hjul-konstruktion, som ggr det muligt
at @ndre afstanden mellem hjulene pd en aksel i lpbet af et gjeblik. Togene egner sig derfor til trafik, hvor der skal kgres pd
forskellige sporvidder, f.eks. bdde pad Spaniens bredsporede jernbaner og Frankrigs normalsporede baner. I ner fremtid vil man
lade sddanne tog passere den spansk-franske grense. Der bliver indsat Talgotog, som skal kgre helt igennem fra Madrid til
Paris — pd kun 13 timer.



telser kunne udnyttes effektivt pa stam-
banerne, ndr man har det dertil forngd-
ne kraftige traftionsmateriel samt tilsva-
rende vognmateriel i tilstrekkeligt om-
fang, hvorom nermere i det fglgende.
En forggelse af maksimalhastigheden til
140 km i timen er derfor en mulighed,
som bgr tages i betragtning ved indfg-
relsen af de nye traktionsmidler; det for-
an kalkulerede kgreledningsnet skulle i
gvrigt kunne anvendes uforandret til
denne maksimalhastighed.«

Allerede nu har DSB lyntog og loko-
motiver, der kan kgre 140 km i timen
uden besver, og det er endda stedvis til-
ladt at kgre s hurtigt pa kortere straek-
ninger. Dette indebarer, at man er ved
at vere oppe pa de hgjeste hastigheder,
der kan give effektive tidsbesparelser pa
de eksisterende baneanlag.

Det vil blive meget dyrt at anlegge
en helt ny jernbaneforbindelse for vir-
kelig hurtig trafik fra Kgbenhavn til Ar-

hus via Korsgr-Nyborg. Eller rettere
sagt, det er simpelthen teknisk urealiser-
bart at bygge en bane for virkelig hurtig
trafik mellem Odense og Arhus. Derfor
kan rejsetiden ikke reduceres ret meget
undtagen pa strekningen mellem Korsgr
og Nyborg eller Odense.

Mellem Korsgr og Nyborg kan man
bygge en bro til erstatning af fergefar-
ten. Derved kan der spares en del tid
rent lokalt. For lyntogene kan der spares
ca. 70 minutter og for andre tog omkring
90 minutter.

En bro hjelper kun pé ca. 7 pct. af
hele strekningen mellem Kgbenhavn og
Arhus.

Udbygning af den direkte jernbane mel-
lem Arhus og Kebenhavn til hurtigtrafik
Hvis der anlegges en ny jernbane fra
Arhus, eller rettere sagt fra Viby, til
Svanegrunds g¢gstside og en anden ny
jernbanestrekning fra Rgsnas’ vestende

til den eksisterende bane gst for Kalund-
borg, og hvis disse baner udfgres for
virkelig store kgrehastigheder, melder
problemet sig, om der eventuelt ogsd
kan anlegges en jernbane for meget sto-
re hastigheder mellem Kalundborg og
Kgbenhavn.

Den eksisterende jernbane her er helt
uegnet for hurtig kgrsel. I gvrigt har den
kun et enkelt spor mellem Kalundborg
og Lejre, og strzkningen mellem Ros-
kilde og Kgbenhavn er sterkt belastet,
i hvert fald pa visse tider af dggnet; til-
med er togene mod Kgbenhavn ikke al-
tid precise.

Men der kan bygges en accessorisk
jernbane i supplement til den bestiende
mellem Kgbenhavn og Kalundborg. Den
kan i fgrste omgang udbygges som en
enkeltsporet bane. Men den ma da ud-
fgres saledes, at den senere kan udbyg-
ges som tosporet jernbane.

Den kan i gvrigt hygges stykkevis.

I Canada er jernbanepersontrafikken gdet sterkt tilbage pd grund af lufttrafikken, ganske som i USA. Besynderligt nok for-

sgger flyveindustrien at genoplive jernbanetrafikken eller i hvert fald at levere revolutionerende nyr materiel til jernbanerne. Et
samarbejde mellem United Aircraft Co. of Canada og Pratt and Whitney's flyvemotorfabrik i USA samt vognfabriken Pullman
Standard i USA er resulteret i udviklingen af en radikal ny togkonstruktion. Canadian National Railway har lige fdet leveret
5 togset.

Disse bestar hver af 7 sammenbyggede vognenheder, hvoraf endevognene er motorvogne med 2-akslede bogier, medens de
@gvrige vogne bares mellem vognenderne af enkeltakslede bogier, som i kurver indstiller sig pd sddan mdde, at vinklen mellem
vognene altid er halveret. Disse bogier eller aksler understgtier vognkasserne via et bgjlesystem, der ndr op over vognkassernes
tyngdepunkt, sd vognkasserne ved gennemkgrsel af kurver med stgrre fart end svarende til sporheldningen svinger ud som et
pendul, omend naturligvis svingningsdempet.

Hver af motorvognene har 5 flyvemaskinegasturbiner, hvoraf den ene driver hjelpemaskiner, medens de andre, to for hver
bogie, driver akslerne ved mekanisk kraftoverfgring. Gasturbinerne, der er ca. 12 m lange og V2 m i diameter, er anbragt under
vogngulvet. De fylder og vejer kun lidt. Men de kan hver udvikle 450 hk varigt og 650 hk i korte perioder. Hele vognsettet vejer
176 t med passagerer. Det byder pd plads til 302 passagerer + 24 i restaurantafdelingen, der befinder sig i en ekstra gvre etage
i den ene motorvogn, svarende til, at der findes en luksus-salonafdeling i den gvre etage af den anden vogn. Der er sd bred
passage mellem de enkelte vognkasser, at toget indvendig virker som en helhed. Flere togset kan formeres til stgrre tog og fjern-
styres.

Togene skal kgre mellem Montreal og Toronto, 540 km, pd 4 timer, hvilket svarer til en rejsehastighed af 135 km i timen.

Til New York-New Haven—Hartford Railroad er der leveret to lignende togset, som dog kun bestdr af 2 motorvogne og 1
mellemvogn. Med dem har man opndet hastigheder af omkring 250 km i timen.




Fra Tgmmerup ved Kalundborg til lidt
gst for Svebglle kan den fremfgres langs
den nuvarende bane.

Banens kurver fra Avnsg til henimod
Jyderup er for snavre til hurtigkgrsel,
sd her ma hurtigbanen have stgrre kur-
veradier, og den ma derfor fremfgres i
nogen afstand fra den gamle bane og
syd for denne pa ca. 6 km stre&kning.

Den nye bane bliver 0,5 km kortere
end den gamle. Det motiverer naturlig-
vis ikke dens bygning. Formélet med den
er, at der skal kunne kgres hurtigt her
ligesom pa de tilstgdende strzkninger.

