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Trafikpolitik

Det svenske jernbaneforbund har formuleret et
10-punktsprogram om transportudgvelse. Heraf skal
fremhaves forbud mod landevejstransporter med
visse tunge godsarter, stop for stgrre lengde og vagt
af lastbiler, forbud mod lastbiltransporter iweekenden,
sterkere beskatning og gget kontrol med lastbil-
trafikken samt begraznsning af koncessioner til
busdrift i omrader, hvor der i forvejen drives
tilfredsstillende persontrafik med jernbaner. Alle
disse fem punkter har vidtrekkende omfang. De kan
ogsd have relation til danske forhold, hvor der,
som navnt andet steds i bladet, er en trafikpolitisk
situation praeget af transportudgvelsen som et
temmeligt liberalt erhverv. I Danmark er det ikke
god latin at staten breder over for store omrader.

I den henseende gar opfattelsen pa tvears af alle
politiske skel. Det vil sige over en bred front uvilje
mod statens indblanding i en rekke forhold, man
finder bgr vare underkastet de frie krafters spil,

selv om samfundets interesser derved tilsidesattes.
Hvad jernbanedrift angar er staten imidlertid den, der
har mattet std som garant for befolkningens
almindelige muligheder for at kunne transporteres
fra sted til sted for en rimelig betaling. Og det
offentlige har mattet yde dekning ved etablering af
omfattende jernbaneanleg helt op i vor tid. I den
konkurrence, der péfgres jernbanerne, er lastbil-
trafikken den dominerende faktor. Som jernbane-
draber har den en udpraeget fordel i den relativt lave
investering, som er ngdvendig for at etablere sig og
drive lastbilkgrsel. Mange har nok indset, at der
tiltrenges sanering og koordinering af samtlige
trafikmidler i transportsektoren. Evnen til at fa gang
i tingene mangler imidlertid. Der er ingen myndighed,
som skarer igennem interessemods&tningerne.

Den nuverende regering, savel som tidligere, har
ingen vilje vist til hardt greb om ondets rod.
Andring i de trafikpolitiske tilstande synes utopiske,
dog har man kunnet samles om at gennemga
statsbanernes driftsmmss‘ige resultater med den for-
udsaztning at bortskare urentable banestrakninger
fremfor at finde sddanne forslag, der muliggjorde
opgaver til forbedring af rentabiliteten. Vi mener ikke,
jernbanerne skal opretholdes for disses egen skyld,
men vi har den opfattelse, at de pa en rekke omrader
er forudsztningen for de stgrste trafikale fordele.
Konkurrencen ma dog ikke fgre til, at en dyrere
transportform presser sig frem pa bekostning af
helhedens interesser.



Premiering af personaleforslag

Forslag fra personalet
Som konsekvens af gkonomiministeriets
cirkulere af 8. november 1967 om pra-
miering af rationaliseringsforslag frem-
sat af medarbejdere i statsinstitutioner
har statsbanerne udarbejdet retningslini-
er til »Forretningsgang ved behandling
af forslag fra personalet«.

Af vasentlige @&ndringer i forhold til
den hidtidige forslagsordning skal frem-
haves:

I. Der kan fremtidig indsendes forslag
vedrgrende andre institutioner end
den, hvori forslagsstilleren er ansat.
Antagne forslag skal som hovedregel
pre&mieres. for mere betydelige for-
slag med mindst 500 kr. Der er ikke
fastsat noget maksimumsbelgb, men
for pr&mier pa 1000 kr. og derover
skal indstilling dog forel®gges stats-
styrelsernes centrale samarbejdsud-
valg.

3. Mindre betydelige forslag kan som
udtryk for styrelsens paskgnnelse prea-
mieres med en genstand af veardi
under 500 kr.
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Ide udkastes

Forslag indsendes

Generaldirektoratets afdelinge
behandler forslaget

[ forbindelse med revisionen af for-
slagsordningen er bl.a. foretaget fglgende
@&ndringer af forretningsgangen med hen-
blik pd premierede forslag:

Kontantpremier

Nar forslaget har varet behandlet pa
et hovedsamarbejdsudvalgsmgde, foran-
lediger den padgeldende afdeling en check
udstedt gennem hovedkassen. Checken
og svarskrivelse sendes derefter til for-
slagsstillerens tjenestested sammen med
en fglgeskrivelse, hvori den pagzldende
chef anmodes om at foretage udlevering
af pre&mien.

Genstandspremier

Nar forslaget har varet behandlet pa
et hovedsamarbejdsudvalgsmgde, foran-
lediger den pagaldende afdeling svar-
skrivelse og gaveliste fremsendt til tjene-
stestedet sammen med en fglgeskrivelse,
hvori tjenestestedets chef anmodes om at
foretage overr&kkelsen af gavelisten.

Nar gavelisten efter udfyldning atter
returneres til generaldirektoratet, vil pra-
mien blive tilsendt forslagsstilleren.

SADAN
BEHANDLES

Hovedsamarbejdsudvalget vurderer
og treffer beslutning
om evt pramiering

FORSLAG

- evt pramie tilsendes

T

Forslagsstilleren underrettes

Generaldirektoratet
foranlediger praktisk
gennemforelse



Den trafikpolitiske og organisatoriske
situation ved DSB

Efterfglgende bringes et foredrag af
DSB’s chef for personal- og organisa-
tionsafdeling E. Rolsted Jensen, som har
veeret holdt i den internationale jernbane-
unions 6. kommission.

Inden jeg forteller Dem om den trafik-
politiske og organisatoriske situation ved
Danske Statsbaner vil det nok vare prak-
tisk at give Dem nogle fa facts om lan-
dets geografi og befolkning.

Danmark omfatter halvgen Jylland og
ca. 480 stgrre og mindre ger, hvoraf om-
kring 100 er beboede og kun 5 af de
stgrste forsynet med jernbane. Den sam-
lede Kkystlinie er ca. 7.500 km, medens
landegrensen kun er 68 km. Danmark
er siledes et udpraget grige med sg- og
luftvejen som korteste forbindelseslinie
mellem de vigtigste erhvervs- og befolk-
ningscentre — et forhold der naturligvis
har indflydelse pa jernbanernes place-
ring i landets trafik som helhed.

Danmark er i geografisk udstrzkning
det mindste af de nordiske lande med et
areal pa ialt 43.000 km2. Til gengzld er
landet det tettest befolkede med ca. 4,8
mill. indbyggere, svarende til en gennem-
snitlig befolkningstethed pa 107 indbyg-
gere pr. km2, mod fra 11 til 17 i de gv-
rige nordiske lande. Af arealet er ca.
70 procent opdyrket landbrugsjord og ca.
10 procent er dekket med skov. Land-
skabet er et udprzget bakke- og flad-
landskab, som ikke frembyder stgrre
hindringer for samferdslen. De fleste
stgrre byer er dog placeret inderst i lang-
strakte fjorde med mellemliggende hgjde-
drag, hvilket i flere tilfelde har medfgrt
en mindre hensigtsmassig liniefgring for
jernbanerne.

Danmarks administrative, kulturelle og
erhvervsmessige centrum er Kgbenhavn
pi gen Sjzlland. Byen er med sine 1,4
mill. indbyggere — ca. 30 procent af det
samlede befolkningstal — og sin decen-
trale ¢@stlige placering en dominerende
faktor i landets trafikstruktur. De stgrste
provinsbyer er Arhus med ca. 190.000,
Odense med ca. 130.000 og Alborg med
ca. 100.000 indbyggere.

Lzngden af statsbanestrekninger er i
dag 2.350 km, hvoraf 84 km er elektri-
ficerede nerbanestrzkninger i og om-
kring Kgbenhavn. Herudover driver
statsbanerne 8 fergeoverfarter med til-
sammen en lengde af 208 km, der be-
sejles af 32 ferger og skibe. Endvidere
driver vi 7.130 km rutebillinier, der tra-
fikeres af 500 rutebiler, og en rekke last-

bilruter, der trafikeres af 200 lastbiler
beregnet til stykgodsbefordring.

Der findes herudover 20 privatbaner,
hvis banenet tilsammen er pa 880 km,
alle sidebaner.

Den trafikpolitiske situation er sterkt
preget af, at transportudgvelse er et tém-
meligt liberalt erhverv her i landet. Kun
jernbanedrift, rutekgrsel med personer
og gods pd vejnettet samt ruteflyvning
krever koncession, og selv om der ved
myndighedernes overvejelser om etable-
ring af koncession til en ansgger tages et
vist hensyn til eksisterende befordrings-
midler i den forbindelse, hvor koncessio-
nen ¢nskes, har en sterk konkurrence
mellem f.eks. fragtmandskgrsel pa lande-
vejen og banernes stykgodsbefordring
ikke kunnet undgds. Koncessioneringen
af jernbanedrift er uden betydning, i
hvert fald har vi endnu ikke varet ude
for, at nogen har gnsket at drive kon-
kurrerende jernbanevirksomhed.

Al anden kgrsel pa landevejene er fri,
naturligvis bortset fra de rent sikkerheds-
massige restriktioner, og det er saledes
muligt for enhver, der kan skrabe det
minimum af udbetaling, der kreves for
at kgbe en lastbil, at nedsatte sig som
vognmand. Sgtransporten er helt fri. Det
er kun et spgrgsmal om tilstrekkelig ka-
pital at etablere skibsforbindelser mellem
danske havne.

Det danske vejnet er, selv om vi endnu
kun har fi stumper motorvej, af en hgj
standard og vidt forgrenet. Den samlede
bestand af automobiler er mere end 1
mill. Den sidste optelling af biler her i
landet viser, at der findes 890.000 per-
sonbiler svarende til 1 bil for hver 5,5
indbygger, hvilket er n@r det europziske
gennemsnit. For sd vidt angér antallet af
last- og varebiler i forhold til befolknin-
gen, ligger vi hgjest i Europa, idet vi har
1 last- eller varebil for hver 19,4 ind-
bygger.

Som i de fleste andre vestlige lande er
beskatningen af de tunge lastkgretgjer i
hvert fald efter banernes opfattelse alt
for lempelig, og vi har med stor interesse
fulgt bestrebelserne pa at pavise, at re-
sultaterne af AASHO-undersggelserne
ogsa har gyldighed under europziske for-
hold. Ogsd fra anden side end banerne
gives der nu hyppigt udtryk for, at last-
bilafgifterne er for sma.

Nar sa yderligere landets beskedne ud-
strekning og de heraf fglgende korte af-
stande samt den ofte uhensigtsmassige
liniefgring af jernbanenettet tages i be-

tragtning, vil det forstas, at nasten ingen
af betingelserne for at drive virkelig ren-
tabel jernbanedrift er til stede. Det af-
spejler sig tydeligt i de statistiske og gko-
nomiske resultater.

Betragter vi jernbanernes relative an-
del i trafikken her i landet i de senere ar,
er der tale om nedgang. I 1950 befor-
drede jernbanerne 36 pct., bilerne 47 pct.
og skibene 17 pct. af de samlede gods-
transporter til lands og til vands malt i
ton-kilometer, og i 1965 var jernbaner-
nes andel faldet til 12 pct., bilernes steget
til 80 pct. og skibenes faldet til 8 pct.
Ved fordelingen af disse tal ma det dog
tages i betragtning, dels at jernbanerne
selv udfgrer en del stykgodsbefordring
pr. lastbil, dels at en betydelig del af de
transporterede godsmangder er lokale
transporter eller andre transporter, som
jernbanerne ikke har mulighed for at
befordre overhovedet.

For persontrafikkens vedkommende
presterede jernbanerne i 1950 25 pct. af
det totale prasterede antal person-kilo-
meter i Danmark, og i 1965 var procen-
ten faldet til 8, men ogsd her m& man
vere opmarksom pa, dels at en del af
trafikstigningen falder pé& befordringer,
som ligger uden for jernbanernes natur-
lige interesseomrade, dels at jernbanerne
driver omfattende rutebilvirksomhed og
derfor skal tilskrives en del af de person-
kilometer, som rutebiler som helhed teg-
ner sig for.

De sidste tal for statsbanernes trafikale
praestationer er 1.455 mill. ton-kilometer
(1950: 1.235) og 3.354 mill. person-kilo-
meter (1950: 3.027), og der er sdledes
trods alt tale om fremgang i de absolutte
tal for statsbanernes vedkommende. Ser
man pa indtegterne af person- og gods-
befordringen ved danske statsbaner, be-
mearkes en karakteristisk ting. 1967/68
udgjorde indtegten af personbefordrin-
gen 365 mill. kr., medens indtzgten af
godsbefordringen kun udgjorde 272 mill.
kr. Forholdet mellem indtegt af person-
og godsbefordringen er altsd omvendt af
det normale. | denne forbindelse vil jeg
i gvrigt nzvne et andet karakteristisk for-
hold, nemlig dette, at vi har en indtagts-
post pa 86 mill. kr. af befordringen af
biler pa vore fargeoverfarter.

Da det yderligere mé siges, at visse af
vore takster er forholdsvis lave — ram-
merne for taksterne fastszttes af folke-
tinget — vil det nzppe vare uventet for
Dem, at det gkonomiske resultat af den
samlede drift er darligt. Det er kun en



Ved chefen for statsbanernes

personal- og organisationsafdeling

E. Rolsted Jensen

ringe trgst, at ogsd mange af vore kon-
kurrenter k&mper med gkonomiske pro-
blemer, hvilket naturligvis ogsa fgrst og
fremmest ma tilskrives den hérde kon-
kurrence pa omradet. Mange vognmand
klarer sig darligt. Det ses bl.a. af den
store til- og afgang pd 400 medlemmer,
der arlig er i landsforeningen »Danske
Vognmand«. Ogsa rederier, der har spe-
cialiseret sig i indenlandsk skibstrans-
port, kemper med gkonomiske vanskelig-
heder, og selv om den indenrigske luft-
fart, der hovedsagelig drives af SAS, er
i sterk fremgang, og efterhdnden bliver
en mere og mere n@rgaende konkurrent
for .statsbanerne i den indenrigske per-
sontransport, er det dog endnu séledes, at
denne trafik er gkonomisk tvivlsom.

Det regnskabsmassige resultat af stats-
banernes virksomhed i 1967/68 var et
driftsmassigt underskud pa 139 mill. kr.,
og nar hertil legges afskrivningen pa 63
mill. kr. og forrentningen pa 124 mill.
kr., kommer vi op pd et samlet under-
skud pa 326 mill. kr. Tendensen har i de
senere ar varet mod stigende underskud.

Kritikere af statsbanedriften, og dem
er der mange af, havder endda, at det
reelle underskud er langt stgrre, idet man
legger udgifterne til pension til statsba-
nernes tjenestemand og deres efterladte
til, ligesom man havder, at afskrivnings-
og forrentningsprocenterne er alt for sma.
P4 den anden side pahviler der vor virk-
somhed en ra@kke byrder, der medvirker
til at forringe den gkonomiske situation.
Jeg skal f.eks. pege pa, at vore abonne-
mentskorttakster er sa lave, at salget na-
sten virker som en socialfora:staltning,
og at vi, som de fleste andre offentlige
jernbanevirksomheder, er pélagt trans-
portpligt, som ngdvendigggr, at vi opret-
holder et dyrt beredskab for at imgdega
trafikale spidsbelastninger. Jeg kan ogsd
pege pa det for dem i denne kreds vel-
kendte fenomen, at vi palegges af-
skrivnings- og forrentningsbyrder for
baneanleg, om hvilke man helt fra ar-
bejdets pabegyndelse har vidst, at de al-
drig ville kunne forrente sig.

For sa vidt angar det sidstn@vnte pro-
blem, er der dog tegn til en noget mere
rimelig indstilling over for banerne end
tidligere. Der blev for ikke l&nge siden
i folketinget vedtaget en lov om anlaeg
og drift af tunnelbaner i Kgbenhavn.
Det er forudsat, at statsbanerne skal
drive disse tunnelbaner. Anlezggene be-
kostes af staten, men stilles vederlagsfrit
til radighed for statsbanerne, som derfor

over driftsbudgettet kun skal afskrive og
forrente udgifterne til rullende materiel
og senere investeringer til fornyelse og
vedligeholdelse af faste anleg. Jeg er til-
bgjelig til at mene, at dette for statsba-
nerne relativt gunstige resultat har en del
at ggre bl.a. med det arbejde, der er ud-
fgrt i 6. kommission for at pavise ngd-
vendigheden af, at de forskellige befor-
dringsmidler far ens udgangsbetingelser
at arbejde under. Under alle omstendig-
heder har vi flittigt benyttet den argu-
mentation, vi har fdet gennem 6. kom-
missions rapporter.