Fra Jyderup til lidt gst for Knabstrup
kan hurtigbanen fremfgres umiddelbart
langs sydsiden af den nuvarende bane.

Men hurtigbanen drejer ikke mod Hol-
b&k; den fortsatter fra ca. 1,7 km g¢gst
for Knabstrup lige ud ad en linie lidt
syd for Kalundborg-Jyderup—Knabstrup-
Kvanlgse-Elverdamsvejen. Umiddebart
syd for Skimmede station fgres banen
over Holbzk-Tgllgse-Kgbenhavn jern-
banen. Derpd drejer den i sydlig bue
lidt skrat i forhold til hgjdekurverne ved
vestsiden af Elverdamsden og krydser
denne mellem Soderup og Sonnerup.
Den nar frem til den eksisterende bane
knap 1 km vest for Hvalsg, men krydser
den for at komme over til sydsiden.

Den nye banestr&knings l&ngde bliver,
nar den regnes fra 1,7 km gst for Knab-
strup til Hvalsg station, 19,7 km. Ad den
forhindenverende bane, som gir i en
bue til Holbzk, er der 29,4 km.

Den nye banstr&kning bliver altsa 9,7
km kortere. Dette betyder i og for sig
ikke s@rlig meget. Det vasentlige er, at
den nye bane undgér stationerne og far
en sddan liniefgring, at der kan kgres
hurtigt pd den. Derfor er den uomgange-
lig ngdvendig. Holbazk station med de
meget skarpe kurver ville simpelthen va-
re en hindring for hurtigtrafikken.

Fra Hvalsg fglger hurtigbanen den
gamle bane til Lejre og videre frem til
krydsning ved Roskilde-Ringsted-lande-
vejen ved Glim.

Banen kan herefter fgres til Lejre—
Roskilde-banen, som har to spor, der
delvis er beliggende i nogen afstand fra
hinanden, hvorfor en sammenfletning
kan etableres nogenlunde let.

Det endelige mal ma imidlertid blive
en hurtigbane helt til Kgbenhavn, und-
gaende Roskilde station. Derfor ma der
med tiden bygges en ny bane, der afgre-
nes fra Kalundborg—Roskilde-banen 0,5
km gst for Glim, og som fortsatter lige

ud. 0,7 km lengere fremme krydser den
Roskilde-Ringsted-banen og et par km
gstligere tillige Kgge—Roskilde-banen.
Den fortszttes i en svag S-kurve lidt syd
om Kamstrup, videre mellem Vindinge
og Hedehusene i nord og Tune og Reers-
lev i syd til Roskilde~-Kgbenhavn-banen,
som den nar frem til midt mellem Hede-
husene og Téstrup, 3,8 km vest for Ta-
strup.

Den nye banes l&ngde bliver 14,2 km.
Den muligggr udpraget hurtigkgrsel. Di-
stancen bliver forgvrigt 1,3 km Kkortere
end via Roskilde.

Fra Tastrup til Kgbenhavn kan de
eksisterende fjerntrafikspor benyttes, sa-
fremt der udfgres et sporudfletningsan-
leg vest for Tastrup. Men da det sam-
lede antal tog utvivlsomt bliver meget
stort, hvis hurtigbanen realiseres, ma der
nok pa et eller andet tidspunkt bygges
et ekstra spor for de gstgdende tog og
formodentlig ogsa et ekstra spor for de
vestgdende tog pa strzkningen fra Ta-
strup til Kgbenhavn. Det vil imidlertid
blive meget vanskeligt og dyrt, fordi der
faktisk ikke er plads ved Glostrup, Val-
by og Enghave.

Hurtigbanen ma have helt anderledes
signal- og kontrolsystemer end DSB’s
baner igvrigt. Den mé have fuld signal-
visning i togene og eventuelt fuldauto-
matisk togkontrol ligesom f.eks. pa Ja-
pans hurtigbane og San Franciscos by-
bane.

Dette taler for at udbygge banen som
selvstendig bane pa hele strzkningen
mellem Arhus og Kgbenhavn.

Distancer og kegretider mellem
Kgbenhavn og Arhus

Distancerne bliver: Fra Kgbenhavn 17,5
km til Tastrup, derfra 3,8 km til begyn-
delsen af omkgrselsbanen, 13,5 km her-
fra til krydsningen med Korsgrbanen, 0,7
km til sammenlgbet med Kalundborg-
banen, 0,5 km til vejkrydsningen ved
Gilim, 3,5 km til Lejre, 7,5 km til Hval-
sg, 21,4 km til Knabstrup, 7,1 km til
Jyderup, 7,2 km til Svebglle, 10,9 km til
afgreningen fra banen, som er 2,5 km
gst for Kalundborg station. Det giver
sammenlagt 96,6 km. Det md i denne
forbindelse bemarkes, at de tre helt nye

banestrzkninger bringer besparelser pa-

1,3 km, 9,7 km, 0,5 km, sammenlagt
11,5 km. Til krydsningen ved landevejen
gst for Kalundborg station bliver der
yderligere 1,0 km. Derfra til Rgsnas
bliver der 17,9 km.

Hele distancen mellem Kgbenhavn og
Rgsnas bliver 115,5 km.

Strzkningen kan gennemkgres meget
hurfigt.

I Japan kgrer togene pa den nye jern-
bane mellem Tokyo og Osaka 514-515
km pa 3 timer 10 minutter incl. en
standsning. I n&r fremtid vil hastigheden
endda blive forgget og kgretiden nedsat
til 2 timer 30 minutter. Dette svarer til
206 km i timen som rejsehastighed.

Uden standsning undervejs ville rejse-
hastigheden antagelig blive omkring 210
km i timen.

Hvis man t@nker sig, at togene kgrer
fra Kgbenhavn til Rgsn@s med samme
hastighed, vil turen vare 33%2 minut.

Strekningen mellem Svanegrund og
Arhus, 53,2 km, kan med samme rejse-
hastighed gennemkgres pa 152 minut.

Dette giver alts8 sammenlagt 49 mi-
nutters kgretid.

Regnes der med, at fergerne bruger
66 minutter mellem Rgsn@s og Svane-
grund, og at der gir 2-3 minutter tabt
i hver fargehavn, bliver den samlede
rejsetid 140 minutter.

Man narmer sig altsd de 2 timer.

Alt dette er naturligvis teori, bl.a. for-
di der ikke vil vare gkonomisk grundlag
for at kgre sd hurtigt pa s korte strek-
ninger.

Men det fremfgrte kan dog illustrere,
at det kan blive muligt at rejse hurtigere
fra Kgbenhavn til Arhus via Rgsnas—
Svanegrund-fergeruten end via Korsgr—
Nyborg-Fredericia, selv. om der bygges
en Storebzltsbro.