Den situation, jeg har sggt at beskrive,
er selvsagt udmattende for alle parter,
men den hviler nu nok i se@rlig grad som
et tryk pd banerne. Vort jernbanenet er
endnu, trods nedlezggelse af is@r en del
privatbaner i de senere ar, ret stort i for-
hold til landets stgrrelse. S@rlig pa en
rezkke sidebaner er person- og godstra-
fikken svag, og kun starkt forenklede
driftsformer har kunnet holde liv i disse
baner. Vi har nedlagt et betydeligt antal
stationer 1 de senere ar, eller har om-
dannet dem til trinbratter. Vi har i det
hele taget haft en omfattende rationali-
seringsproces i gang i vor virksomhed,
og resultatet heraf er, som ved de fleste
andre europaziske baner, nedgang i per-
sonalestyrken.

Der mangler ikke gode rdd ude fra.
Det har jo altid veret sadan, at alle men-
nesker har forstand pa, hvordan man
driver jernbaner. I 1962 nedsattes under
boligministeriet et sakaldt baneplanud-
valg, som havde til opgave at udtale sig
om banernes fremtid her i landet. Ud-
valget afgav bet@nkning i begyndelsen
af indeverende ar og foretog heri en
vurdering af de enkelte banestr&kninger
i Danmark, idet de henfgrte disse til 5
grupper:

Det sikre banenet, der forudsazttes op-
retholdt pa langt sigt (1121 km).

Forelgbig sikre banestrzkninger, der
forudsaettes opretholdt i hvert fald 10-
20 ar (238 km).

Banestr&kninger, der bgr nedlegges
inden for en kort arrekke (142 km).

Strzkninger, hvis persontrafik bgr
nedlegges, medens det ma n@rmere un-
dersgges, hvorvidt de bgr opretholdes
alle for godstrafik (228 km).

Strekninger, der ikke pd grundlag af
de foretagne undersggelser kan henfgres
til en af de foregidende grupper, og som
derfor ma udskydes til n@rmere under-
sggelse (512 km).

Den del af banenettet, som efter bane-
planudvalgets betznkning skal oprethol-
des, foreslds udbygget og moderniseret.
Der er dog ikke hidtil hverken fra rege-
ringens eller folketingets side taget di-
rekte stilling til udvalgets forslag, men
statsbanerne har for si vidt selv taget
den tilkastede handske op, idet vi har
nedsat et internt udvalg. der skal fore-
tage videregdende undersggelser af bl.a.
nogle af de sidebaner, som baneplan-
udvalget har set mest kritisk pa. Nar vi
mener ikke uden videre at kunne bruge
baneplanudvalgets forslag, skyldes det
bl.a., at dette udvalg ikke har taget en
re&kke interne driftsmassige og @kono-
miske forhold, som vi skgnner er af be-
tydning for bedgmmelsen af streknin-
gernes fremtidige status, men alene har
vurderet strekningerne ud fra befolk-
ningsfordeling, erhvervslivets udvikling
og eksisterende og beregnede transport-
mangder. Det interne udvalg skulle alle-
rede i kommende vinter kunne frem-
komme med forslag om eventuelle ned-
l&gninger.

Uafhangigt heraf forts@tter nedleg-
ningen af urentable landstationer, og vi
er i gjeblikket ved at opstille et 5-ars
program herfor omfattende perioden
1970-75.

I den offentlige debat har man i tidens
Igb ofte varet inde pd, om man ikke
burde sgge at skabe lidt orden i det
kaos, som synes at herske pa transport-
omréadet i Danmark. Forelgbig er denne
debat resulteret i, at der i februar 1967
vedtoges en lov om nedsattelse af en
trafikkommission med en bred reprasen-
tation fra de bergrte interesseomrader.
Kommissionen skal undersgge, om den
geldende lovgivning om jernbaner, biler
og luftfart er tilstrakkelig til at sikre
samfundet den mest effektive trafikbe-
tjening med de lavest mulige omkost-
ninger, og, sifremt kommissionen efter
sine undersggelser finder, at dette ikke
eller ikke fuldt ud er tilfeldet, at udar-
bejde forslag til en mere rationel udnyt-
telse af det indenlandske transportappa-
rat, derunder til en eventuel yderligere
udbygning af koordineringen mellem
jernbane-, landevejs- og lufttransporten.
Kommissionen skal under sit arbejde
have opmarksomheden henledt ogsd pa
de enkelte transportmidlers drift under
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DE FORELOBIGT SIKRE BANESTRAKNINGER.
BANESTRAKNINGER DER UNDERSQOGES NARMERE.
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den galdende lovgivning og kan, safremt
der efter kommissionens skgn foreligger
rimelig grund til at antage, at der ved
hensigtsmassig driftsomlagning eller an-
dre foranstaltninger kan opnds ¢kono-
miske og trafikale forbedringer af be-
tydning, iverksatte n@rmere undersg-
gelser heraf.

Hvor hurtigt en siddan kommission
kan arbejde, hvilke resultater den kan
komme til, og om de kan gennemfgres,
kan man jo kun gisne om pd nuvarende
tidspunkt. Fra statsbanernes side ma vi
selvsagt fortsztte vore bestrabelser pa
at rationalisere og effektivisere vort
transportapparat og at hverve kunder,

hvor det er muligt. Vore bestrebelser
for at skabe gget komfort for de rejsen-
de, gge befordringshastighederne, for at
rationalisere godsbefordringen ved bl.a.
indfgrelse af knudepunktstrafik, hvor-
under vi bl.a. sgger at etablere et sam-
arbejde med private vognma&nd og spe-
ditgrer, for at indfgre containertrafik



o.s.v. er ikke sterkt afvigende fra det,
der er igang ved fremmede jernbane-
styrelser.

Som jeg vist allerede har antydet er
Sjelland en @. Skal vi til Fyn eller Jyl-
land (det sidste kalder vi ofte hovedlan-
det, skgnt hovedstaden ligger pa Sjel-
land) mé vi sejle. Den korteste sejltid er
50 minutter for statsbanernes bilfarger
over Siorebalt, men hertil kommer selv-
fplgelig af og til nogen ventetid. For
jernbanerejsende er overfgrselstiden ca.
1Y% tinie. Det har i umindelige tider vea-
ret diskuteret, om man skulle bygge fast
forbindelse, bro eller tunnel over baltets
godt 16 km brede vand, og der er frem-
sat mange projekter bl.a. under en idé-
konkurrence, som afsluttedes sidste ar.

Bygningen af en siddan bro vil afgjort
styrke banernes konkurrencevilkar, dels
fordi befordringstiderne vil kunne ned-
settes vasentligt, dels fordi vor drift vil
kunne rationaliseres markbart, nar fer-
getrafikken og de tilsluttende store spor-
anleg m.v. kan bortfalde.

Nar projektet endnu ikke er fgrt ud
i livet, skyldes det ikke s& meget tekniske
vanskeligheder ved projektet som gko-
nomiske. Den ngdvendige investering vil
i dag belgbe sig til mere end 3 milliarder
kroner, og endnu kan fargetrafikken kla-
re transporterne nogenlunde tilfredsstil-
lende.

Ogsa faste forbindelser over @resund
diskuteres livligt, og mange projekter er
fremsat om broer mellem Helsinggr—
Halsingborg (ca. 5 km) og Kgbenhavn—
Malmo (korteste distance ca. 10 km).
Sidstnzvnte projekt indgdr i overvejelser
om bygning af en storlufthavn pa den
flade ¢ Saltholm midt i @resund. En
dobbeltsporet jernbanetunnel mellem
Helsinggr og Halsingborg til befordring
af person- og godstog og biltog vil kun-
ne bygges for godt 600 millioner kroner.
Dette projekt ser Danske Statsbaner
gerne fremmet, og det vil formentlig
kunne ske uden forsinkelse af etablering
af en ren vejbro Kgbenhavn-Malmo.

I lgbet af den folketingssamling, som
netop indledes i dag, vil folketinget for-
mentlig drgfte disse store investeringer
og muligheder for deres gennemfgrelse.
Det sker bl.a. pd grundlag af betaznknin-
ger afgivet af Storebaltsbrokommissio-
nen og QPresundsbrokommissionen.

Vore effektiviserings- og rationalise-
ringsbestrebelser strakker sig ogsa til
det organisatoriske omrade, men fgrst et
par ord om den nuvarende organisation.

Hovedlinierne i Danske Statsbaners
organisatoriske opbygning er fastsat i en
lov om statsbanernes styrelse. General-
direktgren har med ansvar over for mi-
nisteren for offentlige arbejder den gver-
ste ledelse af statsbanerne og er foresat
for alle gvrige ansatte. Generaldirekto-
ratet i Kgbenhavn udggr centralforvalt-
ningen og er opdelt i fglgende seks af-
delinger: trafikafdeling, personal- og or-
ganisationsafdeling, tarif- og regnskabs-
afdeling, baneafdeling, maskinafdeling
samt handelsafdeling. De enkelte afde-
lingschefer er generaldirektgrens narme-
ste medarbejdere. Den regionale forvalt-
ning omfatter to distrikter, nemlig 1. di-
strikt for omradet gst for Storebalt med
hovedszde i Kgbenhavn samt 2. distrikt
for omrédet vest for Storebzlt med ho-
vedsaede i Arhus. Hvert distrikt ledes af
en distriktschef, som til sin rddighed har
en distriktsadministration bestdende af
trafiktjeneste, banetjeneste, maskintjene-
ste og signaltjeneste. Distriktscheferne
sorterer direkte under generaldirektgren
og forestar den daglige drift af jernbaner
og lastbilruter i hvert sit distrikt.

Denne organisationsform, hvis oprin-
delse gar tilbage til 1915, er ikke mere
tidssvarende, og der blev derfor i begyn-
delsen af 1967 nedsat et internt udvalg
med reprasentation fra personalet til at
undersgge forholdene og eventuelt frem-
komme med forslag om en forenkling af
den organisatoriske struktur. Hensigten
hermed skulle dels vare at ggre admini-
strationen billigere, dels at effektivisere
ledelsen og ggre den mere slagkraftig,
bl.a. for bedre og hurtigere at kunne
imgdekomme de krav, den hastige ud-
vikling i dag stiller til en transportvirk-
somhed.

Udvalget fremsatte i en forelgbig rap-
port forslag om nedlegning af de 2 di-
striktsledelser og henlagning af driftsop-
gaverne, dels til de lokale ledere, som
altsd skulle have stgrre ansvarsbefgjel-
ser, dels til generaldirektoratets respek-
tive fagafdelinger. At dette ikke vil vaere
noget helt lille indgreb fremgar af, at
der er beskeaftiget ca. 430 personer i de
2 distrikters ledelse.

Udvalget arbejder nu videre ud fra
den forudsaztning, at de 2 distriktsledel-
ser nedlegges, og et endeligt forslag fra
udvalget sammen med et forslag om den
ngdvendige e@ndring af statsbanernes
styrelseslov ventes forelagt for trafik-
ministeren i Igbet af november i ar i den
hensigt at sgge at gennemfgre forslaget

pr. 1. april 1969. Det skal tilfgjes, uden
at jeg kan komme ind pd enkeltheder,
bl. a. fordi forslaget jo ikke er vedtaget
af udvalget endnu, at forslaget bl.a. in-
debarer en styrkelse af marketings- og
salgsapparatet, en udbygning af gkono-
miomrédet, en koncentration af perso-
naleomrddet med et integreret EDB-
registrerings- og EDB-lgnsystem som det
centrale, samt en sterk udbygning af
planlegningsfunktionerne i det hele ta-
get. En barende idé i det forslag, der
arbejdes med, er, at kommandovejene
skal vere si& korte som mulige og nor-
malt kun omfatte 2 instanser.

Jeg vil endelig kort omtale et forhold,
som kan fd temmelig store konsekvenser
for DSB. Fra trafikministerens side er
der fremsat tanker om at omdanne stats-
banerne til en koncern bestdende af en
hovedvirksomhed omfattende bl.a. fjern-
banenettet, og et antal datterselskaber
omfattende f.eks. Kgbenhavns narper-
sontrafik og statsbanernes nuvarende
rutebilvaesen. Hensigten hermed skulle
vere bla. at fi& bedre mulighed for at
f4 et sandt regnskabsmessigt billede af
de enkelte aktiviteter og selvfglgelig for
derigennem at fi bedre mulighed for at
lede disse forretningsmessigt.

Forelgbig har ministeren udbedt sig
udkast til lovforslag om udskillelse som
datterselskab under DSB af Kgbenhavns
nartrafik og rutebilvasenet. Der har og-
sd veret vist nogen politisk interesse for
udskillelse af vore fergeoverfarter, men
man har dog ikke udbedt sig forslag her-
om fra statsbanerne endnu. Ma jeg i
parentes bemerket sige, at vi allerede
har ét datterselskab, nemlig »damp«-
skibsselskabet @resund, som DSB ejer
sammen med SJ. Denne virksomhed dri-
ver rutetrafik pd @resund mellem Dan-
mark og Sverige.

Jeg vil resumere, at DSB’s trafikpoli-
tiske situation vel nappe er vasentlig
forskellig fra de fleste andre vesteuro-
peiske baners situation. Den er praget
af sterk konkurrence med andre befor-
dringsmidler og af de hgjst ulige vilkar
for de forskellige transportmidler, der
ogsa her er til ugunst for banerne. Resul-
tatet er en efterhdnden uholdbar regn-
skabsmassig situation, som vi sgger at
imgdega ved sa kraftige rationaliserings-
og andre effektiviseringsbestrebelser, at
man nasten kan sige at vor virksomhed
er under fuldstendig omdannelse. Om
bestrebelserne vil lykkes, ved jeg ikke,
men der er behov for at vare optimist.



Direkte jernbaneforbindelse mellem
Kobenhavn og Arhus

Af cand. mag. C. E. Andersen

Broforbindelsen mellem Rgsnas og
Samseé—Svanegrund

Det skitserede anleg for meget store ha-
stigheder mellem Arhus og Svanegrund
samt Rgsnes og Kgbenhavn kan fgrst
udnyttes fuldt ud, hvis forbindelsen se-
nere udbygges som en fast forbindelse
hele vejen fra Kgbenhavn til Arhus.

Distancen fra Rgsnas til Samsg ad
korteste vej over vand er 15,2 km i ret-
ning mod Vorreshage. Noget vest for
Rgsnas er der en syd-nord-gaende rende
med stejle sider og dybder omkring 60 m
i midten. I retning mod Vorreshage er
der 900-1000 m mellem 30 m kurverne
3,7 il 4,6 km vest for Rgsnas. I retning
mod Ballehage findes 30 m dybdekurver-
ne 3,8 til 4,8 km vest for Rgsnas. Vest
herfor er der et omrade med meget jevn
bund. Dybderne er her nasten overalt
mellem 15 og 20 m. Nar Samsg er der
en rende med op til 30 m dybde; den er
0,5 km bred mellem 20 m kurverne.

Vest for Samsg, mellem gen og Svane-
grund, er der meget dybt, endda i stor
bredde. Mellem 30 m kurverne er der
1,1 km. De stgrste dybder er over 40 m.

Farvandet er dybt indtil ringe afstand
fra Samsgs vestkyst. Der er ogsa dybt til
ringe afstand fra Svanegrund.

Man kunne teznke sig at bygge begge
forbindelser samtidig. En anden mulig-
hed er at bygge f@grst den ene og derefter
den anden, og i sd fald kunne det maske
synes at vare mest logisk at bygge den
vestlige fgrst og at etablere en fargefor-
bindelse mellem Rgsnas og Samsgs vest-
kyst, f.eks. Ballen.

Fargedistancen ville da blive 17-18
km, regnet til en Rgsnas fergehavn pé
sydsiden af halvgen lige ved spidsen.
Distancen kan reduceres 1-2 km, hvis
havnen pa Samsg legges noget sydligere,
til gengeeld pa et mere udsat sted og ved
klintkyst, eller hvis Rgsna@shavnen an-
legges ved Rgsn@s Rev, eventuelt ved
nordsiden af revet. Men begge beliggen-
hedszndringer kan ikke komme pa tale
samtidig. fordi de ikke passer sammen.