Den nordlige forbindelse med en far-
gerute mellem Rgsnas og Svanegrund
kan etableres for en lille brgkdel af,
hvad en bro mellem Korsgr og Nyborg
vil koste.

Alligevel kan den bringe stgrre tids-
gevinster, end Storeb&ltsbroen kan brin-
ge for de rejsende mellem Kgbenhavn—
Sjzlland pd den ene side og Midt- og
Nordjylland p& den anden side. d.v.s. tre
fijerdedele af Danmarks befolkning.

Selv om man bygger den sydlige Store-
baltsbro snarest, m3 man som n&ste mal
sgge at etablere den nordlige rute for at
reducere rejsetiderne mellem Sjzlland
og Jylland for togene og navnlig for bi-
lerne.

Den ma3 etableres fgrst med fergefor-
bindelse mellem Rgsnas og Svanegrund.
Senere ma den udbygges med broer mel-
lem Samsg og Svanegrund samt en jern-
bane over Samsg.



Politisk ekonomisk orientering

Fuld besk=ftigelse
Regeringens gkonomiminister P. Nyboe
Andersen tager i et interveiw med »Berl.
Tid.« afstand fra tanken om, at regerin-
gen under alle omstendigheder og for-
udsztninger skulle vere forpligtet til at
opretholde fuld besk&ftigelse. Han pa-
peger, at det forhold, at det private ar-
bejdsmarked frit kan aftale lgnniveauet,
gver direkte indflydelse pA mulighederne
for fuld beskeftigelse. Og man kan ikke,
hevdede gkonomiministeren, sige, at det
er regeringens pligt at sikre gkonomisk
vekst og fuld beskeftigelse pa et hvilket
som helst omkostningsniveau.
Ekspansiv gkonomisk politik pa et for
hgjt omkostningsniveau kan kun resul-
tere i inflation, underskud pa betalings-
balancen m.v. En sddan politik kan
fgres i nogle ar; men man kan ikke
blive ved. Det viser erfaringerne fra
1960’erne, sagde ministeren, og det er
der, vi star.

LO’s syn pa besk=zftigelsessituationen
LO er betenkelig ved de hgje skatter og
afgifter. Man géar ind for en lempelse i
fgrste omgang af moms’en for at gge
forbruget pd hjemmemarkedet og der-
med ogsd stimulere beskaftigelsen.

Man er i LO ogsd betznkelig ved at
anskue beskaftigelsesspgrgsmalet udeluk-
kende ud fra gkonomiske aspekter, her-
under iser spgrgsmélet om overskud pd
betalingsbalancen. Menneskelige hensyn
mé veje tungere i denne forbindelse,
havder LO.

Man kritiserer ogsd, at de pengepoli-
tiske lempelser (diskontonedszttelsen) er
kommet for langsomt, og at man kunne
have gget investeringerne langt mere ved
straks at have taget skridtet fuldt ud
med en nedszttelse pad 1v2 %.

Hans Rasmussen kritiserer LO’s tanke
om aktieopkgh

T en tale pd arsmgdet i Socialdemo-
kratiet udtalte forbundsformand Hans
Rasmussen, at han gerne ville give penge
til et fond, bygget op pa dyrtidsportio-
ner, hvis der var nogen mulighed for
ad denne vej at indfgre gkonomisk de-
mokrati. Men det tror jeg ikke, der er,
erklzrede Hans Rasmussen. Det er nem-
lig umuligt at kgbe kapitalen ud. Det,
der skal til, er politisk magt. Det drejer
sig om magten i folketinget.

LO-formanden Thomas Nielsen siger
imidlertid, at han stadig er tilhenger af
tanken, og han har faet tilslutning fra
flere sider, bl.a. fra HK-formanden.

Forslag om reguler soldaterlen
Det sikaldte Hgjby-udvalg, der i flere
ar har arbejdet med lgnforhold og ar-
bejdsklima inden for forsvaret, har fore-
sldet en soldaterlgn pa 1800 kr. om maé-
neden, det vil sige. kr. 66,31 pr. dag,
hvorved merudgiften til disse lgnninger
vil stige med 448 millioner kr. &rligt.

Man erkender dog, at statsfinanserne
ikke i gjeblikket téler en s stor belast-
ning. Men man mener alligevel, at en
sddan ordning ville fremme de unges
positive indstilling til forsvaret.

Man foreslar en trinvis udvikling hen-
imod det mal, som er foreslaet i betenk-
ningen.

Vismandene

Vismandenes rapport udtaler, at det ikke
vil vare forsvarligt med en gjeblikkelig
neds&ttelse af skatter eller momsen. Vis-
mandene henviser is@r til, at der mé ske
sddanne indkomstpolitiske foranstaltnin-
ger, at disse sikrer, at konkurrenceevnen
over for udlandet opretholdes eller for-
bedres.

Man mener ogsd, at betalingsbalancen
ikke tdler at forringes, men tvartimod
bgr bedres betydeligt, fgr man tgr give
lempelser i finanspolitikken (skatter og
afgifter).

Fuld beskeftigelse, siger vismandene,
kan kun genskabes, hvis stigningerne i
omkostningerne her i landet bliver af-
sveekket vasentligt i forhold til udlandet.

Gallup-tallene

Gallups sidste opggrelse, som »Berl
Tid« har offentliggjort om de politiske
partiers stilling, viser fortsat fremgang
for Socialdemokratiet, stilstand for de
konservative, dog med tendens til en me-
get lille fremgang. For Venstre, der for
f4& méneder siden havde 19 %, er pro-
centen gdet helt ned til 16,7 %. De
radikale har nogenlunde holdt stillingen
med godt 14 %, men m& dog notere en
mindre tilbagegang.

Tallene ser, afrundet, sdledes ud:

A: Socialdemokratiet ......... 38 %
B: Radikale Venstre ........ 14 %
C: Konservative . ............ 21 %
D: Venstre . ................ 17 %
F: Socialistisk Folkeparti ..... 7 %

Valget januar 1968:

A: Socialdemokratiet ........ 34,2 %
B: Radikale Venstre ........ 15,0 %
C: Konservative . .......... 20,4 %
D: Venstre ................ 18,6 %
F: Socialistisk Folkeparti .... 6,1 %

Opposition imod afggrelser i
finansudvalget

Finansudvalget havde for nylig samrad
med statsminister Baunsgdrd og land-
brugsminister Peter Larsen om landbru-
gets forhold. Sagen drejede sig om 125
mill. kr., som regeringen gnskede at be-
vilge landbruget, fordi hjemmemarkeds-
priserne ikke forhgjes fgr marts 1969.