Man ser altsd, at sejldistancen kan re-
duceres en del, fra 29-30 km mellem
Rgsnas og Svanegrund ifglge den skitse-
rede beliggenhed af Svanegrundhavnen,
eller ca. 28 km med lidt sydligere belig-
genhed. Der kan altsi spares 12-14 km,
d.v.s. ca. 7 sgmil. Men det betyder ikke
ret meget i sejltid for hurtige ferger.
P& den anden side forgges jernbanedi-
stancerne med ca. 11 km. Der kan der-
for kun spares mellem 15 og 20 minutter.

De udgifter, der pakreves for at opna
denne tidsgevinst, vasentlig til bygning
af broen mellem Svanegrund og Samsg,
vil blive stgrre end udgifterne til etable-
ringen af hele jernbaneforbindelsen mel-
lem Arhus og Svanegrund og fergefor-
bindelsen mellem Svanegrund og Rgs-
nas.

Fglgelig md@ man indstille sig pa at ud-
fore den faste forbindelse mellem Rgs-
nes og Svanegrund via Samsg som et
helhedsprojekt, d.v.s. begge broer sam-
tidig.

Bade for den ¢stlige og den vestlige
farvandskrydsning kan det komme pa
tale at lave sdvel bro- som tunnelfor-
bindelser. Men en s&nketunnel under
det vestlige farvand vil f4 temmelig stejle
stigninger ner Svanegrund og meget stej-
le stigninger ved Samsg. Ogsd en tunnel
under Samsgbelt vil fa ret stejle stignin-
ger ner Samsg. Det vil blive meget van-
skeligt at fa den fremfgrt under den dybe
rende ner Rgsnas. Dette er faktisk kun
muligt, hvis man legger den i en dem-
ning, der fgres op til en vis hgjde over
bunden af den dybe rende.

Tunneler for vejtrafik skal ventileres.
Det er meget vanskeligt og dyrt at venti-
lere lange vejtunneler. De to tunneler ma
endog have en rakke ventilationstirne
fgrt op til havniveauet.

Allerede dette ma vere tilstrekkeligt
til at vise, at kun broforbindelser kan
komme péi tale.

En fast forbindelse fra Rgsnas’ vest-
ende kan fgres over Rgsnas Rev til 1,1
km vest fra pynten, idet vanddybden
dertil overalt er mindre end 6 m og de
fleste steder vasentlig mindre. Herfra
kan forbindelsen udfgres som en bro ret-
linet mod Ballehage, dog 1,3 km forin-
den drejende lidt mere direkte mod vest,
hvorved den nar frem til et rev med min-
dre end 6 m vanddybde 0,6 km fra ky-
sten. De sidste 0,5 km til kysten udfgres
som en demning.

Hele distancen over vand i denne linie
bliver 15,8 km. Regnes der med 1,1 km
demning ved Rgsnas og 0,5 km ved
Samsg, bliver brostrakningen ca. 14,2 km.

Broen kan over stgrstedelen af strek-
ningen udfgres p& konventionel made.
Eller den kan udfgres som skrdstagsbro.

Over den dybe rende vest for Rgsnas
kan den udfgres som Lissabon-broen.
Denne er nu en hangebro for vejtrafik
alene. Men den er konstrueret med hen-
blik pd senere at fa tilbygget skrastag
samt en ekstra lengdedrager af hensyn

(fortsat)

til afstivning af brobanen, hvorefter bro-
en bliver sterk nok til, at der kan pa-
bygges et ekstra nedre dek for to jern-
banespor. Dette er forberedt allerede ved
projekteringen.

Broen byggedes i drene 1962-66, pa
knap 4 ar, som vejbro alene, for at man
kunne spare en del af totaludgifterne,
indtil jernbanesporene bliver pakrevet.
eller rettere sagt indtil man far de for-
ngdne midler.

Lissabon-broen, der kostede ca. 550
mill. kr., hvoraf stgrstedelen gik til de
amerikanske firmaer, har et 1013 m
langt hovedspand. Det svarer til bredden
af den dybe rende vest for Rgsnas, reg-
net mellem 30 m kurverne. Det betyder,
at man kan bygge en bro mage til Lissa-
bon-broen over denne strekning. Dog vil
det formodentlig vare gkonomisk fordel-
agtigt at ngjes med et lidt kortere hoved-
fag.

Desvarre foreligger der ikke detaille-
rede dybdemdlinger, som viser rendens
tvaerprofil. Bunden bestar sandsynligvis
af paleocent mergel eller morazneler. I
begge tilfelde drejer det sig om bere-
dygtig bund.

Der mé ogsé regnes med muligheden
af, at bunden er plastisk ler, ligesom
under Lillebaltsbroen.

Faget ma placeres over den dybe rende,
d.v.s. 3,8-4,8 km fra Rgsn@s-demningen
og med midten 4,3 km herfra. Regnes
der med, at gennemsejlingshgjden skal
vere 68 m under de centrale 0,4 km og
at hovedfagets laengdeprofil skal vare
parabolsk, md stigningsgradienten veare
179y pa Rgsnas-siden og 5%y pad Sam-
sg-siden, hvis de tilsluttende demninger
her fgres op til henholdsvis 18 og 15 m.

Den vestlige bro kan udgé direkte fra
Samsgs vestkyst, eller rettere sagt fra
selve klinten lige nord for det sted, hvor
vejen fra Pillemark nér ned til stranden.

En mindre astetisk, men til gengald
billigere forbindelse kan nzrmest Samsg
udfgres som en demning. Hvis demnin-
gen fgres ud til 6 m dybde, der dog er
en ret stor dybde, kan der spares 0,4 km
brostr&kning.

Broen fgres til Svanegrund 0,2 km gst
for Svanegrundshavnen, hvor den nér
frem til kun 5 m vanddybde. Broens
lengde hertil bliver 3,4 km fra Samsg
og 3,0 km fra demningen.

Broen kan bygges som skrastagsbro.
Fagene ma vere ret lange af hensyn til
den store dybde, derimod ikke af hensyn
til de kun fa skibe, som skal passere



Den mest trafikerede jernbanestrekning i Japan er hovedlinien mellem Tokyo og Osaka, Japans to stgrste byer. Denne bane har
lenge varet overbelastet, trods sinc fire spor. Da man stod overjor at skulle forgge kapaciteten, besluttede man for en halv snes
dr siden at bygge en helt ny jernbane, uafh@ngig af det bestdende jernbanesystem og udfgrt efter andre standarder, bl.a. med nor-
malspor i stedet for kapspor. Samtidig blev det muligt at indfgre nye signal-, sikkerheds- og fijernkontrolsystemer, ja, endog
automatisk togbetjening fra en enkelt central. Desuden blev det muligt at kgre meget hurtigt, hvilket bl.a. skyldtes, at alle kurve-
radier blev pa mindst 2500 m. Der indfgrtes elektrisk drift med 25.000 volts vekselstrgm i ledningsnettet. Togmateriellet udru-
stedes med transformatorer, ensrettere og jevnstrgmsbanemotorer. Togmateriellet blev udelukkende motorvogne, hvis aksler
alle var drevne. Hver vogns 4 banemotorer kunne udvikle 1000 hk. Maksimalhastigheden blev fikseret til 210 km i timen. Men
nu udvikles der en ny togkonstruktion, hvis maksimalhastighed i den daglige drift bliver 250 km i timen. Vognene formeres til
tog med op til 12 vogne, og i ner fremtid forgges toglengden til at omfatte 16 vogne, idet perronlengderne er dimensioneret
herefter. Banen blev taget i brug i 1964. Normalt kgrer der hver time et tog, der er gennemgdende, for sd vidt som det kun
standser en eller to gange undervejs, og desuden et lokaltog, der standser ca. 10 gange undervejs pd den 515 km lange strekning.
Gennemsnitshastigheden for de gennemgdende tog er ca. 163 km i timen. Banen er blevet en succes i sddan grad, at den nu be-
fares daglig af 55 togpar. Denne succes har bevirket, at man har besluttet at forlenge banen mod vest til Kyushu, og streknin-
gen hertil bliver ferdig til drift i 1972. Desuden er det besluttet, at der skal bygges mange flere linier, s der fremkommer et helt
nyt jernbanesystem omfattende ialt ca. 4000 km nye str@kninger, der vil sammenknytte alle Japans stgrre ger og byer. Denne
plan indbefatter endog en ekstra hurtiglinie mellem Tokyo og Osaka, med anden liniefgring end den fgrste og lidt kortere, og
her vil man endda kunne kgre endnu hurtigere, idet de mindste kurveradier bliver 3500 m og normalt endog 4000 m eller mere.

under dem. Broen bgr have 33 m gen-
nemsejlingsh@jde ligesom Lillebaltsbro-
en.

Da landtilslutningen pd Samsg-siden
bliver ovenfor klinterne, i mellem 10 og
15 m hgjde, skal stigningerne herfra ikke
vare ret store. Det lavere niveau pa
Svanegrund ngdvendigggr noget lengere
stigestrekning, hvis der valges samme
gradient.

Lengden af begge Samsg-broerne til-
sammen bliver 17,6 eller 17,2 km.

Til sammenligning bliver lengderne
af de projekterede broer over Storebzlts
(stre Rende og Vestre Rende mellem 7
og 8 km, sammenlagt mellem 14 og 15
km, lidt varierende for de forskellige
broprojekter. Ifglge Storebaltsbrobe-
tenkningen af 1960 skal brolengderne
over (stre Rende blive 7,34 km og over
Vestre Rende 7,06 km, tilsammen 14,4
km. Lengden af forbindelsen over Sprogg
vil blive 3,3 km. Damningsstrekningen
fra gstbroen til kysten ved Halsskov vil
blive 0,2 km, og damningsstraekningen
fra vestbroen til kysten ved Knudshoved
vil blive 0,1 km. Hele strekningen fra
Sjelland til Fyn er altsd 18,0 km.

Mellem de to brotilslutningssteder ved
Samsgs @stkyst og vestkyst bliver der
7,6 km.

En bane herimellem gir uden om alle
bebyggelser og stgrre terrenujevnheder.

En eventuel lokalstation kan anlegges
3,8 km fra kysterne, ved Tranebjerg—
Kolby-vejen, ikke langt fra Brundby. Den
bliver centralt beliggende for hele Sam-
S@.

Hele anlegget fra Rgsnas til Svane-
grund bliver 26,8 km langt.

Det vil koste lidt mere end en brofor-
bindelse mellem Halsskov og Knudsho-
ved via Sprogg, fordi brodistancerne for-
holder sig omtrent som 6 til 5.

Demningsforbindelsen over Svane-
grund koster sd lidt, relativt set, at total-
omkostningerne for hele Kattegatsforbin-
delsen ikke @&ndres synderligt ved det.

Demningsomkostningerne kan illustre-
res ved, at Remgdemningen, der er 9 km
lang, kostede 19 mill. kr., d.v.s. ca. 2 mill.
kr. pr. km, efter prisniveauet 1940-48.
Men den udfgrtes som beskeaftigelsesar-
bejde for ufaglerte arbejdere og uden
anvendelse af moderne jordbearbejd-
ningsmaskiner, hvilket pavirkede prisen. —
Néir man kunne lave denne demning af

hensyn til Rgmgs 700 indbyggere, kan
man lige sd godt forsvare at lave Svane-
grundsdemningen af hensyn til Samsgs
6.000 indbyggeres forbindelse til Jylland
samt Jyllands 2.100.000 indbyggeres for-
bindelse til Sjelland.

De udgifter, der kraves til etablering
af havneanleg af hensyn til etablering af
ruten med fergeforbindelse over Katte-
gat, indiceres af, at Halsskov—Knuds-
hovedrutens etablering ifglge loven ko-
stede 35 mill. kr. Det var efter prisniveuet
i midten af 1950’erne.

Hvis hele hurtigbaneforbindelsen mel-
lem Kgbenhavn og Arhus 4 Horsens
bringes til udfgrelse, bliver omkostnin-
gerne for planen vasentlig stgrre end for
forbindelsen mellem Sjelland og Jylland
alene. Men procentisk set bliver det dog
ikke til serlig meget ud over bro-omkost-
ningerne. Som baggrund for omkostnin-
gerne for alle planens ca. 200 km jern-
baneanleg kan det n®vnes, at den 36 km
lange nye bane mellem Nykgbing F. og
Rgdbyhavn, incl. jernbanebroen over
Guldborgsund og de storstilede og meget
komplicerede jernbaneanleg i Rgdby-
havn, kostede 132 mill. kr., efter 1960—
63-prisniveauet.



Jernbanedistancerne og kgretiderne
meliem Kobenhavn og Arhus

Ad en fast forbindelse mellem Rgsnas
og Svanegrund bliver totaldistancerne
for en jernbane mellem Kgbenhavn og
Jyllands kyst, udfgrt i den beskrevne
liniefgring, 1155 + 268 + 19.5 =
161.8 km. Helt til Arhus bliver der 195.7

Til sammenligning er der ad den nu-
verende rute Kgbenhavn-Kalundborg-
Arhus 204-205 km. Forskellen er kun
9 km. Men sejldistancen reduceres til
mindre end en trediedel.

Kgbenhavn-Korsgr-Nyborg—Frederi-
cia-forbindelsen er 110,0 4+ 26.5 + 89,9
+ 108,5 = 334.9 km. Dette er 139.2 km
lengere.

Bvgges der en Storebaltsbro. bliver
der fra Kgbenhavn H til en ny Nyborg
station. eller rettere sagt til sammenlgbet
af broforbindelsen og den eksisterende
jernbane 0,2 km nord for den nuvaren-
de Nyborg station, 131,6 km fra Kgben-
havn til Nyborg. Derfra er der 89.1 til
Fredericia. Fra Fredericia til Arhus er
der 108,5 km. Det giver sammenlagt
329.2 km.

Den nordlige faste forbindelse bliver
altsd 133,5 km kortere end den sydlige
faste forbindelse.

Det vasentligste er imidlertid ikke af-
standsforkortelsen. men at togtrafikken
kan afvikles mere frit, og at toghastig-
hederne kan blive langt stgrre ad den
nordlige forbindelse end ad den sydlige.

Dersom man regner med, at togene
kan kgre med samme rejsehastighed som
de japanske tog. i nar fremtid 206 km
i timen*), trods en standsning eller to
undervejs, vil togtiden mellem Kgben-
havn og Arhus blive godt 56 minutter.

Det er méaske lovlig dristigt at regne
med. at man nogensinde skal komme til
at kgre lige sd hurtigt i Danmark som
i Japan.

Men det kan i hvert fald ikke vere
utopisk at sigte mod. at kgretiden en
gang kun bliver 25 pct. lengere, d.v.s.
70 eller 71 minutter for gennemgaende
tog mellem Kgbenhavn og Arhus.

For tog, der skal standse et par gange

*) Dette tal er baseret pd 2V2 times
kgretid mellem Tokyo og Osaka. For
tiden er kgretiden dog 3 timer og 10 mi-
nutter incl. | eller 2 standsninger under-
vejs. Da distancen er 515 km. svarer det
til 162 km i timen. Med samme rejse-
hastighed mellem Kgbenhavn og Arhus
ville kgretiden blive 75 minutter.

undervejs. f.eks. i Roskilde eller syd her-
for, ved Kalundborg, pd Samsg, ved Gyl-
ling. i Odder og méske et par steder til,
bliver rejsetiden omtrent halvanden time.

Hurtigbanen mellem Tokyo og Osaka

blev bygget af hensyn til kapacitetsfor-
ogelse. Hastighedsforggelsen var oprin-
delig ikke tilsigtet, men blev muliggjort
ved, at man valgte en ny liniefgring, helt
vafhengig af den eksisterende bane, og
ved at man valgte nye standarder for sa-
vel anleggene som togmateriellet og sik-
ringssystemet, karakteriseret ved. at alt
blev passet sammen.

Banen er blevet en publikumssucces i
sddan grad. at man nu har planer om at
bygge en helt ny hurtigbane. Dennes li-
niefgring bliver uafhangig af den fgrstes
liniefgring, og den bliver noget kortere.

Det er muligt, at kgretiden, 22 time,
mellem Tokyo og Osaka refererer til
denne bane.

For tiden er man i ferd med at bygge
forlengelsen fra Osaka mod vest, og her
anlegges den nye bane med kurveradier
pa mindst 4000 m og med sporh&ldnin-
ger m.m.. der tillader en kgrehastighed
af 250 km i timen, mod 210 km i timen
pa den ferdige strekning.