— De socialdemokratiske medlemmer
krevede, at sagen burde behandles i
Folketinget, og man ¢gnskede lovforslag
om de 125 mill. kr.

Dette afvistes, og fremstillingen gik
igennem med regeringspartiernes stem-
mer. Imod stemte socialdemokrater og
SF’ere.

Valutastillingen forbedret
Juli maneds forbedring af valutastillin-
gen fortsatte i august. For Nationalban-
ken var den formelle forringelse 166
mill. kr., medens der for de private ban-
ker har veret en fremgang péd 215 mill.
kr., hvilket betyder, at valutastillingen
alt i alt er forbedret med 50 mill. kr.
Herefter er den samlede valutabehold-
ning kommet op pd 2750 mill. kr.
Finanseksperter regner nggternt med,
at valutaudviklingen nu er ved at kom-
me ind i rolige, smulte vande. Fremtiden
vil vise, om denne antagelse holder stik.

Socialdemokratiet og valgretsalderen

Fhv. statsminister Krag siger herom: —
Der skal ikke herske tvivl om, at ogsa
jeg ¢nsker en valgretsalder pd 18 Aar.
Men Socialdemokratiet har netop ud-
sendt en pjece til partiforeningerne for
at hgre deres mening om dette spgrgs-
mal, og jeg synes, at det ville veere mod
enhver form for demokrati, hvis vi i dag
pd arsmgdet vedtager 18 ars wvalgrets-
alder, fgr vi har hgrt partiforeningerne.

Nye danske U-landsprojekter

Styrelsen for teknisk samarbejde med
U-landene vil nu sgge finansudvalgets
tilslutning til et projekt om dansk bi-
stand til den fagtekniske uddannelse i
Kenya. Det drejer sig om et belgb pa en
halv snes mill. kr. Man vil etablere et
fagteknisk uddannelsescenter i Kisuna.

Endelig indstillede styrelsen, at der
ydedes Malawi et statslan pa 15 mill. kr.
bl. a. til et sundhedscenter og til gade-
belysning i Blantyre.

Endvidere vil man sgge finansudval-
gets tilslutning til et forslag om en be-
villing pad 15,6 mill. kr. til opfgrelsen
af et seminarium i Tanzania.



Udlandsrevy

Richard Nixon krazver oprustning

af NATO

Den republikanske prasidentkandidat,
Richard Nixon, der ifglge amerikanske
opinionsundersggelser fgrer stort i valg-
kampen, har i en tale erkleret, at det
er indlysende, at Sovjetunionen ikke har
opgivet sin ekspansionspolitik. Talen blev
holdt til veteraner fra 2. verdenskrig.
Prasidentkandidaten krazvede oprustning
af NATO, og han ¢gnskede, at man ud-
satte beslutninger omkring problemet om
spredning af atomvaben. Han hentydede
dermed til ratifikationsbestr&belserne
vedrgrende en ny atomaftale mellem
stormagterne. Han lagde ikke skjul pa,
at det var invaderingen af Tjekkoslova-
kiet, der havde fyldt ham med betanke-
lighed i denne sag.

Nixon ¢gnskede at se tiden an for at
orientere sig om Sovjets videre Kkurs,
is®r i @st- og Centraleuropa. Nixon kri-
tiserede den svakkelse af NATO, der
har fundet sted i de senere 4&r. Men han
krevede endvidere — ligesom Johnson, at
Vesteuropa selv matte yde vasentlige bi-
drag til sikkerhedsopbygningen mod So-
vjet, og ikke lade U.S.A. bzre den over-
vejende militere byrde.

— Vesttyskland har just meddelt, at
de ikke efter russernes indmarch i Tjek-
koslovakiet vil underskrive atomaftalen,
hvorefter Vesttyskland for bestandig
skulle fraskrive sig ret til udvikling af
atomvaben.

NATO efter Sovjets invasion

Det er givet, at Vesttyskland presser
hardt pd for at f4 gget garantien for sin
sikkerhed, efter at russernes divisioner
er placeret t®t op til den bayerske gren-
se ved Tjekkoslovakiet.

Det har endvidere chokeret mange
NATO-lande, at den sovjetiske indmarch
i Tjekkoslovakiet kom bag pd NATO's
efterretningstjeneste, og der er rejst krav
i nasten alle NATO-lande om en gene-
rel kritisk analyse af hele efterretnings-
og varselssystemerne.

Det har ogsé vakt bekymring, at
Dstrig rent strategisk nu ligger langt
mere udsat end f@r russernes invadering
af Tjekkoslovakiet, idet dette lille land
ligger som en lomme, der kiler sig ind
i det sovjetiske magtimperium. (Der er
dog ogsé megen uvilje i vide kredse mod
en oprustning af NATO-landene).

Meddelelsen om talrige flygtninge,
iser tjekkiske jgder, har vakt uro, og
endelig kommer meddelelse om, at ad-

skillige hgjtstdende officerer i den tjek-
kiske har har begdet selvmord i for-
tvivlelse over hele situationen, og i
greammelse over, at deres har bragtes til
kapitulation, uden at et eneste skud blev
Igsnet af de regulare tropper.

Skarpet kurs i Tjekkoslovakiet

Den tjekkiske nationalforsamling har
under stazrkt pres fra Moskva vedtaget
to love, der er meget ydmygende for de
liberale krafter i landet. Man har ved-
taget at indfgre censur, séledes at de i
foraret proklamerede rettigheder om fuld
ytringsfrihed i presse og TV dermed er
bortfaldet. Endvidere maétte forsamlin-
gen pa diktat fra Moskva forbyde opret-
telse af nye partier. Samtidig maétte
ministerpraesident  Oldrich  Cernick i
Moskva underskrive en handelstraktat,
der klart skulle vise tjekkerne, at al ra-
vareleverance, sdsom olie, malm og na-
turgas, der er livsngdvendigt for indu-
stri og beskzftigelse, skulle leveres af
Sovijet, hvis jerngreb om gkonomien nu
er absolut.

Det svenske rigsdagsvalg

Valget i Sverige gav Socialdemokratiet
betydelig fremgang, og partiet erobrede
det absolutte flertal i andet kammer.
Statsminister Tage Erlander erklarede,
at sejrens omfang i nogen grad var kom-
met bag pd ham. Men han mente, at
ikke alene den udenrigspolitiske situation
omkring Tjekkoslovakiet havde varet
grund til, at vaelgerne flokkedes om hans
parti. Erlander havdede, at sejren fgrst
og fremmest var kommet, fordi flertal-
let i befolkningen havde troen p4, at So-
cialdemokratiet ville vere i stand til at
Igse de problemer, der meldte sig i tidret
1970-1980.