Ogsa det nye togmateriel konstrueres
med den forggede hastighed for gje.

Kgbenhavn—Fredericia via Samsg

Med disse perspektiver melder spgrgs-
madlet sig, om der i tilslutning til den
eventuelle hurtigbane maske bgr bygges
en sidegren fra kysten ved Gylling til
Horsens banegard.

En sddan baneafgrening kan fgres fra
en station umiddelbart ved den nuvea-
rende kystlinie. Det forudsatter opfyld-
ning af arealer uden for kystlinien, hvor
vanddybderne er ubetydelige.

Afgreningen méd udfgres uden niveau-
krydsninger, med en stor bue for den
vestgdende og en lille bue for den gst-
gdende trafik. Banen fgres syd om Gyl-
ling, videre til Alrg pa en demning og
over Alrg langs nordkysten. Over det
lave farvand mellem Alrg og Vorsg ma
der bygges en lav bro af hensyn til, at
vandet ved den smukke Sondrupstrand
kan holdes frisk. Banen fgres pd en dem-
ning fra Vorsg til Jvllands kyst ved
Haldrup. Den fgres derpd under Odder-
Horsens landevejen, videre ad en dal til
Guderup, derpd nord om Var Kkirke,
under landevejen Arhus-Horsens, syd om
Hansted, under Skanderborg-Horsens
landevejen og derpd over Hansted A,

hvorefter den Igber sammen med hoved-
banen fra Arhus til Horsens-Fredericia.

Nar banen foreslds fgrt over Alrg i
stedet for langs nordkysten af Horsens
Fjord, hvor den kunne bygges adskilligt
billigere, skyldes det gnsket om at skéne
kysten nedenfor de smukke Uldrup Bak-
ker.

Ad linien via Alrg bliver jernbanedi-
stancen fra Kysten ved Gylling til Hor-
sens banegird 27.0 km som gennemsnit
for de to retninger. dog 0.2 km langere
for den vestgiende trafik og 0.2 km kor-
tere for den gstgdende trafik.

Hele distancen fra Kgbenhavn til Hor-
sens bliver 188,8 km.

Til sammenligning bliver der via den
sydlige faste forbindelse med bro over
Storebalt 131.6 + 89,1 4+ 57,1 km =
277.8 km.

Forskellen bliver altsd 89,0 km.

Denne gevinst er meget stor. Derfor
méa det vare narliggende ogsd at se pa,
om det kan blive fordelagtigt at kgre til
Vejle og Fredericia via Samsg fremfor
at benytte Sproggruten.

Afstanden mellem Horsens og Vejle er
314 km. Der bliver altsd 220.2 km til
Vejle via Samsg.

Via Sprogg bliver der 131,6 4 89,1
+ 25,7 = 246.4 km. Det er 26,2 km
lengere.

Der bliver altsd betydeligt kortere di-
stance og langt kortere kgretid fra Kg-
benhavn til Vejle, hvis man benytter den
nordlige forbindelse.

Til Fredericia bliver der 245.9 km ad
den nordlige forbindelse og ad den syd-
lige 220,7 km. Forskellen er 25,2 km.

Der bliver altsd lengere mellem Kg-
benhavn og Fredericia via en Samsgbro
end via en Sproggbro.

Fra midtvejs mellem Vejle og Frede-
ricia bliver der 0,5 km narmere til Kg-
benhavn via Samsg end via Sprogg. Men
fra Bgrkop, 11,9 km fra Fredericia, bli-
ver der 1,4 km l®&ngere via Samsg end
via Sprogg.

Da det vil blive muligt at kgre med
meget store hastigheder over stgrstede-
len af den nordlige forbindelse, vil rejse-
tiderne mellem Kgbenhavn og Frederi-
cia bliver praktisk taget de samme ad
begge forbindelser.

Derimod bliver der vasentlig l&ngere
fra Kgbenhavn til Fyn via Samsg end via
Sprogg. Til Odense bliver der saledes
306,2 km via Samsgbroen, mod kun
160,4 km via Sproggbroen. Forskellen
bliver altsa 145,8 km.



Camille Pissarro: Et hjgrne af haven, Eragny, aften, 1897. 65,581 ecm. Ordrupgdrdsamlingen.

IMPRESSIONISMEN

Hvorfra kommer ordet »impressionismen«, og
hvad betyder det egentlig?

Ligesom andre kunstfagudtryk, der anvendes i
fleeng, som for eksempel »gotisk« eller »baroke, er
det oprindelig en spotteglose. P& fransk betyder
»impression« simpelthen »indtryk«, og en impres-
sionistisk kunstner skulle altsd blot veere en kunst-
ner, der gengiver sit indtryk af naturen. Men ordet
er som et fluepapir: det kleaeber fast til fingrene pa
den, der vil benytte det. Skgnt der er skrevet uhyre
meget om impressionismen, er det endnu ikke
lykkedes at fremseette en forklaring, som alle kan
enes om. Sandheden er ganske enkelt den, at ordet
i sig selv ikke betyder noget, og at enhver kan
leegge i det, hvad han vil. Til gengald kan den
nye anvendelse af det dateres med stor ngjagtighed.

Ordet og begrebet opstod i Paris i begyndelsen

af april 1874. Den unge maler Claude Monet havde
samlet en kreds af sine jeevnaldrende kammerater
om sig, og de traddte nu for fgrste gang samlet frem
for offentligheden med en udstilling af deres ar-
bejder under den beskedne betegnelse »Det ano-
nyme selskab af malere, billedhuggere og grafi-
kere«. P4 den udstilling, der omfattede 165 veerker
af 30 forskellige kunstnere, var det, at Monet blandt
andet viste et billede, han havde malt to ar i for-
vejen, og som han fgrst kaldte »Solopgang ved Le
Havre«. Han havde malt solens gulrgde skive, der
bryder frem gennem morgentdgerne og kaster sine
reflekser hen over vandet, hvor nogle fiskerbade
anes som grabld spggelser i disen. Da der imidler-
tid ikke var noget som helst, der angav, at denne
morgenscene netop udspillede sig i Le Havre og
ikke et hvilket som helst andet sted, sd radede



hans venner ham til at @ndre titlen for ikke ung-
digt at irritere og udfordre publikum. Monet ngje-
des derfor med at kalde sit billede »Indtryk (im-
pression) af en solopgange, ligesom allerede mange
eldre malere ofte havde talt om at gengive deres
»indtryk« ansigt til ansigt med naturen. Det var
der altsd tilsyneladende ikke noget seerlig meerke-
ligt ved. Nu ville ulykken, at en vittig journalist,
der skrev i et humoristisk blad, netop fandt p& at
sld ned p& Monets billede, og udfra det gav han
hele udstillingen navnet »Impressionisternes Ud-
stilling«. Navnet blev heengende, sddan som det
ofte gar, og de kunstnere, der hgrte til kredsen
om Monet métte for fremtiden finde sig i at se sig
betegnet som »impressionister«.

Hvad var det Monet ville? Han ville male
direkte efter naturen, men samtidig gnskede han
at lede sine indtryk overfor de mest flygtige virk-
ninger, det vil sige, at han ville omforme dem
efter sit, rent personlige, behov. En kunstner er
nemlig ikke blot passivt modtagende, han er ska-
bende, og maleren skaber, mens han maler.

Selve ordet impressionisme frembringer fgrst og
fremmest erindringen om landskaber, lysflimrende,
perlemorsglitrende landskaber, broer over floder,
sluser og landsbyer langs Seinens bredder, snart
svgbt i luftens dis, snart solbleendede. Blomstrende
haver og juvelskinnende citronlunde, landlige re-
stauranter og forstadsgader. Fra nord til syd, fra

kanalkysten med dens tager til Middelhavets sol-
svedne klippekyst har impressionismens malere
studeret det franske landskab og bragt det deres
forelskede hyldest. Men de er ikke blevet stdende
ved det. De har frigjort farven og lyset, de har
oplgst form og rum, og de har gjort det frie pensel-
arbejde til billedets egentlige motiv. Ved at lade
lysreflekser og farvemodsaetninger veere det af-
gorende i billedet har de &bnet porten til en helt
ny kunst.

Impressionismen udfolder sig i en yderst kort-
varig periode. Fra kort fgr midten af 1870’erne til
kort efter midten af 1880’erne er der endnu tale om
et feellesskab i farvesyn og maleméde, men ikke
om et fast system. Det, der binder impressionisterne
sammen til en gruppe, er forholdet til den officielle
malerkunst, »Salonen«, og forholdet til publikum.

Dengang var den toneangivende malerkunst uden
forbindelse med dagliglivet og omgivelserne. Bil-
lederne pa den officielle udstilling, »Salonen«, var
et keempeopbud af skilderier med motiver fra hi-
storien eller fortidens gudeverden. Det man i of-
fentligheden forlangte af en kunstner var, at han
skulle beskeftige sig med ophgjede idealer, ikke
med den almindelige hverdag eller det gjet di-
rekte sa.

Impressionisterne gik imod den officielle kunst.
Det der adskilte dem fra deres samtids kunst var
dybest set deres manglende evne til at tilegne sig

Claude Monet: Skygger pd havet. Klipperne ved Pourville, 1882. 57X80 c¢m. Ny Carlsberg Glyptotek.
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Claude Monet: Waterloo Bridge i London, grdvejr, 1903. 65,5 100,5 cm. Ordrupgdrdsamlingen.

tidens vanebundne syn. De var fgrst og fremmest
gjemennesker, som i kraft af et medfgdt instinkt
skar igennem alt, hvad der kun var tradition og
vanesyn. De sggte instinktmeessigt ind til det, der
for dem var det veesentlige: lyset, farven, bevee-
gelsen. Milde, glade og lidenskabelige farver, en
levende, vibrerende penselfgring, rytmesans i for-
bindelse med dristighed — det er de egenskaber,
der er felles for dem. Takket veere disse egen-
skaber og takket veere den fglsomhed, hvormed
de opfattede naturen, fgrtes de naturligt frem til
nye farvesammensaetninger, nye kontraster i far-
verne, der ikke kunne andet end virke rystende
og forvirrende pd samtiden.

Séledes bliver impressionismens historie i vir-
keligheden ikke andet end historien om en lille
gruppe kunstnere, et latterligt mindretal i forhold
til de tusinder og atter tusinder af hgjt betalte
kunstnere, der hvert &r, under publikums jubel,
udstillede p& Salonen. En halv snes indbyrdes vidt
forskellige malere, som ved et tilfeelde sluttede
sig til hinanden i felles protest mod den officielle
kunst, udstillede sammen i en reekke ar, og der-
efter atter skiltes. Impressionismen var et bal, som
de alle havde baret ved til, men endnu fgr det var
breendt helt ned, forlod de det og gik hver til sit.
Ingen, der havde stirret ind i dets flammer undgik
dog at f4 deres nethinder merket for livstid.

Nar talen er om impressionismen, ggr man derfor
klogt i at undgd generaliseringer og i stedet se pd
de enkelte kunstnere og de enkelte kunstveerker.

Det er s& heldigt, at der i Ny Carlsberg Glyptotek
og pd Ordrupgdrd findes fremragende billeder af
alle disse malere. Ved besgg i de to samlinger har
man mulighed for selv at danne sig en mening
om dem.

Impressionismens keaernetropper udggres af
Claude Monet, Camille Pissarro og Alfred Sisley.
Af dem hver findes der i danske samlinger en halv
snes arbejder, nar et par i privateje regnes med.
Monet er med rette blevet betegnet som »impres-
sionismens fader«. Nar man understreger det syns-
meessige og det tekniske i hans kunst, kan det veere
pd sin plads at fremheve, at han engang har
skrevet: »Man er ikke kunstner, hvis man ikke
baerer sit billede i hovedet, fgr man udfgrer det,
og hvis man ikke er sikker p& sit hdndveerk og sin
billedopbygning. Teknikken varierer, kunsten for-
bliver den samme. Den er en omskrivning af na-
turen, i lige hgj grad bestemt af vilje og fglelse.«
Vilje og mod, oprigtighed og lidenskab udmerkede
manden.

Desveerre findes der hverken p& Glyptoteket eller
pd Ordrupgdrd et eneste billede af Monet fra de
afggrende &r omkring 1874, men man kan dog fglge,
hvordan hans farve fra at veere tung og massiv,
efterhdnden bliver let og gennemsigtig, og hvordan
penselarbejdet bliver dndfuldt antydende og allige-
vel preecist, med de for den fuldt udviklede im-
pressionisme si typiske krumme eller halvmaéne-
formede penselstrgg. Det geelder Glyptotekets me-
sterveerk »Skygger pd havet« fra 1882, der er malt
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Alfred Sisley: Vandverket i Bougival, 1873. 45X64,5 cm. Ny Carlsberg Glyptotek.

et

i Pourville. Den klare farve med de dristige kon-
traster mellem grgnt og blat giver billedet sin
lyse, lykkelige tone. Det sidste af Monets billeder
i vore samlinger er »Waterloo Bridge« fra 1903
(Ordrupgard). Det hgrer til de serier, som han
begyndte at arbejde pd i 90’erne, og hvor han sgger
at fastholde det samme motiv i forskellige belys-
ninger som et udtryk for de forskellige sindstil-
stande, i hvilke motivet har sat ham. Slgret af en
grd helhedstone, Londons t&gedis, brydes farverne
i rosa, blat og grgnt. Broen, der gr skrét i dybden,
deler billedfladen i to felter med drivende rgg
foroven og strgmmende vand forneden.

Ved siden af Monet er det Pissarro og Sisley,
der har skabt det impressionistiske landskabsma-
leri. Pissarro var den eldste af alle impressioni-
sterne, og i kraft af sin &ndelige overlegenhed, der
understregedes af et imponerende ydre — med sit
lange hvide skaeg lignede han en gammeltestamen-
telig profet — kom han til at indtage en afggrende
stilling indenfor kammeraternes kreds. Pissarro
stdr mellem Monet og Sisley som en jordbunden,
solid og sanddru kunstner. Naturen, &rets gang,
lysets skiften i naturen var det, der fgrst og frem-
mest optog ham. Til hans ypperste billeder hgrer
Ordrupgérdsamlingens bredt og roligt malte motiv
fra kunstnerens have i Eragny fra 1897.

Blandt impressionisterne er Sisley den fine og
stilfeerdige. Han, der var fgdt i Paris af engelske

foreeldre, og som aldrig opndede at blive fransk
statsborger, underlagde sig i lgbet af 1870’erne det
omrade, der skulle blive hans kongedgmme i kun-
sten: landskaberne langs Seinen i omegnen af Paris,
Marly, Bougival, Argenteuil, Louveciennes — alle
disse melodiske navne, hvis klang alene fremkalder
syner af fordrsmorgener med treeer, der spejler sig
i floden under hgje skyhimle. I Sisleys udvikling
er der ingen overraskelser. Stille glider han fra det
ene billede til det neeste, det er som en sejlads
ned ad en rolig flod.

Den dristige Monet, den jordneere Pissarro, den
blide Sisley: de tre skabte ved deres feelles an-
strengelser det impressionistiske landskabsmaleri.
Deres kunst bringer bud fra en tid, hvor malere
trods krig og ulykker, trods fattigdom og misken-
delse, var i stand til fuldt og helt at glaede sig
over de positive veerdier i livet. I deres billeder
ser vi genskeeret af et tabt paradis.

Haavard Rostrup.

Litteratur: Carl V. Petersen: Impressionismen (»Tilskue-
ren«, marts-maj 1911). — Meir Stein: Fransk Impres-
sionisme, 1962.

Udgivet af de fire oplysningsforbund i sam-
arbejde med kulturministeriets kulturudvalg.
Redaktgr: Henning S. Mgller, Bakkegéirds Allé
8, 1., 1804 Kgbenhavn V.
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Lissabon-broen i sin nuverende form er en hengebro for biltrafik. Men den er konstrueret med henblik pa senere ombygning
til at blive en kombineret hengebro og skrdstagsbro, med stor styrke og stivhed, hvorefter den bliver en kombineret vej- og jern-
banebro med 6 vognbaner og 2 jernbanespor. Tegningerne viser broens to halvdele, den ene i fgrste udbygningsstadium, den

anden i fuldt udbygget tilstand.

Broen byggedes i lgbet af 45 mdneder i drene 1962-66. Den kostede ca. 550 mill. kr., hvortil ma bemerkes, at fuldfgrelsen til at
den ogsd bliver en jernbanebro vil forgge omkostningerne en del. Af det nevnte belgh gik ca. 70 pct. til USA. Denne hgje procent-
del skyldes, at brokonstruktionen, bortset fra pillerne, altsd nesten hele brokonstruktionen over vandlinien, er udfgrt af pre-
fabrikerede dele af specialstdl, som er fremstillet i USA.

Forbindelsen mellem Kgbenhavn og
Odense via Samsg-Vejle bliver altsd en
lige sa stor omvej i forhold til forbindel-
sen via Sprogg, som forbindelsen mellem
Kgbenhavn og Arhus via Sprogg-Vejle
er en omvej i forhold til forbindelsen via
Samisg, nemlig 133,5 km. Ja, til Odense
bliver omvejen via Vejle endog 12,3 km
lengere, end omvejen til Arhus via Vejle
er det nu.

Til gengeld bergrer omvejene via Vejle
ca. 1,5 mill. mennesker i Jylland mod
xun 0,4 mill. pA Fyn.

Hvis banen Kgbenhavn-Arhus supple-
res med sidegrenen fra Gylling til Hor-
sens, bliver det muligt at lade en del tog
kgre rundt: Kgbenhavn-Kalundborg—
Horsens—Vejle—Fredericia—-Odense— Ny-
borg-Slagelse-Kgbenhavn - og modsat.

Man kunne i gvrigt godt lade nogle af
togene mellem Arhus og Fredericia kgre
fra Arhus til Horsens via Gylling i stedet
for via Skanderborg.

Det implicerer rebroussement ved
Gylling. Men de hermed forbundne ge-
ner bliver n&ppe stgrre end generne ved
rebroussementerne i Arhus, Langd, Fre-
dericia, Tinglev og Esbjerg.

Distancen bliver 60,9 km via Gylling
mod 51,4 km via Skanderborg, altsd
9.5 km forggelse.

Til gengald vil man kunne kgre meget
hurtigere, dels fordi alle kurveradier kan
blive meget stgrre, og dels fordi bane-
strekningerne fra Gylling til Horsens og
Arhus nasten overalt kan fremfgres i
lavt og j&vnt niveau, lige bortset fra, at
banen ved Slet skal op i ca. 70 m hgjde.

Derimod har banen mellem Arhus og
Horsens via Skanderborg s& mange kur-
ver, at det svarer til 4,3 fulde cirkler, og
kurverne er endda for en stor del meget
snevre. Dertil kommer, at banen har
store og stejle stigninger. Bl.a. ma den
stige fra Arhus til Hasselager, fra 6,9 m
over havets niveau til 73,5 m hgjde,
7 km med 109y, gradient, lige bortset
fra en kort str&kning af hensyn til, at
togene kan standse undervejs og satte
igang igen. Der er endda lavet en bue pé
banen, for at man kunne holde gradi-
enten pa 10%go. Efter et fald til 49,0 m
ved Hgrning stiger banen til 74,2 m ved
Stilling. Skanderborg S¢’s vestende pas-
seres i en hgjde af 27.5 m, og banen
stiger herfra til Hovedgérd, hvor den nér
op til 80,3 m hgjde, altsd 53 m stigning.

1 »Ingenigren« for 1919, side 185-194
og 247-250, har baneingenigr J. Falck
beskrevet Arhus-Fredericia-banens dar-
ligheder og foresléet en helt ny, 17,4 km
lang, delstr&kning sydgst om Skander-

borg S¢ og Skanderborg, mindre af hen-
syn til distanceforkortelse, kun 2,5 km,
end af hensyn til et forbedret hgjdeprofil.

Alcne det, at man kan kgre fra Arhus
til Gylling og dér skifte til tog mod Hor-
sens og omvendt, kan fa stor betydning,
safremt der bliver hyppige forbindelser
pé begge linier.

I vore dage betyder de absolutte stig-
ninger og gradienten ikke nar si meget
som tidligere. fordi lokomotiverne nu er
langt kraftigere. Til gengeld betyder kur-
verne mere, fordi man kgrer hurtigere;
og hvis man skal kgre med hastigheder
omkring 150 eller 200 km i timen, er
netop kurverne den begrznsende faktor.

En jernbane Arhus-Gylling-Horsens
vil bdde med hensyn til stigningerne og
navnlig til kurverne blive langt bedre end
jernbanen Arhus-Skanderborg-Horsens.

Kegbenhavn-Herning—Struer via
Skanderborg eller Vejle
Man ma da uvilkarligt spgrge, om der
sa ogsd er grund til at bygge en ekstra
side gren fra Odder til Skanderborg.
En sddan bane bliver med den péi
kortet viste liniefgring 19,2 km.
Hele distancen Kgbenhavn-Skander-
borg bliver 191,5 km.
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Fortsattelsen til Silkeborg er 30,1 km.
Hertil bliver der 221.6 km.

Fra Silkeborg til Herning er der 41,1
km. Der bliver altsd 262,7 km fra Kg-
benhavn til Herning ad denne rute.

Til sammenligning bliver der via Fre-
dericia under foruds®tning af, at Store-
baltsbroen bygges, 246.4 km Kgbenhavn
-Vejle + 73,0 km Vejle-Herning =
319.4 km. altsd 56,7 km langere. — Dette
gelder ogsd alle destinationer nordvest
for Herning.

Men i tilfelde af, at man kan kgre fra
Kgbenhavn til Vejle direkte, altsd via
Samsg-Horsens. bliver der kun 293,2 km
til Herning ad denne vej, d.v.s. kun 30,5
km lengere end via Skanderborg.

Det er da et abent spgrgsméil, om en
jernbane fra Odder til Skanderborg er
tilstrekkelig motiveret.

Ruternes oplande og trafik

Forbindelsen mellem Kgbenhavn og
Vejle er kortere ad Samsgruten end ad
Sproggruten, og Samsgruten muligggr
stgrre kgrehastighed end Sproggruten.
Fglgelig kan Vejle og det centrale Jyl-
land betjenes godt af Samsgruten.

Samsgruten er en omvej for forbindel-
sen fra Fredericia til Kgbenhavn, fordi
togene skal ind over Vejle. Forskellen er
dog ikke sazrlig stor, kun ca. 12 pct.

Da det er muligt at kgre meget hurtigt
hele vejen mellem Kgbenhavn og Hor-
sens, bliver rejsetiden mellem Kgbenhavn
og Fredericia nogenlunde lige lang ad
begge ruter.

Dette indebarer, at Sydjylland og Sgn-

derjylland kan betjenes lige godt af
Samsg- og Sproggforbindelsen.
Hermed melder problemerne sig om de
to ruters naturlige oplande, endvidere
deres forventelige trafik, driftsforholde-
ne m.m.

Egentlig havde det varet gnskeligt at
kunne indlede med at omtale de to ruters
relative oplande og potentielle betydning.
Men de omrader, de hver for sig betje-
ner bedst, fremtreder fgrst. efter at den
detaillerede liniefgring og distancerne er
klarlagt.

Kun den fynske ggruppe, med 9 pct.
af Danmarks befolkning. betjenes bedst
af den sydlige rute. Sgnderjylland og
stgrstedelen af Vejle og Ribe amter med
et lignende antal indbyggere betjenes lige
godt af begge ruter, uanset om der er
fergeforbindelse eller proforbindelse
over Samsgbalt og Storebazlt. Midt- og
Nordjylland med omtrent 4 gange sa

mange indbyggere som Fyn eller Syd-
jylland betjenes bedst af nordruten, end-
da langt bedre af nordruten end syd-
ruten.

S& kunne man maske vente, at nord-
ruten vil tage en stor del af trafikken fra
sydruten. Det er dog ikke sikkert, at den
vil tage ret megen trafik fra sydruten,
eftcrsom formodentlig kun en mindre,
ja kun en lille del af dennes fjerntrafik,
iser biltrafikken, stammer fra omrader-
ne nord for Vejle.

Men det er sikkert, at nordruten vil
overtage stgrstedelen af den trafik, der
nu afvikles af Kalundborg-Juelsminde,
Kalundborg—Arhus, Odden - Ebeltoft,
Hundested—Grené, Kgbenhavn-Arhus og
Kgbenhavn—Alborg ruterne.

Desuden vil den skabe megen ny tra-
fik, fordi afstandene og rejsetiderne for-
mindskes, bekvemmeligheden forbedres
og toghyppigheden gges, og fordi tak-
sterne kan reduceres.

Hvis man kan kgre fra Kgbenhavn til
Arhus lige s& hurtigt som nu fra Kgben-
havn til Helsinggr — det varer som regel
ngjagtigt en time — vil trafikken utvivl-
somt tiltage kolossalt.

Togene kan vere lokomotivtog eller
motorvognstog; de kan vare dieseltog
eller elektriske tog. Det er nok vigtige
problemer. Men de skal ikke debatteres
her.

DSB’s fjerntog kgrer nu pa tider efter
behov, flest i morgen- og seneftermid-
dagstimerne. Men det er ogsd muligt at
lade dem kgre med regelmassige tids-
afstande og til gengald at variere toge-
nes stgrrelse efter behov.

Man kan da afsende et gennemgéende
tog Kgbenhavn-Arhus hver time. Reg-
nes kgretiden til 70 minutter, kan et tog
ggre en dobbelttur pad 3 timer. Der ma
vare 3 tog i gang til stadighed. Det er
det hele.

Desuden kan der ind imellem disse tog
inds&ttes andre tog, der kgrer til Horsens
—Vejle-Fredericia og videre til Kgben-
havn via Nyborg-Korsgr og omvendt.
Disse tog kan standse flere steder under-
vejs, bl.a. ved krydsningen med vestba-
nen sydvest for Roskilde, ved Kalund-
borg, pa Samsg og en station ved Jyl-
lands kyst sydgst for Gylling samt even-
tuelle nye byer ved Hgje Tastrup, syd-
ves for Roskilde, ved Skimmede, gst for
Kalundborg og syd for Arhus.

Endelig kan noget tale for, at banen
tillige benyttes til hurtige lokale tog mel-
lem Arhus og Gylling. Af hensyn til dem

kan der laves stationer ved Ringgade-
broen, Kongsvang, Viby, Slet-Tranbjerg,
Marslet, Malling, Assedrup, Odder, Or-
ting, Gylling.

Eventuelle lokale tog pd Rgsnas kan
standse ved Kallerup og Ulstrup.

En del af Gylling-Horsens-togene kan
standse ¢st for Horsens; herved kan ba-
nen betjene det gstlige Horsens og des-
uden skaffe grundlag for en tiltrengt by-
udvidelse mod g¢st.

Hele banestrzkningen mellem Kgben-
havn og Arhus kan da udnyttes som en
art S-baneomrade for udflyttere fra Kg-
benhavn og Arhus, naturligvis mest for
Arhusfolk i Jylland og for Kgbenhavne-
re pa Sjelland. Selv til stationen midt pa
Samsg, 135,1 km fra Kgbenhavn og 60,6
km fra Arhus, bliver kgretiderne sa sma,
at man kan bo der og daglig benytte
togene til byen eller rettere sagt byerne,
d.v.s. Arhus og Kgbenhavn.

Hurtigbanen kan i tidens Igb medfgre.
at der udvikles et bebyggelsesb&lte no-
genlunde uafbrudt fra Kgbenhavn til
Arhus og Horsens.

Dette kan i sin tur bevirke, at Kgben-
havns, Arhus' og Horsens vakst i andre
retninger bedre kan holdes under kon-
trol, sa disse byers interne afstande ikke
vil forgges sd voldsomt, som de ellers
ville blive det.

Hvis banen kan fgre til en sddan be-
byggelsesudvikling, kan alene grundver-
distigningerne betale banens og broernes
bygning mange gange.

Dette fremgar af et sammenlignings-
eksempel:

[fgige ejendoms- og personbeskatnings-
statistikken, der ligger til grund for
skattearet 1968/69, var den samlede
grundverdi af Roskilde kommune 273
mill. kr. for kommunens 27 km2, medens
det tilsvarende tal for Samsg kun var
51 mill. kr. for gens 112 km2,

En ny statsby

Skaringen mellem Roskilde-Ringsted-
jernbanen og Kgbenhavn-Arhus-hurtig-
banen bliver s&rlig vigtig.

Her kan der laves en omstigningssta-
tion. De fleste tog pad begge baner kan
standse her.

Ogsa Kgge-Roskilde-banen kan fgres
hertil og sammenflettes uden niveau-
krydsning med sporene til Roskilde.

Desuden kan der udgé rutebiler herfra
til store dele af Sjelland, navnlig til Ros-
kilde—-Kgge-omradet.



De franske baner konstruerede i 1964-65 4 elektriske lokomotiver af en ny konstruktion med 3-akslede bogier, der hver drives
af blot en enkelt banemotor. Disse lokomotiver kan kgre bdde pd jevnsiromselektrificerede baner, endda bdde ved 1500 volt
og 3000 volt, og tillige pd vekselstromselektrificerede baner, endda bdde vekselstrom med 16% perioder pr. sekund og 50 peri-
oder pr. sekund. Dette indeberer, at de kan kgre ikke alene pd de franske vekselstrgmselektrificerede baner med sidstnevnte
frekvens og 25.000 volt og de schweiziske og tyske baner med fprstnevnte frekvens og 15.000 volt, idet stremmen nedtransfor-
meres og ensrettes til banemotorspendingen, medens banemotorernes spending reguleres ved serier[parallel-stromtilfgrsel og ved
modstande, hvor de befarer Frankrigs 1500 volts jevnstrgmsstrekninger, Belgiens 3000 volts jevnstrgmsstrekninger, Hollands
1500 volts jevnstrgmstrekninger og Tysklands 15.000 volts jevnstromsstrekninger.

Disse lokomotiver bruges eller kan bruges bl.a. pa strekningen Paris—Bryssel-Amsterdam og Paris-Kgln. De hurtigste tog gen-
nemkgrer den 320 km lange strekning mellem Paris og Bryssel pd 2V time, hvilket svarer til 128 km i timen, en bemerkelses-
verdig rejsehastighed under hensyn til, at visse de[s!rwicninger af banen ikke egner sig til hurtigtrafik.

Lokomotiverne har udveksling, der under driften kan omstilles fra 160 til 240 km i timen, dog kun medens lokomotivet holder
stille. Disse lokomotiver kan udvikle 3.720 kW, d.v.s. 5.000 hk.

For nylig er der bestilt 6 lokomotiver til af nogenlunde samme 1ype; de er dog lidt kraftigere, idet de kan udvikle 4.470 kW eller
6.000 hk.

De franske baner udvikler nu en lignende lokomotivtype, dog kun til brug pd deres egne baner. Den skal fremstilles i 3 ver-
sioner, den ene for 1500 volt jevnstrgm, den anden for 50 p[s 25.000 volt vekselstrom og den tredie for begge strgniarter. Der er
allerede bestilt et betydeligt antal af disse lokomotiver. De bliver en del tungere, 119 t, og vesentligt kraftigere, 5.520 kW og
ca. 7.500 hk. Disse lokomotiver skal vere en standardtype til brug, hvor hestekraftbehovet er serlig stort, bl.a. de meget hurtige,

tunge eksprestog. Maksimalhastigheden bliver 220 km i timen.

Afstanden fra Kgbenhavn hertil ad
hurtigbanen bliver 35,8 km. Togene kan
ggre turen pa ca. 20 minutter fra Kgben-
havn.

Til opretholdelse af en regelmassig
trafik med 10 minutter mellem lokal-
togene behgves kun 6 eller 7 tog i drift.

Arealerne omkring denne station kan
bruges til mange formal. De bgr dog
udelukkende bruges til statsformal.
Der kan oprettes en universitetsby og en
statsadministrationsby, desuden beboel-
sesbyer for studenter og statsembeds-
mand, der ikke vil kgre de 20 minutter
til Kgbenhavn.

Som et forbillede for denne by og for
trafikforbindelsen til den kan man se
hen til den helt nye, store universitetsby
nordgst for Tokyo og til den jernbane,
der skal bygges af hensyn til denne by.
Den skal fgres videre til en anden ny by
ved Mito na&r ved Hondo's gstkyst.
Togene skal kgre mellem disse to byer
og Tokyo med en rejsehastighed af 120
km i timen. Til Mito bliver der lige 100
km, og kgretiden bliver 50 minutter. Til
universitetsbyen bliver der godt halvt si
langt, og da banen skal gi gennem det
nordlige Tokyo pd en lang strekning,
bliver kgretiden antagelig meget nar 30
minutter. Trods de store hastigheder skal
togene kgre med tidsafstande ned til 3
minutter. Det muligggres ved fuldauto-
matiseret togkontrol.