Fzllesmarkedet

Den vesttyske gkonomiminister Schiller
er af den opfattelse — efter et besgg i
Storbritannien, at den britiske regering
er ved at forlige sig med tanken om en
gradvis tilslutning til Fallesmarkedet
gennem serlige handelsarrangementer.
Den tyske forbundsregering har udarbej-
det planer for sddanne handelsaftaler,
hvorved der skulle banes vej for gen-
sidige toldsznkninger pd 30 % foruden
dem, der sgges gennemfgrt i henhold til
den sékaldte Kennedy-runde.

— Men hvad der ogsa er vigtigt — ikke
mindst for danske interesser — er, at de
navnte planer ogsd inkluderer visse sar-
aftaler for landbrugsvarer og andre mar-
kedsartikler.

Der ventes derfor med interesse pa,
om det vil lykkes Vesttyskland at forméa
Frankrig til at gd med til en udvidelse af
Fallesmarkedet, nar Storbritannien pa
forhand accepterer szrarrangementer af
den ovenfor nzvnte art.

Ny mistillid til sterling afvaerget

Det har pany veret ngdvendigt at yde
Bank of England en ny kredit pd ikke
mindre end 2 milliarder dollars til stgtte
for det engelske pund, der atter er
i vanskeligheder. Pundtilgodehavender
kreves i stort omfang vekslet til anden
valuta eller guld, og det betyder natur-
ligvis en svekkelse af pundet, hvis kurs-
stabilitet derfor sgges bedret ved et stort
14n ydet af en gruppe lande, bl. a. U.S.A.,
Vesttyskland, Schweiz, Sverige, Holland,
Danmark, Canada m.fl. Gennem dette
1&n i dollars vil England kunne betale,
nar kreditorer kraever deres tilgodehaven-
der i sterling vekslet med dollars.

Bedring i engelsk ¢konomi
Samtidig med meddelelsen om bedring af
betalingsbalancen i England og om den
engelske diskontonedsazttelse kommer
underretning om, at ledigheden i Stor-
britannien er faldet med 14.000, men
der er dog stadig 547.000 ledige.
Regeringen er imidlertid meget til-
bageholdende med lettelser, der kan fgre
til forbrugsudvidelser og inflationsten-
denser. Man ¢nsker et meget betydeligt
overskud pd betalingsbalancen, fgr man
vil nedsztte skatter og afgifter og op-
have pris- og lgnstoppet. Det er da ogsé
typisk, at Bank of England samtidig
med diskontoneds®ttelsen erkl®rer, at
kreditrestriktionerne vil blive opretholdt.

D-marken

—~ P& en pressekonference i Kgbenhavn
for nylig erklerede en af den tyske Bun-
desbanks direktgrer, O. Emmiger, at en
opskrivning af D-marken var utenkelig
i gjeblikket, fordi der kun er et meget
lille overskud pé& den vesttyske betalings-
balance, ndr man medtager kapitaleks-
porten.

Han udtalte, at rygterne om opskriv-
ningen af D-marken var spredt af bri-
tiske dagblade, og han understregede, at
den engelske finansminister kategorisk
havde afvist, at den engelske regering
pé nogen made skulle have inspireret til
disse rygter.

Prasidenten for den vesttyske central-
bank, Karl Blessing, afviser enhver tan-
ke om revaluering af D-marken.



Fremtidigt korer vi med »godkendt emballage«

Transportudstilling pa Kebenhavns hovedbanegdrd

Emballageinstituttets formand,
direktor E. Tuxen.

I hovedbanegérdens tunnelgang, der fg-
rer fra afgangshallen til sporene 7 og 8,
dbnedes den 17. september en udstil-
ling til illustrering af, hvad man frem-
tidigt her i landet skal forstd ved be-
grebet »Godkendt Emballage«.

Som bekendt har den svenske jern-
banestyrelse allerede i 1952, da plastic-
emballering blev moderne og for alvor
begyndte at sld f.eks. trae-emballeringen
ud, indfgrt et sdkaldt »konfirmerende,
godkendende stempel«, der i starten iser
anvendes pd gennemprgvede plasticbe-
holdere til besvarlige vasker som syre
osv. Senere har den svenske jernbane-
styrelses emballagelaboratorium syste-
matisk afprgvet nasten enhver art af
forsendelsesemballage til snart sagt alle
arter af gods, der transporteres med bane
og biler (og i gvrigt ogsa med fly). Det
er klart, at disse emballageafprgvninger
i hgj grad har veret bestemmende for
emballagefabrikkernes  produktionspro-
grammer, og man er i svensk erhvervs-
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liv efterhdnden ndet frem til en klar er-
kendelse af, at anvendelsen af godkendt
emballage i hgj grad betaler sig pa langt
sigt — selv. om den godkendte emballage
i visse tilfelde absolut ikke er den bil-
ligste. Til gengeld patager banerne sig
den fulde garanti for en forsendelse, hvis
emballering barer godkendelsesstemplet.

Det vil erindres,. at »Dansk Lokomo-
tiv Tidende« sidste ar i en artikel bragte
en udfgrlig omtale af de stgd-forsgg,
som bl.a. civilingenigr Palle Jacobsen
foretog pé det danske emballageinstitut
i Jemtelandsgade. Forsggene fandt sted
i forstdelse med de danske statsbaners
transporttekniske ledelse, og udstillingen
i en af hovedbanegérdens tunneler var
ogsa arrangeret i et samarbejde mellem
DSB og emballageinstituttet.

Et par hundrede sarligt indbudte, her-
iblandt reprasentanter for banernes stgr-
ste kunder, besd med megen interesse en
serie af gennemprgvede og altsd nu god-
kendte forpakninger - til stgvsugere,
badekar, lange bornholmerure, glasvarer
og meget andet. »Godkendt — si er der
ingen tvivl'« — hed det i slogans over de
akcepterede emballager. Primert: ingen
tvivl om, at varen er pakket sa solidt
som ggrligt — sekundert: Avis der allige-
vel skule opsta skader under baneforsen-
delsen, betaler statsbanerne erstatning.

Formanden for det danske emballage-
institut, direktér E. Tuxen, sagde i sin
velkomsttale ved udstillings-d8bningen, at
man nu alvorligt ma overveje, om er-
hvervselivet og samfundet som helhed
fortsat har rad til, at der sker transport-
beskadigelser pa danske produkter til et
belgb pa 50-100 mill. kr. &rligt. Denne
beskadigelses-indvirkning foregar samti-
digt med, at mange danske produkter er
emballeret ungdvendigt dyrt, p&d grund
af for ringe kendskab til transportpdvirk-
ninger, produktskrgbelighed og beskyt-
telsesegenskaber hos emballagen.

Af hensyn til danske produkters re-
nommé — sagde direktgren — har vi ikke
rdd til at emballere for darligt, og af
hensyn til vor gkonomi kan vi ikke til-
lade os at emballere hverken for darligt
eller for dyrt!

Som bekendt nedsattes i 1965 et trans-
portudvalg, hvis medlemmer repraesen-
terede transportselskaberne og en rakke
emballageforbrugende og emballagepro-
ducerende virksomheder. Som en fglge
af dette udvalgs arbejde har DSB nu i
samarbejde med emballageinstituttet
etableret en godkendelsesordning efter

ey
st

svensk forbillede. Denne ordning er ba-
seret pa en laboratoriemassig afprgv-
ning, der fastslir emballagens transport-
egnethed (eller mangel herpd). Det fast-
slds klart, hvorvidt en emballage er til-
strekkelig holdbar og beskyttende over-
for indholdet til at kunne anvendes sik-
kert til baneforsendelse. Godkendelses-
ordningen sikrer, at afsender og modta-
ger holdes skadeslgse ved beskadigelse af
varer pakket i godkendt emballage.

Det initiativ, som DSB har taget ved
etablering af denne nye form for service,
fglges nu op gennem en landsomfattende,
systematisk registrering af alle skader,
der sker pa varer under banetransport.
Man venter herved at kunne afggre,
hvilke forhold ved emballering og hénd-
tering af forsendelser, der har betydning
for skadernes opstden. (Herunder ran-
geringspraktik). Man regner yderligere
med, at denne landsdekkende undersg-
gelse vil kunne belyse verdien af den nu
etablerede forhandsgodkendelse.

Under en reception i DSB Kino, umid-
delbart efter udstillingens abning, talte
direktgr ved de svenske statsbaner Tage
Thorhag samt afdelingschef | DSB
P. J. Hjelt.

Virius.
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Humanitaert fond

Efter sammenlegningen af de koopera-
tive forsikringsforeninger har det varet
ngdvendigt at andre vedtzgterne for
Jernbanemendenes kooperative Forsik-
ringsforeningers Fond, idet fondens ved-
tegter var bygget op omkring forsik-
ringsforeningernes organisation.

I den anledning har der den 13. sep-
tember 1968 veret afholdt representant-
skabsmgde, hvor et udkast til @ndrede
vedtegter blev forelagt.

Efter forslaget sker der ingen prin-
cipielle &ndringer i fondens formél, men
&ndringerne tager alene sigte pa en ind-
pasning efter forsikringsvirksomhedernes
nuverende struktur samt en smidigere
arbejdsform for fonden.

Forslaget til @&ndrede vedtagter, der
enstemmigt vedtaget, lyder siledes:

§ 1.

Fondens formal er at stgtte humani-
tere opgaver og bl. a. virke for oprettel-
se af syge- og plejehjem for medlemmer
(og xgtefeller) af

1. Dansk Jernbane Forbund.

2. Jernbaneforeningen.

3. Fallesorganisationen DSB.

4. Dansk Lokomotivmands Forening.

Fonden ledes af Forsikringsagentur-
foreningen og »Vejlekassen«.

§ 2.

Fondens midler sgges tilvejebragt ved
tilskud fra forsikringsforeningerne og
jernbaneorganisationerne samt ved gaver,
faste manedlige bidrag eller pd anden
made.

§ 3.

Fondens bestyrelse er den til enhver
tid varende bestyrelse for »Vejlekas-
sen«.

Bestyrelsen valger i eller uden for sin
midte en kasserer.

§ 4.

Fondens gverste myndighed er et re-
praesentantskab.

Reprasentantskabet bestar af de valgte
repraesentanter til »Vejlekassen« og For-
sikringsagenturforeningen.

Reprzsentantskabet bestemmer de al-
mindelige retningslinier for fondens virk-
somhed.

Reprasentantskabsmgdets
skal omfatte:

a) Beretning for den forlgbne periode
siden sidst. representantskabs-
mede.

b) Regnskab.

c) Beslutninger af stgrre raekkevidde,

dagsorden

herunder eventuelt kgb af ejen-
dom, varig anbringelse af fondens
midler m. v,
Reprasentantskabsmgde afholdes i for-
bindelse med reprasentantskabsmgde i
»Vejlekassen« og Forsikringsagenturfor-
eningen.
§ S.
Fondens regnskaber revideres af »Vej-
lekassen«s revisorer.

§ 6.

Beslutning om fondens ophavelse kan
kun treffes, ndr mindst 2/3 af reprasen-
tantskabets medlemmer stemmer derfor.

Samtidig traffes bestemmelse om for-
delingen af fondens formue, der skal an-
vendes til sociale formdl blandt jern-
banemand.

Fondens regnskab for 1967 viser en
stgt fremgang. [Indregrerne udgjorde
25.990,90 kr., hvoraf 19.495,00 kr. er
indgéet ved gaver, der er ydet enten
som faste ménedlige bidrag trukket i lgn
eller pension eller som engangsbelgb af
stgrrelsesorden fra 25 kr. til 1000 kr.
Foreningen af pensionister ved DSB har
to gange i Aarets lgb overrakt fonden
1000 kr.

Udgifterne har veret meget beskedne,
nemlig depotafgift 66,28 kr. og kurtage
ved kgb af obligationer 43,20 kr.

Fondens formue udgjorde pr. 31. de-
cember 1967 kr. 105.091,39.

En oversigt over fondens vakst siden
starten i 1963 vil illustrere fremgangen:
I 1963 var formuen 12.616,26 kr.

- 1964 - - 33.185,60 —
- 1965 - - 47.243,74 -
- 1966 - - 79.209,97 -
- 1967 - - 105.091,39 -

123 faste bidragydere sikrer hver ma-
ned fondens vaekst med 1350 kr. Rente-
indtzgten af obligationsbeholdningen pr.
1.9.1968 vil arligt udggre 10.196 kr.,
hvortil ma legges eventuel kursgevinst
ved udtrzkning af obligationer. Ende-
lig modtages der stadig bidrag fra en-
keltpersoner og foreninger, som derved
stgtter tanken om optagelse af huma-
nitert arbejde blandt jernbanemand.

Bidrag til fonden (over 100 kr. — hgjst
1000 kr. pr. ar kan fradrages pad selv-
angivelsen) kan indbetales
enten ved et ménedligt belgb, der inde-

holdes i lgn eller pension (mindst 10

kr. pr. méned),
eller pd fondens postkonto 1391 56,

Jernbanemandenes kooperative Forsik-

ringsforeningers Fond, Kassereren,

Solsortevej 7, 4130 Viby, Sjzlland.