Foruden denne jernbane med tilhgren-
de nye byer skal der bygges fem andre

lignende jernbaner. De skal fgres ud til
ca. 100 km afstand fra Tokyo. Togene
skal kgre direkte igennem med meget
store hastigheder eller skal kun standse
en enkelt gang underve;js.

Realiseringen af et storstilet bebyggel-
seskompleks sydvest for Roskilde eller en
hel, selvstendig by eller en Roskilde-as-
socieret by her er betinget af baneanleg-
gene og af tilsvarende motorvejsanleg.

Det ma fremhaves, at hele hurtigba-
nen fra Kgbenhavn til Rgsna®s kan udfg-
res for et belgb, der kun er lille i sam-
menligning med, hvad bebyggelsen ko-
ster; og det bliver langt mindre, end
hvad det ville koste at kgbe egnede are-
aler og lave tilsvarende bebyggelser i
Kgbenhavn.

Alene forskellene med hensyn til ud-
gifterne til arealerhvervelser i Kgben-
havn og sydvest for Roskilde vil belgbe
sig til mere, end banen koster, hvis man
regner med en bybebyggelse svarende til
50.000 indbyggere.

Dette vidner om, at det er gkonomisk
velmotiveret at bygge banen og byen.

Jernbanekrydsningsstedet sydvest for
Roskilde — skal vi kalde stedet Glim —
vil ved realiseringen af den skitserede
jernbaneplan blive @stdanmarks vigtigste
trafikknudepunkt med vigtige banefor-
bindelser bade til Kalundborg-Gylling—
Arhus, Korsgr—-Odense-Fredericia, Ring-
sted-Nykgbing-Rgdbyhavn, Kgge-Has-
lev-Nastved, Roskilde-Kgbenhavn og
direkte til Kgbenhavn.

P& tilsvarende made kan jernbanesam-
menlgbet ved Gylling blive Vestdan-
marks vigtigste trafikknudepunkt med
vigtige baneforbindelser til Kalundborg—
Glim-Kgbenhavn, Arhus—Randers-Al-
borg, Horsens—Vejle-Fredericia og even-
tuelt Skanderborg—Herning-Struer.

Begge steder er der jzvnt terr&n. Der
er ideale betingelser for fremvakst af
byer, f@rst som en slags planetbyer i for-
hold til henholdsvis Kgbenhavn og Ar-
hus, senere som store og selvstzndige
byer.

Disse kan eventuelt vare helt stats-
ejede byer, forbeholdt statsinstitutioner,
og med omkringliggende boligbebyggel-
ser for dem, der er beskaftiget i institu-
tionerne.

Glim og Gylling bliver beliggende ikke
blot umiddelbart ved jernbanerne, men
ogsa ved motorvejene. — Motorvejssyste-
met skal dog ikke omtales her, fordi det
er omtalt udfgrligt i artiklen »Danmarks
nationale hovedtrafikforbindelser og de-
res sammenknytninge i Dansk Vejtids-
skrift, september 1965.

Desuden kan bade Glim og Gylling
blive beliggende umiddelbart ved Iluft-
havne. De kan da ogsa betjenes lufttra-
fikalt pa effektiv méade.

Hurtigbanetrafik og flyvetrafik
integreret

Den kommende Tune flyveplads bliver
beliggende nar krydsningsstedet mellem
Kgbenhavn-Arhus-hurtigbanen og Ros-



kilde-Ringsted-banen. Eventuelt kan fly-
vepladsen udbygges i retning mod banen.
Uanset om det sker, kan der laves en
ekstra station narmere flyvepladsen, om-
trent mellem Vindinge og Tune.

Ogsa nar Kalundborg er der mulighed
for at lave en flyveplads, der betjenes af
banen, enten i Rgrby Mose eller i Salt-
bazk Vig. Det fgrste omrade ligger lige
ved banen. Det sidste byder pé rigelig
plads og muligggr meget lange start-
baner.

Endelig er der mulighed for at anlag-
ge en flyveplads péd halvgen syd for Gyl-
ling. Terrenet her er ganske je&vnt og
nasten ubebygget. En lufthavn kan fa
4-5 km lange startbaner i flere retninger
og rigeligt spatieret fra hinanden.

Umiddelbart ved jernbanen kan der
anlegges en kombineret lufthavnstermi-
nalbygning og jernbanestation, beliggen-
de hvor hurtigbanen sk&rer den nuvee-
rende kystlinie.

Gylling-lufthavnen kan tjene dobbelt-
formal.

Den kan blive en lokal-lufthavn for
hele det centrale Jylland.

Samtidig kan den blive en national
lufthavn for supersoniske flyvemaskiner,
nar disse en skgnne dag bliver en realitet.
De skal have meget lange start- og lan-
dingsbaner, og de ma ikke komme over
byomrader i lav hgjde, helst heller ikke
i stor hgjde.

Det er betegnende, at de supersoniske
flyvemaskiner nok skal bruges pa ruter-
ne mellem Nordamerika og Europa, men
ikke pa ruterne over Nordamerika.

Der mé vistnok regnes med, at Salt-
holm maéske ikke kan blive anvendelig
eller i hvert fald ikke kan blive velegnet
som en lufthavn for overlydsflyvemaski-
ner, som giver megen st@j i og ved luft-
havnen, selv i betydelige hgjder og af-
stande.

Hvis sadanne flyvemaskiner endelig
skal benytte Saltholm-lufthavnen, vil de
antagelig genere Kgbenhavn langt mere
end de langsommere jetflyvemaskiner.

Men de kan benytte Gylling-lufthav-
nen.

Skgnt supersoniske trafikflyvemaskiner
er ved at blive en realitet, vil det utvivl-
somt vare mange ar, fgr de vil blive an-
vendt i stor stil til gkonomisk civilflyv-
ning.

Det kan derfor ikke komme pa tale at
udbygge den eventuelle Gylling Nas
Lufthavn til trafik med supersoniske
flyvemaskiner forelgbig.

Derimod kan det hurtigt blive aktuelt
at udbygge den som lokal lufthavn for
det centrale Jylland.

Safremt der bygges en motorvej og en
hurtigjernbane direkte mellem Kgben-
havn og Arhus, vil den f4 en bedre be-
liggenhed end den planlagte Hammel
Lufthavn. fordi man meget hurtigt kan
komme fra Gylling-lufthavnen til Arhus
og Horsens.

Gylling lufthavnsstation bliver 161,8
km fra Kgbenhavn og 33,9 km fra Ar-
hus, 27,0 km fra Horsens, 58,4 km fra
Vejle og 84,1 km fra Fredericia.

Togene kan kgre fra Kgbenhavns Ho-
vedbanegird til Gyllings kombinerede
jernbanestation og lufthavnsterminal pé
en time eller mindre.

Fra Arhus banegidrd kan de nd frem
pd omkring et kvarter. Fra Horsens vil
turen ligeledes vare omkring et kvarter.
Fra Vejle vil det vare en halv time eller
lidt mere, og fra Fredericia godt tre
kvarter.

Disse tidsafstande er s smai, at det
ikke er urealistisk at tenke sig en frem-
tidig national lufthavn for de supersoni-
ske flyvemaskiner placeret ved Gylling.

Flyvemaskineafgangstiderne mé& knyt-
tes til togtiderne. Det bgr altid angives,
hvorndr man skal afrejse fra Kgbenhavn
og Arhus.

Gylling Na&s Lufthavn kan med tiden
blive et kvantitativt supplement til Kg-
benhavns Lufthavn, d.v.s. formentlig
Saltholm-lufthavnen. Desuden kan den
blive en reservelufthavn for Kgbenhavns
Lufthavn, hvis flyvemaskinerne f.eks. i
tilfzlde af tidge ikke kan lande i Kgben-
havn og omvendt.

Man kunne godt tenke sig, at togene
Arhus—Gylling—Glim-Tune Lufthavn—
Kgbenhavn fortsetter fra Kgbenhavn til
Saltholm-lufthavnen og videre til Malmg.
S& vil banen Arhus-Kgbenhavn—-Malmg
kunne fungere som lufthavnsbane for
stgrstedelen af Danmarks og Skanes be-
folkning og skabe forbindelser direkte
mellem disse tre byomraders befolkning
og alle de tre lufthavne, samt bringe di-
rekte forbindelse mellem lufthavnene
indbyrdes.

Togplanerne

Det er ikke tilstrekkeligt, at lufthavns-

trafikanterne kan komme hastigt frem.

De mé ogsd kunne komme hyppigt frem.
Derfor er det ngdvendigt, at der er

togforbindelser flere gange i timen, f.eks.

tre gange fra Kgbenhavn til Gylling;
deraf kan de to fortsztte til Arhus og
den ene til Horsens. Der kan vare ialt
6 ture fra Arhus og maske 3 ture fra
Fredericia—Vejle-Horsens.

Hvis man tenker sig 2 tog pr. time
mellem Kgbenhavn og Arhus, kraves
hertil 6 tog i drift.

Et tog pr. time Kgbenhavn-Fredericia
kraever 4 tog i drift.

6 lokaltog pr. time mellem Arhus og
Gylling kraever 9 tog i drift.

6 lokale tog mellem Kgbenhavn og
krydset ved Glim krzver 6 eller 7 tog
i drift.

Hele driftsplanen kraver altsi ca. 25
tog i drift.

Hvis de kgrer med to mands bes&t-
ning, behgves der kun 50 personer til
togene til stadighed.

Dette er ganske vist en idealiseret kal-
kule. Men tallene mé& dog kunne vise, at
planen ikke kraver store driftsudgifter.

Sammenknytning af jernbanetrafik,
flyvetrafik, vejtrafik og sgtrafik

Planen omfatter jernbaneanlag, luft-
havnsanleg og vejanlag. Eventuelt kan
den ogsd omfatte sghavnsanleg, idet der
kan laves en havn, som indkiles mellem
lufthavnen og banen over Sggrund, hvor
der er en dybere rende.

Det vigtige er, at alle disse anleg for-
enes til en helhed ved et knudepunkt,
hvor de rejsende kan stige om direkte
mellem tog, biler og flyvemaskiner, og
hvor gods, bl.a. containere, kan omlastes
mellem tog, biler, flyvemaskiner og
skibe.

Med denne integrering for gje ma
planen vurderes anderledes end de man-
ge isolerede jernbane-, vej-, flyveplads-
og havneanlag, der nu planlegges Dan-
mark over.

Nar man betenker, hvordan den byg-
getekniske produktivitet forgges ar for
ar, og hvordan de opgaver, der tages op,
bliver stgrre ar for &r, og at der vedbli-
vende skal foretages noget, selv efter
artusindskiftet, ma man slutte, at de skit-
serede projekter en skgnne dag kan blive
aktuelle, ikke blot hver for sig, men frem
for alt i deres samspillende helhed.

Man bgr derfor disponere efter deres
realisering som et led i Danmarks trafi-
kale helhedsplanl®gning — ganske uanset
om man maske pa grund af gamle vaner
vil foretrekke at lade andre projekter,
sdsom Storebaltsbroen. blive realiseret
farst.



Politisk ekonomisk orientering

@konomisk union i Norden

P& det nordiske statsministermgde i Oslo
drgftedes spgrgsmélet om mulighed for
skabelsen af en gkonomisk union i Nor-
den. Man venter nu p4, at de ni under-
udvalg, der arbejder med detailplanleg-
ning, skal blive ferdig i lgbet af denne
maned, siledes at Nordisk Rads session
i marts i Stockholm kan bringe afgg-
rende beslutning om denne vanskelige
sag.

— Det drejer sig naturligvis i fgrste
rekke om en toldunion og harmonise-
rende toldsatser for handelen uden for
EFTA-omradet. Bide industri og land-
brug i de respektive lande, ikke mindst
Norge, har betenkeligheder. Men meget
tyder p4, at tiden arbejder for et nordisk
erhvervsomrade, og at politikerne er-
kender dette og derfor gnsker en princip-
beslutning fgrt igennem. Men det er
klart, at der vil blive en &rrekke med
overgangsvanskeligheder. Men forelgbig
ser man hen til den kommende session
i Nordisk Rad i marts maned 1969.

Kommunalreformen

Ifglge regeringens kommunalreformfor-
slag deles Danmark op i 13 amter. For-
slaget bygger for en del pa de skitsefor-
slag til en amtskommunal inddeling, som
er offentliggjort af kommunalreform-
kommissionen. Der er dog tale om et
opleg til aben forhandling og fri debat
i tinget. Det er ikke usandsynligt, at der
vil finde @ndringer sted under forslagets
gang gennem tinget.

Lovforslaget vil, hvis det gennemfg-
res, f& konsekvenser for en ra&kke om-
rdder og vejforhold, bl.a. vedrgrende vej-
forhold og brandvesen, folkeskole og
valglov. Det vil ogsé betyde, at en rzkke
organer legges ind under amtskommu-
nerne, bl.a. centralbibliotekerne, de tek-
niske skoler, handelsskolerne m.v. Mini-
steren udtalte ved foreleggelsen, at mé-
let med forslaget er at skabe bedre udlig-
ning mellem de gkonomisk darligst stil-
lede og de velstdende egne. Der bliver
tale om gennenifgrelse af direkte amts-
skatter fremover.

Men med hensyn til byrdefordelingen
har regeringen endnu ikke truffet sin af-
gorelse; men forslag herom kan ventes
snarest.

Sigte med kommunalreformen er til-
lige at styrke det lokale selvstyre og
gennemfgre en yderligere decentralise-
ring i vort folkestyre og forvaltning.

En @stersébro

I meddelelser fra Erhvervenes Oplys-
ningsrdd hedder det bl.a., at der i nar
fremtid pd et mgde i Studiengesellschaft
Lolland~Fehmern vil blive fremlagt en
analyse om de erhvervsmassige konse-
kvenser, som en eventuelt kommende
fast forbindelse over @stersgen kan ven-
tes at ville fa.

Analysen er udarbejdet af professor
Jirgensen, Hamborg, medlem af selska-
bets styrelse, fhv. minister Per Federspiel,
udtaler, at undersggelsen alene vedrgrer
den tyske side, men at vi far brug for en
tilsvarende dansk undersggelse.

Erfaringerne for, hvad der sker efter
en broslagning mellem to tidligere ad-
skilte omrader, tyder p&, at der sker en
erhvervsmessig vekst, som er nogen-
lunde ligelig begge steder, men i virke-
ligheden ved vi grumme lidt konkret om,
hvad der erhvervsmassigt vil ske ved
gennemfgrelsen af et sa stort projekt som
det, der her er tale om.

Videre siger Per Federspiel, at Studie-
selskabet har tiltrddt det standpunkt, at
en Storebaltsbro gir forud for en Qre-
sundsbro. Andres prioriteringen, sa den
faste forbindelse over @resund kommer
fgrst, ma vi ogsd i Studieselskabet tage
vort standpunkt op til revision. Vi vil
alene levere et opleg, et forslag til en
privat finansieret broslagning, som nar
alt er betalt, kan overdrages til den dan-
ske stat og den tyske forbundsrepublik.

Kamp mod arbejdslgshedsgerne
Regeringen sgger nu gennem forskellige
stgiteforanstaltninger at komme de si-
kaldte ledighedsger til hjelp. Arbejds-
ministeren har siledes fremsat lovforslag
om tilskud til omskoling, séledes at der
bl.a. kan gives konsulentbistand til, at
omskoling (opskoling) sker pa selve virk-
somhederne.

Endvidere har handelsministeren frem-
sat lovforslag om serlige investerings-
tilskud pé op til 25 pct. af omkostninger
ved bygninger, maskiner m.v. Endelig har
finansministeren fremsat lovforslag om
serlige investeringsfradrag for disse egne,
udggrende 5 pct. pd bygninger om aret
over en fire-arig periode.

Andring i prisloven

Regeringen vil forlenge avancestoploven
til 1. juli 1969, men der sker visse &n-
dringer, bl.a. vil lgn- og huslejestigninger

fremover kunne indregnes i priserne efter
1. januar 1969, ligesom besparelser ved
rationalisering kan indgé i forhgjelse af
bruttoavancen.