Narmere oplysninger kan fas ved hen-
vendelse til fondens kasserer, trafikkon-
trollgr E. W. Hauge, Jernbaneforenin-
gen, Trommesalen 2, 5., 1614 Kgben-
havn V., (tjenestepost: Kgbenhavn H),
tif. (01) 11 13 14.

Byttelejlighed

Alborg-Kgbenhavn.

Haves i Alborg: Stor moderne 2 ve-
relses lejlighed med 2 kamre, stort el-
spisckgkken og altan, ca. 98 m2, mdl.
leje uden boligsikring kr. 531,00 incl.
varme, indskud ca. kr. 4.680.

Onskes i Kgbenhavn eller omegn: 212
varelses, mindst.

Statsbanepersonalets
sygekasse

Interessenter kan fa regnskabet for 1967/
68 tilsendt ved henvendelse til sygekas-
sens kontor.

Henv.: Politibetjent Leif Bjgrn Mor-
tensen, politistation 3, tlf. PAle 1448,
lokal 12.

Funktionsvederlag pr. dag (fra 1/10 1968)

Funktion udfert

Funktion udfert i

f
Rettelses- : 15. k. | 18, Ikl 21. Ikl

blad til 12.0k]. grundlen 503.901 o. ‘ 2351.540 o. | 3824.482 .

12. « 1. tillzg 288.559 8. | 2136.197 o. | 3609.140 o.

lomme- 12« 2 « 164.384 o. | 1869.173 . | 3342.115 e.

12« 3. « 245490 0. | 994.882 0. | 2467.825 o.

bogens 12. « 4 « 417764 8. | 727.858 0. | 2200.800 o.

: 15. « grundlen = 1847.638 . | 3320.581 e.

side 15 15. « 1. tilleg - 749.392 0. | 2222.334 o.

15.« 2. « . 310,093 o. | 1783.036 e.

15 « 3. « - 1098.247 o. | 1343.737 o.




PERSONALIA

Forfremmelse til lokomotivassistenter
pr. 1/8-1968.
Lokomotivmedhjzlperne:

W. B. Jgrgensen, Ro. mdt. i Ro. mdt.
C. E. Pedersen, Es. mdt. i Ro. mdt.
B. F. Skriver, Ro. mdt. i Ro. mdt.
O. Andersen, Kg. mdt. i Kg. mdt.
E. Vestenbzk, Gb, mdt. i Gb mdt.

Forfremmelse til lokomotivassistenter
pr. 1/10-1968.
Lokomotivmedhj&lperne:
F. T. Jensen, Fa. mdt. i Fa. mdt.
E. G. Tranders, N&. mdt. i N&. mdt.
O. J. H. Olsen, Gb. mdt. i Gb. mdt.
F. Brund, Ar. mdt. i Ar. mdt.
O. P. Schrgder, Ar. mdt. i Ar. mdt.
P. H. Hansen, Rf. mdt. i Rf. mdt.
S. B. Frederiksen, Av. mdt. i Av. mdt.
K. Mortensen, Fa. mdt. i Fa. mdt.
Kurt Nielsen, Ar. mdt. i Ar. mdt.
K. Meier Jensen, Ar. mdt. i Ar. mdt.
K. H. Jonasson, Fa. mdt. i Fa. mdt.
K. H. Petersen, Fa. mdt. i Fa. mdt.

Forfremmelse til lokomotivfgrer

(15. 1Ikl.) ef. ans. pr. 1/6-1968.
Lokomotivfgreme:

A. Osterlund Mgller (12. 1kl.), Pa. mdt.

i Pa. mdt.

E. M. Pedersen (12. IkL), Str. mdt. i Str.

mdt.

O. Mikkelsen (12. Ikl.), Str. mdt. i Str.

mdt.

Forfremmelse til lokomotivfgrer

(15. kL) ef. ans. pr. 1/9-1968.
Lokomotivfgrer M. Jusjong (12. Ikl.),
Str. mdt. i Str. mdt.

Forfremmelse til lokomotivfgrer
(15. Ikl.) ef. ans. pr. 1/10-1968.

Lokomotivfgrer S. Hansen (12. 1kl.), Fa.

mdt. i Fa. mdt.

Forfremmelse til kst. lokomotivfgrer
(15. Ikl.) ef. ans. pr. 1/4-1968.
Lokomotivfgrer A. C. Vinsten (12 1kl.),
Hgl. mdt. i Hgl. mdt.

Forfremmelse til kst. lokomotivfgrere

(15. Ikl.) ef. ans. pr. 1/6-1968.
Lokomotivfgrerne:

B. L. Banke (12. lkl), Fa. mdt. i Fa.

mdt.

J. Christensen (12. 1kl.), Fa. mdt. i Fa.
mdt.

F. F. R. Holleufer (12. 1kl.), Fa. mdt. i
Fa. mdt.

A. O. Honoré (12. Ikl.), Fa. mdt. i Fa.
mdt.

B. E. Poulsen (12. 1kl.), Fa. mdt. i Fa.
mdt.

L. J. Jespersen (12. 1kl.), Ar. mdt. i Ar.
mdt.

J. E. Jgrgensen ,12. 1kl.), Ar. mdt. i Ar.
mdt.

H. P. H. Hansen (12. kL), Ar. mdt. i
Ar. mdt.

O. S. Nielsen (12. 1kl.), Rd. mdt. i Ar.
mdt.

A. Jacobsen (12. 1kl.), Rd. mdt. i Ar. mdt.
N. S. Rggild (12. 1kl.), Rd. mdt. i Ar.
mdt.

B. G. Christensen (12. 1kl.), Rd. mdt. i
Ar. mdt.

Forfremmelse til lokomotivinstruktgr
(15. Ikl.) ef. ans. pr. 1/4-1968.
Lokomotivfgrer B. E. Bigum (15. 1kl.),
Gb. mdt. i Gb. mdt.

Forfremmelse til lokomotivinstruktgrer

(18. Ikl.) ef. ans. pr. 1/4-1968.
Lokomotivinstruktgrerne:

T. Viberg (15. 1kl.), Av. mdt. i Av. mdt.

E. N. Olesen (15. 1kl.), Fa. mdt. i Fa.

mdt.

Forflyttelse pr. 1/9-1968
efter ansggning.

Lokomotivfgrerne:
K. E. Jensen (Bjergby) (15. 1kl.), Gb.
mdt. til Rf. mdt.
R. Madsen (15. lkl.), Fa. mdt. til Ng.
mdt.

Forflyttelse pr. 1/10-1968

efter ansggning.

Lokomotivfgrer K. H. Madsen (15. 1kl.),
Rf. mdt. til Gb. mdt.

Afsked efter ansggning pr. 30/9-1968.
Lokomotivfgrer J. H. Sgrensen (15. 1kl.),
Ar. mdt. gr. svag m/ pension.

Afsked efter ansggning pr. 30/9-1968.
Lokomotivfgrer M. Sgrensen (Odsbo)
(15. 1kl.), Fa. mdt. gr. alder m/ pension.

Navnezndring pr. 24/6-1968.
Lokomotivfgrer (12. lkl.), Fa. mdt. L. H.
Petersen til L. Heino.

Genindmeldt pr. 1/9-1968.
Lokomotivfgrer N. S. Rggild (15. 1kl.),
Ar mdt.

Opmzrksomhed frabedes.
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
C. W. E. B. Jgrgensen,
lokomotivfgrer, Ng. mdt.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
Aage Petersen,
lokomotivfgrer, Fa. mdt.

Al opmerksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
W. C. Thomsen,
lokomotivfgrer, Kbh. Gb.
Al opmerksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
H. A. Nielsen,
lokomotivfgrer, Brande.

Dgdsfald.

Pens. lokomotivfgrer E. Jgrgensen, Hor-
sens, er afgdet ved dgden 17/6-1968.
Pens. lokomotivfgrer K. G. L. Larsen,
Nyborg, er afgdet ved dgden 6/7-1968.
Pens lokomotivfgrer C. S. N. Sandberg,
Kgbenhavn, er afgiet ved dgden 24./8-
1968.

Pens. lokomotivfgrer A. C. Andersen,
Struer, er afgiet ved dgden 12/9-1968.

Jubil&umsforeningen i
1. distrikt

Jubileumsforeningen afholder sin arlige
festlighed for at fejre &rets jubilarer
under kammeratlige og hyggelige former
mandag d. 28. oktober 1968 kl. 12,00 i
selskabslokalerne, »Folkets Hus«, Eng-
havevej. NB. Indgang B, Rejsbygade.
Der vil samtidig blive afholdt en kort
generalforsamling, hvor modtagne for-
slag vil blive behandlet; endvidere er der
valg af ny bestyrelse og revisorer. Det er
en selvfglge, at vore pensionerede med-
lemmer er szrdeles hjertelig velkomne.
Indtegningslister vil blive fremlagt pa
stuerne og er bindende, slutter torsdag d.
24. oktober; endvidere kan telefonisk
indtegning foregd hos undertegnede.
Deltagerpris kr. 65,00. Bestyrelsen ha-
ber god tilslutning og gnsker: Vel mgdt.

P.f.v.
Preben Wichmann,
Puggérdsgade 8,
tlf. 1237 62.
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DAMERNES DAG

Snak om en ting

Det bedste siges at vere det godes var-
ste fjende. Der var engang, hvor hele
Danmark snakkede om Conrad og Axel,
fordi de var gledet i smgrret og selv
mente, at det kunne vare lige fedt. Man
fik via et billedblad lov til at kigge ind
i Conrads kgleskab for at kunne kon-

statere, at der 1& skam kun smgr. Et par
uger senere stod Conrad i Tivolis kon-
certsal og stegte sild i rent svinefedt,
mens han lo s3 smgrret, og sddan kunne
man blive ved, og det ggr han sikkert
ogsd. Men hvor er mesterkokken egent-
ligt blevet af med sit »sig navnet .. .«?
For margarinens gvrige egenskaber ufor-
talt (dem kender de fleste husmgdre i

To typer frisurer
dominerer
modebilledet.

Felles for dem
begge er, at de —
tilsyneladende -
ikke krever
frisprens bistand i
overveeldende grad.
Korthdrsfrisuren
skal dog hyppigt
klippes og i tyndt,
fint hdr vil en per-
manent ikke vere af
vejen. Til piger med
langt hdr er der
variationer uden tal
med knude i nakken,
knold péd issen,
snoet hestehale osv.
Hdret skal under
alle omstendigheder
vek fra ansigtet,
enten dette er smalt
eller bredt. Der er
intet i vejen for, at
man kan have kort
hdr om dagen og
hdrpisk ned ad
rvggen om aftenen.
Man kgber blot en
hestehale eller
chignon og fgjer til
sit eget hdr med
samlestedet skjult af
en slgjfe eller et
hdrsmykke.

forvejen), er der jo ogs& prisen at tage
hensyn til ...

For den, der har el-ovn med grill-
element, er det en smal sag lynhurtigt
at varme ovnen op til bagetemperatur
blot ved at tende for grill'en. Men enten
man bager i smgr eller margarine er det
rasende vigtigt at huske omskiftningen
fra grill til almindelig ovnvarme, nir
pladen sattes ind. Ellers kan man tage
den ud igen efter kort tid og kassere re-
sultatet. Med venlig hilsen fra to sorte
franskbrgd . ..

Grgnne, gule og rgde peberfrugter
varierer ikke s voldsomt i smag som i
farve. Men selvfglgelig kan man smage
forskel og finde ud af, at den grgnne
er mest fremtredende i den lidt bitre,
men friske og s@rprezgede retning. Som
bekendt er det kun hylstret, man bruger.
Det er solidt og gir ikke s let i styk-
ker som f.eks. tomater, der ogsd ud-
hules og rettes an med fyld. Nar ker-
nerne er fjernet, er der plads til en god
fars eller champignonsstuvning. En helt
anden snak er peberfrugter fyldt med
danablue, rgrt op med flgde eller ren
flgdeost. Derpd en tur i kgleskabet, si
massen stivner, og frugten er nem at
skare i ikke for tynde skiver. Eller man
lader helt vere med at fylde noget i,
men skarer blot dekorative firklgverfor-
mede ringe ud og legger rundt om pi
ostefadet . .

Der var blommer p& mange stande
pd vort lokale grgnttorv. Stgrst, smuk-
kest og dyrest var de meget velsmagen-
de Kirkes, der kostede dobbelt si meget
som de mere almindelige Viktoriablom-
mer. En prisbevidst kunde spurgte, om
Kirkes-blommerne ville falde i pris i
ugens lgb og fik svaret: - Desvearre,
lille frue. Vi skal jo ogsd have solgt de
andre blommer ... Og sd kgbte kunden
et kilo af de andre ...

Selv om der er tempo over tingene i
vore dage, er det ikke alt, der gir lige
hurtigt. F.eks. har det taget tyve dr at
skabe et nyt kunstfiberprodukt ved navn
giana. Nu skal det i gang i tekstilfabri-
kationen, og det kan ikke g& hurtigt
nok, ndr man hgrer dets egenskaber: det
har helsilkens karakter og egenskaber.
Det kan farves og impragneres, tiler
vask og rensning, &ndrer ikke facon og
skifter ikke farve. Og allerbedst er vel,
at det i modsztning til alle andre kunst-
fiberprodukter er fugtighedsabsorbe.
rende ...
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