Fra Socialdemokratiets side har man
hevdet, at det ikke kan vere rimeligt, at
rationaliseringsbesparelsernes  gevinster
alene skal gd i arbejdsgivernes kasser.
Industri og handel protesterer imod lo-
vens forlengelse og taler for krafternes
frie spil.

Koordinering af den offentlige
planlegning

Regeringen har nedsat et planlagnings-
udvalg, der skal tage sig af den sdkaldte
perspektivplanlegning, frem til 198S5.
Det vil sige, at man i de enkelte mini-
sterier skal analysere udviklingstenden-
serne og derpd vurdere, hvilke lovgiv-
ningsforanstaltninger, man skgnner ngd-
vendige. Formélet med planlagningsud-
valgets arbejde er derfor i fgrste rekke
at skabe en vejledning for budgettilrette-
leeggelse og lovgivningsarbejde.

Formand for udvalget er arbejdsmini-
ster Dahlgaard, medens yderligere fgl-
gende ministre er medlemmer:

@Pkonomiministeren, bolig-, indenrigs-,
trafik- og landbrugsministeren.

Priserne pa ejendomme vigende

Af en statistik, som er udarbejdet af Sta-
tens Ligningsdirektorat, fremgar, at pri-
serne pa ejendomme i fgrste halvdel af
1968 er vigende, i hvert fald for visse
kategoriers vedkommende. Det galder
sdledes beboelsesejendomme uden for de
store provinsbyer og hovedstaden, lige-
som priserne pd landejendomme er blevet
billigere. Det drejer sig mange steder om
prisfald pad fra 1% til 32 pct. Dette
sidste gelder dog ikke for Nordsjelland.

Statistikken viser tillige, at beboelses-
ejendomme i hovedstaden og de store
byer stadig viser nogen opgang. Derimod
fremgar det, at priserne pd byggegrunde
i Kgbenhavns amtsskyldkreds har veret
stagnerende i perioden fra 1967 til 1968’s
fgrste halvar.

Ligningsdirektoratets indeks for een-
familiehuse er for fgrste halvdel af 1968
faldet fra 444 til 443 i Kgbenhavn-Fre-
deriksberg-omradet, medens tallene for
Kgbenhavns amt viser en opgang til 502.
(Index 1950 = 100.)



Glimt ude fra

Tjekkoslovakiet
Aftalen mellem Sovjetunionen og det be-
satte Tjekkoslovakiet om stationering af
tropper er nu afsluttet og underskrevet.
De i realiteten skabnesvangre indrgm-
melser gar ud p&, at ca. 70.000 russiske
tropper skal stationeres i Tjekkoslovakiet
pa ubestemt tid, selv om det officielt
havdes, at de trekkes tilbage, nar der er
indtrddt normalisering. Sovjet alene af-
gor, nar en sddan normalisering er ind-
tradt. Det vil sige, at der fremover vil
vare russiske tropper i Tjekkoslovakiet
pa linie med, hvad der er tilfeldet i
Polen, @sttyskland, Ungarn og Bulgari-
en. Det betyder militerstratetisk en vel-
dig gevinst for den russiske position i
Europa. Overenskomsten om troppesta-
tionering blev underskrevet af Kosygin
og den tjekkoslovakiske ministerprasi-
dent Oldrich Cernik.

Men mgdet overvaeredes endvidere af
den tjekkoslovakiske prasident Svoboda,
Dubzek og Smerkovsky samt af den sov-

jetiske udenrigsminister Gromyko og
den russiske forsvarsminister Marskal
Gretjko.

Stemningen i den tjekkoslovakiske be-
folkning er praget af sorg og pessimisme.
Men det er rgrende at vare vidne til, at
folket slet ikke bebrejder sine ledere no-
get. Man erkender, at det skete er et dik-
tat, som ingen kunne komme udenom.
(Hertil kommer, at den tjekkiske industri
efterhdnden i den grad traenger til forsy-
ninger af forskellig art, som alene Rus-
land kan fremskaffe, og det ggr situatio-
nen endnu mere trykkende, dyster og
ulykkelig.)

Ny vdbenaftale mellem Agypten

og Sovjet

Da den agyptiske prasident Nasser i
sommer aflagde besgg i Sovjet, var det
den officielle opfattelse i Vesten, at Nas-
ser havde féet afslag af de sovjetiske
ledere pa sin anmodning om g@get viben-
hjelp. Det viser sig imidlertid nu, hvor
umuligt det er at trenge igennem den
mur af tavshed og forstillelse, der om-
giver herskerne i Kreml og deres beslut-
ninger. Sagen er nemlig den, at Nasser
péa sit ovenfor navnte besgg har fiet lgfte
om levering af magtige mangder af tungt
og dyrt krigsmateriel.

Det havdes med bestemthed, at i lgbet
af de kommende méneder vil Sovjet le-
vere Agypten mindst 100-150 hyper-
moderne overlydsjagere blandt andet af

typen SU-7 samt 500 tanks af typerne
T-54 og T-S5.

Endvidere vil der blive »stationeret«
endnu flere russiske vabenteknikere til
opbygning af ZLgyptens luftvaben, flade
og har og radarnet. Hvor mange tusinde
teknikere af russisk nationalitet, der nu
findes i Agypten, er uvist. Men mere
afggrende er det, at Sovjet, som fgr be-
rgrt, har faet ret til at benytte de agyp-
tiske middelhavshavne som militerbaser,
iser for den russiske flade. Ingen ved,
hvor mange russiske U-bédde og andre
krigsfartgjer, der nu er stationeret i det
gstlige Middelhav, men det er mange.
U.S.A. og England har for nylig set sig
tvunget til at sende forstzrkninger til
Middelhavet.

Det hazvdes videre i velinformerede
kredse, at Sovjet har forpligtet sig til at
stgtte arabernes partisankamp i form af
sabotage og guerilla-kampe mod Israel,
og at Sovjet yderligere vil lade s& meget
militermateriel tilflyde araberlandene, at
det vil vaere muligt for disse lande inden
for to—fem é&r at generobre de tabte land-
omrader fra seksdageskrigen.

Bag kampen mellem Israel og de ara-
biske lande tegner sig sdledes en langt
stgrre: Kampen om magten i det mel-
lemste @sten. Og her synes Sovjet for
alvor at ville s®tte sine krefter ind for
at skubbe U.S.A. ud og stekke U.S.A.’s
sidste allierede i denne region, staten
Israel.

Yderligere russisk ekspansion i

det mellemste @sten

Russernes beszttelse af Tjekkoslovakiet
har vakt megen uro bdde i Rumnien og
Jugoslavien, og nggterne iagttagere anser
det ikke for usandsynligt, at Sovjet ruger
over planer om fremstgd ogsd mod disse
lande for at treenge frem mod det gstlige
Middelhav, hvor Sovjet nu i kraft af alli-
ance med de arabiske stater, iser £gyp-
ten, har opndet flddebase og i det hele
en militer magtposition, der ryster U.S.A.
og England, der har mistet kontrollen
over den arabiske verden, hvor de for
blot f4 &r siden dominerede bade mili-
tert og gkonomisk.

Frankrig

Den franske nationalforsamling har ved-
taget den store universitetsreform. Det
betyder, at universiteterne i Frankrig far
et vist selvstyre, bl.a. far studenterne
medindflydelse. Ejendommeligt nok sy-

nes de Gaulle at have givet studenterne
ret til ogsd at drive en vis politisk virk-
somhed pé universiteterne. Men den ma
dog ikke genere universitetets arbejde.
Hvert universitet skal fremover styres af
et rad, af professorer, administratorer og
studenter, d.v.s. at de sidstnzvntes stem-
me skal hgres, nér studieordninger til-
rettelegges. Reformen mgdtes med skep-
sis hos mange af de Gaulles folk, men
de stemte for den, fordi generalen sim-
pelt hen kraevede det. S& stor er hans au-
toritet!

Partikongresser i England

Bade arbejderpartiet og de konservative
i Storbritannien har afholdt partikongres.
Det er karakteristisk, at begge kongres-
ser pregedes af stor uro, idet yderflgjene
i begge partier opponerede mod leder-
skabet. Wilson og hans finansminister
Jenkins matte opleve at se deres pris- og
Ignstoppolitik nedstemt med knusende
majoritet af kongressens fagforenings-
flgj. Men pad den anden side viser det
Wilsons personlige styrke, at han turde
ga hele kongressen imod og rent ud sige,
at regeringens stramme gkonomiske po-
litik vil blive fastholdt, uanset, hvad
kongressen vedtog, og at der ingen let-
telse ville blive i finanspolitikken, lige-
som al tale om frigivelse af lgnstoppet
ville blive pure afvist. Det var en dristig
statsmandstale.

P& den konservative partikongres kom
det til sammenstgd mellem lederen Ed-
ward Heath og hgjreekstremisten og ra-
cisten Enoch Powel, der kravede total
stop for farvet immigration. Han hav-
dede, at Englands folkekarakter ville &n-
dres, hvis man ikke standsede de farve-
des indvandring i Storbritannien.

Men kongressen afviste racediskrimi-
nationen, men man gav dog Powel den
indrgmmelse i resolutionsforslaget, at
man gik ind for en begrensning og skar-
pet kontrol med immigrationen af far-
vede.

Powel krzvede imidlertid ogsé en helt
ny kurs i den officielle gkonomiske poli-
tik, som de konservative star for. Han vil
afskaffe al egnsudviklings- og investe-
ringsstgtte, og i det hele al statsstgtte til
erhvervslivet, der ma std pd egne ben,
ligesom han kravede U-landshjelpen af-
skaffet. Derved ville staten, sagde han,
spare 18 milliarder kr., og indkomstskat-
terne ville kunne nedsazttes til under
20 pct.



LO’s Jubilezumsfond

Ifglge Jubilzumsfondens fundats skal
hvert ars renteindtzgt udloddes i portio-
ner a 200 kr., der efter ansggning kan
bevilges til medlemmer af de organisa-
tioner, der er tilsluttet Landsorganisatio-
nen i Danmark, til hjelp ved deltagelse
i kursus i organisationskundskab, her-
under tillige socialgkonomiske kurser,
der arrangeres af Arbejdernes Oplys-
ningsforbund, eller fagbevegelsen og
dermed beslegtede institutioner savel
her i landet som i udlandet.

Vi beder forbundene understrege, at
det ikke er fondens opgave at yde stgtte
til kurser, der sigter pa at give ansggeren
teoretisk uddannelse inden for den pa-
geldendes erhverv som f.eks. maskinist-
skole o.lign.

Under ganske s@rlige omste&ndigheder
kan der efter fondsbestyrelsens skgn til-
deles en enkelt ansgger indtil 5 portioner
for et og samme kursus.

Ansggere, der ikke tidligere har féet
bevilget legater af fonden, har fortrins-
ret.

De medlemmer, der gnsker at sgge et
af de omtalte legater, kan rekvirere an-
sggningsblanket ved henvendelse til
Landsorganisationen i Danmark, Rosen-
grns Allé 14, 3., 1970 V.

Nar skemaet er udfyldt, og der er ved-
lagt dokumentation for, at ansggeren har
sikret sig adgang til det pidgaldende kur-
sus, indesendes det snarest muligt til
medlemmets forbund, der forsyner ske-
maet med de forngdne pategninger og
videresender det til Jubileumsfonden.

Vi understreger, at ansggninger, der
ikke er bilagt skriftlig bekreftelse for, at
den pdgeldende har sikret sig plads pd
det omhandlede kursus, ligesom ansgg-
ninger, der ikke indgdr inden udgangen
af februar madned, ikke vil kunne komme
i betragtning.

Vi ggr yderligere opmarksom pd, at
samtlige spgrgsmal skal vere besvarede,
idet ansggningen ellers ikke vil blive be-
handlet.

Vi henviser igvrigt eventuelle ansgge-
re, der er under 30 dr, til LO’s Ungdoms-
fond.

Ansggerne kan ikke forvente at fa
svar fgr efter den 1. marts og safremt
fondens svar ikke foreligger inden den
15. marts, har andragendet ikke kunnet
bevilges.

Vi beder venligst de tilsluttede for-
bund om pa egnet made, at ggre deres
medlemmer bekendt med foranstaende,

Kontakt pa arbejdspladsen?

Dette spgrgsmal stilles af Arbejderbeve-
gelsens Informations-Central til arbejds-
pladsernes folk.

Baggrunden er den, at Informations-
Centralen er i fuld gang med at videre-
udbygge sit informationsapparat, der for
tiden omfatter omkring 5000 kontaktfolk
pa landets arbejdspladser.

Hvad gar det si& ud pa?

Hovedsigtet er, at der pa hvert eneste
arbejdssted landet over bgr vare en kon-
taktmand eller kontaktkvinde, som regel-
massigt og gratis far tilsendt forskelligt
informationsmateriale — dels til egen ori-
entering og dels til fordeling blandt kol-
leger.

Informationsmaterialet bestar af pjecer
og folders omhandlende tidens aktuelle
samfundsproblemer, det vare sig faglige
som politiske.

Materialet, som fremstilles af LO, Er-
hvervsradet, SNT og AIC, er lagt an pa
at give en nggtern og saglig orientering
om det pigaldende emne.

Foruden at vare en betydningsfuld sti-
mulans til sdvel samtaler og diskussioner
pé arbejdspladsen og i foreningerne, er
en del af materialet velegnet til opslags-
materiale, ndr spgrgsma stilles af arbejds-
kammeraterne.

Blandt de mange folders, AIC i den
seneste tid har udsendt, har indholdet
omhandlet redeggrelser om: Boligsikrin-
gen, Sygeforsikringen, Den nye A. Kasse-
lov, Aktionsprogram for fuld beskafti-
gelse og Tjenestemandssystemet.

Man bliver kontaktmand eller kontakt-
kvinde ved at indsende navn, adresse og
arbejdsplads til AIC, Rosengrns Allé 12,
5., eller ved at ringe (01) 35 28 33.

Er der kontakt til din arbejdsplads?
Hvis ikke - ring eller skriv straks til
AlC.

og at indsende eventuelle ansggninger
hertil inden den 1. marts, ligesom vi be-
der forbundene om, at forsyne hver en-
kelt ansggning med en pategning om
forbundets indstilling til ansggeren.

Om at komme frem i verden —

L. Dunn: En bog om skibe, G. A. Oliver:
En bog om biler. J. B. Snell: En bog om
lokomotiver. J. W. R. Taylor: En bog
om fly. Hgst & Sgns Forlag. Indb. pr.
bog kr. 19,70.

Mellem é&r og dag er der kommet
flere bgger pa dansk om emnerne fly,
skibe, lokomotiver og biler, men sa rig-
holdig en litteratur, som f.eks. englen-
derne har om disse emner, har vi ikke
pd dansk. Nu far vi imidlertid lagt fire
nye bgger frem om transportmidlerne —
alle skrevet af engelske specialister, der
ved, hvad det drejer sig om.

Hver bog har en kort, men sigende
indledning om historien bag udviklingen
og teknikken, og derefter en billeddel
med meget minutigse og omhyggeligt
udformede tegninger, fornemt trykt i
mange farver. Til tegningerne, der mé
kunne f& det til at gibbe ikke mindst i
modelbyggere, hgrer tekst om baggrun-
den for de pagzldende lokomotiver, fly,
skib eller automobil.

Signalposten

Jernbanetidsskriftet Signalposten udgives
af foreningen Jernbanehistorisk Selskab
og Dansk Model-Jernbane Klub. Hoved-
vagten i indholdet ligger pa jernbaner —
i virkelighed og i model, sivel det histo-
riske som det moderne, men ogsid anden
skinnetransport og ferger er indenfor
vort interesseomrade.

Vi sgger i hvert nummer at variere
stoffet saledes, at der bliver lidt fra de
forskelige omrader hver gang. For tiden
kgrer fglgende faste rubrikker: Nedlagte
baner, Sikringsanleg p& modelbanen,
Den gamle post, ADAM’s hjgrne (model-
bygning) og Det sjzllandske Jernbane-
selskabs zldste lokomotiver.

Signalposten udsendes 6 gange arlig,
hvert nummer er pd mindst 20 sider tekst
og illustrationer 4 omslag, og det ud-
sendes i lukket kuvert.

Abonnementprisen er kr. 25— for 4.
argang (1968) incl. moms, frit tilsendt —
og denne pris kommer ogsa til at gelde
for 5. argang (1969).

Frimzrkeklubben DSB
Frimarkeklubben DSB har skiftet for-
mand, idet klubbens 1. formand John E.
Larsen (Herlev station), Sdr. Fasanvej
80 A, Kgbenhavn Valby atter har over-
taget posten som formand for klubbens
200 medlemmer.



PERSONALIA

Ansat som lokomotivmedhjzlpere
pr. 1/10 1968
lokomotivmedhj&lperaspiranterne:
M. B. Rasmussen, Gb mdt. i Hg mdt.
J. E. Jgrgensen, Gb mdt. i Hg mdt.

Forfremmelse til lokomotivassistenter

pr. 1/11 1968
lokomotivmedhjalperne:

H. M. Buch, Av mdt. i Av mdt.

T. Elvekjer, Rf mdt. i Rf mdt.

H. Christiansen, Fa mdt. i Fa mdt.

F. Leving, Ar mdt i Ar mdt.

Forfremmelse til lokomotivfgrer (15. 1kl.)

efter ansggning pr. 1/10 1968
lokomotivfgrerne:

K. Rasmussen (12. 1kl.) Ge mdt. i Rf mdt.

H. K. Pedersen (12. lkl.) Fa mdt. i Fa.
mdt.

P. Noltensmejer (12. 1kl.) Gb mdt i Gb
mdt.

Forflyttelse pr. 1/10 1968 efter ansggning
Lokomotivfgrer D. Kiis (15. 1kl.) Kb
mdt. til Ab mdt.

Byttet tjenestested 1/9 1968 efter

ansggning

Lokomotivfgrer (15. 1kl.) Palle Nielsen,
Gb mdt. til Rf mdt.

Lokomotivfgrer (15. 1kl.) K. A. Jensen,
Rf mdt til Gb mdt.

Overgiet til anden stilling pr. 1/9 1968

efter ansggning

Lokomotivfgrer (12. 1kl.) O. Bruno (Ikf.
12. Ikl.) depotforst. Hr mdt. i Hr mdt.

Rettelse

Konstitutionen af lkf.ne (12. 1kl.) ved
mdt. Rd O. S. Nielsen, A. Jacobsen, N.
S. Rggild og B. G. Christensen (1/9 68)
som lkf. (15. Ikl.) er &ndret til (1/6 68).
Jf. »Vingehjulet« nr. 14 af 25. aug. d.a.

Navnezndring pr. 28/8 1968
Lokomotivfgrer (15. 1kl.) Gb mdt.
C. Petersen til C. Wiggers.

Afsked pr. 30/9 1968
Lokomotivfgrer C. A. Miiller (15. Ikl.)
Hgl mdt. gr. svag m/ pension.

Afsked efter ansggning pr. 31/12 1968
Lokomotivfgrer J. A. K. Damgaard (15.
1kl.) Str mdt. gr. svag m/ pension.

Afsked efter ansggning pr. 30/9 1968
Lokomotivmedhjzlper N. K. Kristian-
sen, Gb mdt.

Dgdsfald
Pens. 1kf. P. V. Jarnholt, Kgbenhavn,
er afgdet ved dgden 9/10 1968.
Pens. lki. C. P. Christensen, Struer,
er afgdet ved dgden 11/10 1968.
Lkf. S. P. W. Giltrup, Fredericia,
er afgdet ved dgden 15/10 1968.

Opmarksomhed frabedes
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
A. K. Folkvardsen,
lokomotivfgrer, Kg mdt.

Opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
P. Meyver,
lokomotivfgrer, Gb mdt.

Lokomotivpersonalets Hjzlpefond
I henhold til hjelpefondens vedtegter
uddeles i december understgttelser péa
50-100 kr., der kan sgges:
1. Af medlemmer.
2. Af pensionerede lokomotivmand.
3. Af enker efter lokomotivmand.
4. Af forzldrelgse bgrn under 18 ar
af de under 1, 2 og 3 navnte.
Ansggningsskemaet kan fas pa for-
eningens kontor og ma senest den 1. de-
cember vare tilbagesendt til Lokomotiv-
personalets Hjelpefond, Hellerupvej 44,
Hellerup.
Ansggere, hvem understgttelse bevil-
ges, vil modtage underretning herom i
december.

Lokomotivfgrer A. Henriksen og
Hustrus Legat

Renterne af degatkapitalen uddeles efter
ansggning til trengende lokomotivmand,
som er eller ved deres afsked var statio-
neret ved Fredericia maskindepot, eller
trengende enker efter sddanne.

Der uddeles indtil 3 portioner a 50 kr.
arligt af renterne fra ca. 3000,— kr., le-
gatkapitalen andrager, og ansggning her-
om indsendes til Dansk [.okomotivmands
Forening, Hellerupvej 44, Hellerup, se-
nest den 1. december.
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Afskeds- og velkomstfest

Godsbanegéardens afdeling har atter i 4r den glede at kunne indbyde vore medlem-
mer og pensionister til afskeds- og velkomstfest.

Vi har valgt samme sted som tidligere, nemlig Folkets Hus, Enghavevej 40, og
det bliver tirsdag den 3. december 1968 kl. 12.00.

P& denne dag tager vi afsked med kolleger, der i arets Igb er gdet over i pensio-
nisternes re&kker, og byder samtidig nytilkomne medlemmer velkomne i afdelingen.

Vi byder pé den szdvanlige anretning, nemlig 1 stykke med sild, 2 stykker godt
belagt, og der sluttes med osten, hertil pilsner og snaps.

Efter spisningen er der kammeratligt samver i lokalerne ved siden af over en kop
kaffe med likgr, cigar eller cigaretter efter gnske.

Vi har i nogle ar haft samme pris, men det gar desvaerre ikke l&ngere og vi ser
os desvaerre ngdsaget til at forhgje prisen ganske lidt og er kommet frem til at vi
kan ggre det hele til en pris af 30 kr. pr. deltager.

Afdelingsbestyrelsen anbefaler si mange som muligt, bide medlemmer og pen-
sionister, at deltage tor derigennem at give dagen den festlige ramme den fortjener.

Tilmelding sker p& de fremlagte tegningslister pd Godsbanegardens opholdsstue

eller pa telefon Asta 3093 eller 94 75 46.

Da DLT ikke udkommer mere end een gang om maneden anmoder vi venligt om
at tilmelding sker med det samme dette l@ses, vi har ingen mulighed for oftere at

minde om dagen.
Vel mgdt.

P.B. V.
Poul Busk.



DJT

Danske Jernbanemands Turistorganisation kan atter i 1969 i samarbejde med vore broderorganisationer i Norge og Sverige til-
byde vinterophold i det fineste hgjfjeldsterren til meget fordelagtige priser. Da deltagerantallet er begrenset til nedenstiende
hgjeste antal deltagere pa hvert hold, tilrddes det at indsende anmeldelse i god tid fgr anmeldelsesfristens udlgb. Det bedes

samtidig anfgrt, om sovevognspladser gnskes, da disse ma bestilles lang tid forud for afrejsedagen.

Skiture i Norge. — Bergensbanen.

NIT’s feriehjem i Holu ved Al station pad Bergensbanen. Feriechjemmet ligger i udprzget hgjfjeldsterren, dog beskyttet af
granskove i de omkringliggende dalstrgg, sd det selv under blasende vejrforhold er muligt at vere ude.
Under opholdet vil De fa lejlighed til at veere sammen med kolleger fra Norge og Sverige, og disse mere skivante kolleger vil

vere behjelpelige med rad og dad.
Undervejs er deltagerne pa egen kost.

Udrejse: Lgrdage fra Kgbenhavn H kl. 21.25, hjemkomst mandage kl. 8.55.

Rejse 106 ugen 23/2— 2/3, antal pladser:

5.

Rejse 107 ugen 2/3—- 9/3, antal pladser: 10.
Rejse 108 ugen 9/3-16/3, antal pladser: 10.
For en uges ophold, heri inkluderet busbefordring til og fra Al station: Pris 245 kr. (Bgrn under 12 &r halv pris).
Billetpris Hbg-Al og retur for pargrende med rabatkort ca. 197 kr. (4 evt. sovevognsbilletter 28 kr. pr. kgje).

Anmeldelse udbedes senest 5 uger fgr de pdgeldende afrejsedage.

Dovrebanen.

I Hovringen ved Otta station, hvor vi har et af Norges bedste skisportsterrener, vil vi atter i 1969 kunne tilbyde vore del-
tagere en uges ophold i den bedste tid af vinteren med fint fgre og som regel begunstiget af stralende sol. Vi har sikret os plads
pa Laurgardsseter, som har faet ny tilbygning og i gvrigt er moderniseret med stor smuk pejsesal og dansesal.

Udrejse: Lgrdage fra Kgbenhavn H kl. 21.25, hjemkomst mandage kl. 8.55.

Rejse nr. 109 ugen 2/3-9/3.

Der medfglger pa denne rejse rejseleder, som vil arrangere skiture for deltagerne under hensyntagen til kondition og gvelse.
For en uges ophold, heri inkluderet busbefordring til og fra Otta station: Pris 290 kr. (Bgrn under 12 ar halv pris).

Undervejs er deltagerne pa egen kost.

Billetpris Hilsingborg—Otta og retur for pargrende med rabatkort: 212 kr. (4 evt. sovevognsbilletter 28 kr. pr. kgje).

Rapham ved Otta station.

NSB’s personale har abnet et nyt feriehjem i september 1967 — 1000 m o.h. — ca. %2 times bustur fra stationen.
Det er udstyret som et moderne hgjfjeldshotel med spisesal, pejsestue og saloner. Alle varelser med dush. Vi har faet tilbud

om plads i februar 1969.
Rejse 101 ugen 2/2- 9/2.
Rejse 102 ugen 9/2-16/2.

Pris 300 kr. pr. person for en uges ophold med enkeltverelse og 275 kr. med dobbeltverelse..
Bgrn, som deler verelse med foreldrene — under 12 ar — %3 pris, mellem 12-18 ar Y2 pris.

Anmeldelse senest 5 uger for pdgeldende afrejsedag.
Individuel ophold (nér plads haves) koster for en uges ophold med enkeltvaerelse 346 kr. og med dobbeltverelse 320 kr. pr.

person.

Skiture i Sverige.

Udrejse: Fredag fra Kgbenhavn H kl. 20.57 (sovevogn) lgrdag i Stockholm an. kl. 9.15. Stockholm af. kl. 16.25 (sovevogn),

spndag i Bjorkliden kl. 13.02.

Hjemrejse: Sgndag fra Bjorkliden kl. 7.53 via Ange-Kolbick-Flen—Hissleholm (sovevogn), mandag i Kgbenhavn H kl. 15.35.

Rejse 110 9/3-16/3 (7 dage). Pris 275 kr.

Billetpris Malmo/Hilsingborg—Bjgrkliden og retur for pargrende med rabatkort ca. 230 kr. (4 evt. sovevognsbilletter 28 kr.
pr. kgje). — Undervejs er deltagerne pa egen kost.
Anmeldelse udbedes senest 5 uger for den pdgeldende afrejsedag.

Anmeldelse bedes indsendt til Danske Jernbanemands Turistorganisation, Bernstorffsgade 18, Kgbenhavn V, hvorefter nar-

mere om afrejse m.m. vil blive tilsendt.

Tak
Min hjerteligste tak for deltagelsen
mod os ved min mand, pens. lokomotiv-
fgrer Kristian Pedersen’s sygdom, dgd
og begravelse samt for fanevagten ved
jordeferden.  Ellen Pedersen,
Thunggade 24, Arhus C.

Byttelejlighed

Slagelse — Kgbenhavn
Haves i Slagelse: God moderne 2% ve-
relses med centralvarme, toilet med ba-
dekar og bruser, altan vendende mod
sydvest. Leje pr. méaned kr. 540 incl.
varme. Indskud ca. kr. 4.000.

Onskes i Kgbenhavn (helst nzre om-
egn): tilsvarende lejlighed.

Henv.: Politibetjent Buchard Nielsen,
politistation 3, tlf. PAle 1448, lokal 12.

*



DAMERNES DAG

en knelange stgvle skinner, som var den udfgrt i lak,
en materialet er patineret kalveskind, der er
sjglanspoleret. Helen er hgj (5 cm) og skindbetrukken.
*a Dansk Skomoderdd.

Kommentar til efterdrs-moden

Nej — der er ikke rigtigt noget at ribe
hurra for, ndr det nye tg@j skal tages i
gjesyn. Farverne er beherskede, det sam-
me er facon’eme. Stofferne er til gen-
geld si gode som nogensinde, ikke
mindst i tweed, flannel og jersey. Det er
selvfglgelig konkurrencen fra kunstfiber-
fronten, der tvinger uld-folkene til at
legge sig i selen. Farene selv tenker
sikkert ikke si meget pd den side af
sagen.

Det er vedtaget, at rgdt og sort bliver
hovedfarverne, bade hver for sig og til-
sammen. Desuden er der rgdt/marine,
sort/hvidt og en rekke variationer over
temaer i grat, brunt og beige. Hvor l&n-
ge er det siden, vi matchede grgnt med
blat, orange med lilla o.s.v.? Og til-
med fglte os meget dristige i disse »ska-
ve« farvesammens&tninger.

Der er tern til bdde yngste og @ldste
evadatter. Skotskternede nederdele med
skarpe l&g er sikret vinterens popularitet
sammen med rundskdre flannels ditto.
Og enhver har lov at fgre sig frem i
buksenederdel, som ikke er forbeholdt
de unge, men snarere de slanke, hvis
ikke der fglger langskgdet jakke med.

Mange frakker og kostumer har pels-
besztning. Ofte i pompgs rev pa kraven,
der ndr ud pa skuldrene og har revers,
der dazkker forbredden. Flot, men far-
ligt, hvis man selv har en godt tegnet
silhuet under frakken.

Den lille sorte kjole i helsilke eller
tynd uldjersey er det store kgb i vinter,
gerne med perlebroderi eller pailletbesat-
ning, eller store funklende similiknapper.

Til detaillerne hgrer mgrke eller helt
sorte strgmper, som det ikke bliver svart
at venne sig til. Der var mange, der

Der skal vere mindst

et par laksko i garderoben
til vinter!

Det siger i hvert fald
skofolkene.

En hgj plgs gdr op over
fristen og fremheves
yderligere af et

stort sglvspende.
Helhgjde 5,5 cm.

Golfstikninger er atter
vigtigste modedetaille,

her yderligere understreget
ved farvesammen-
setningen rgd|sort.
Bemerk den udlagte
(»randsyede«) sdl, som
gdr igen i mange modeller.

aldrig ndede at venne sig til de helt lyse,
melfarvede strgmper. Desuden lange,
raslende halsk&der i oxyderede eller for-
gyldte metaller. De ma gerne na til
baltestedet, hvis man ellers kan holde
styr pad dem og ikke dypper dem i sup-
pen etc. Til dagens billede hgrer ogsd
balter eller i det mindste bzlte-effekter,
og til de helt slanke er der skindbalter
s hgje, at de er lige ved at kunne fun-
gere som bh’er samtidig.

Endelig er der den strikkede, lange
vest, 1ant fra hippi'emes tgj. Den vil
vere i gang pd mange strikkepinde alle-
rede nu ...

De brede sko

Nu bliver skoene ikke stgrre. Kulmina-
tionen er ndet, og om en sason eller
halvanden begynder tendensen sa smaét
at g8 i modsatte retning. Men der er
forhabentlig dr til, vi genser stilethzle
og spidse skonser.

Pa dagens sko er tdpartiet ikke alene
bredt og hgjt, men sdlen er udlagt (se
foto), sa skoen syner endnu stgrre. Det
skal fabrikanterne nu ikke takkes for.
Normal hzlhgjde er 4-5 cm pa dagsko
og 6-7 cm pa aftensko. Materialerne er
de traditionelle minus ruskind, der ikke
rigtigt er taget i brug til andet end blgde
mokkasiner.

Modellerne er saglige, gode at gi i,
og der bliver god plads, selv om man
stikker i de uldne hjemmestrikkede stgm-
per. De hgrer nemlig ogsd med i det
lune vinterbillede. Farverne er moderate
og afstemte, si de kan gi til mere end
én bestemt kjole. Man tror ikke, der i
gjeblikket er mange, der har rad til at
anskaffe sig sko i mange forskellige far-
ver. Sikkert klogt og realistisk set.
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