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Jernbanens fremtid

Udviklingen rider hurtigt, og vort arhundrede har
gennemlpbet en udvikling af us@dvanligt omfang og
hastighed ogsa pa trafikomradet. Da man, rundt
regnet for 150 &r siden tog de spade skridt til
jernbanedrift — og i mange &r efter — ville ingen i
deres vildeste fantasi tro, at man efter godt hundrede
ars forlgb skulle begynde at afvikle jernbanerne.
Kendsgerningerne taler for sig selv. Men hvorfor?
Ikke alene fordi de konkurrerende trafikmidler har
varet overlegne i fleksibilitet, og for flyvningens
vedkommende hurtigere, men ogsa fordi der

mangler en effektiv regulator pa anvendelszn af de
forskellige trafikformer, sa man far en benyttelse af
dem og et tilbud fra dem, som samfundsmassigt giver
stprst nyttevirkning. Danske jernbaner er lige sa
betrengt som mange andre landes i de sékaldte
kapitalistiske samfund, fordi der savnes en
koordination af trafikmidlerne. Man forsgger nu

at rdde bod derpa. En trafikkommission er nedsat i
1967, men er, som s& meget andet, ikke kommet
rigtig i gang pa grund af det tidsspildende
folketingsvalg i januar 1968. Et baneplansudvalg
har imidlertid siden 1961 arbejdet med at finde

ct grundlag for jernbanernes muligheder her i landet
i fremtiden og er ndet til udgivelse af en betenkning
om sit arbejde. Det er ikke muligt pa denne side at
give en udtgmmende og fyldestggrende oversigt over
dettc udvalgs arbejde og den konklusion, det er
kommet til. Betenkningen efterlader imidlertid
uundgaeligt indtrykket af mangel pa en raekke
grundige trafiktekniske og -gpkonomiske analyser
som basis for reel standpunkttagen til problemernes
lgsning. For jernbancrnes eget vedkommende har
dog foreligget et fyldigt statistisk materiale, som er
indgéet i udvalgsarbejdet. Dernast bgr peges pa, at
det fra jernbanesynspunkt er en svaghed ved
udvalgsopl@get, at konklusionen er defensiv i den
forstand, at man gar ud fra, at jernbanerne kun skal
klare visse begrensede opgaver, mods&tningsvis et
offensivt opleg, som klart tilkendegav et offentligt
trafikapparats adgang til at erhverve og formidle
trafik pa forretningsmassige vilkér, og at skabe et
behov gennem et effektivt salgs- og reklamearbejde.
Et offentligt trafikapparat har ogsa takstregulerende
virkning, hvilket fremgér af den kendsgerning, at
priser hos private transportfirmaer sattes i vejret,
hvor jernbaner nedlegges. Det er derfor hensigts-
massigt, at transportbehovet fortsat dekkes af det
offentlige, hvor jernbaner evt. nedlegges.



Jernbanens brandslukningstog

Af E. L. Parbal

Jernbanens brandslukningstog var en foreteelse, som
man i forrige tider lagde stor vagt pd. Vore dages
overalt dominerende motorisering har bevirket, at
transport af brandvasenets materiel ikke mere er pa-
kraevet og berettiget.

Eftersom Kgbenhavns Brandvesen pa den tid, der
her er tale om, d.v.s. fra ca. 1870 til 1930, var det
stgrste og bedst udstyrede, bade teknisk og personale-
massigt set, var det naturligt, at myndighederne slut-
tede aftaler med hovedstadens brandkorps om hjlp
i katastrofesituationer.

Allerede i 1868 aftaltes der assistance med mange
provinsbyer. Og blandt andet var der i 1899 med kir-
keministeriet truffet en speciel overenskomst om hjelp
i tilfelde af brand 1 Roskilde Domkirke, hvorved en
siden 1885 bestaende aftale blev lovlig stadfastet, lige-
som der ogsd i 1918 blev truffet en lignende aftale mel-
lem Indenrigsministeriet og statsbanerne, hvad angik
de staten tilhgrende bygninger i Nordsjelland som
Kronborg Slot, Ussergd militere kledefabrik, Eremi-
tageslottet, Sorgenfri Slot og Avedgrelejren. Forinden
var der i 1893 sluttet overenskomst om, at der pé
statskassens regning skulle ydes hjzlp af Kgbenhavns
Brandvesen i tilfeelde af ildsvade i Frederiksborg og
FFredcnsborg slotte.

Sa tidligt som i 1864 anskaffede Kgbenhavns Brand-
vaesen en dampsprgjte kgbt i England. Selv om dette
kgretg] var af nyeste model og vakte enorm opsigt,
nar det under damp og forspandt 2 veldige heste kgr-
te over byens toppede brosten. Ganske vist vakte det
en vis kritik, at sprgjtemandskabet ved en brand fgrst

Kobenhavns Brandvesen i aktion.

skulle til at flekke pindebrande til opfyringen, og at
sprgjten ved en anden lejlighed havde medfgrt si fa
kul, at fyrbgderen métte hen og banke en hgrkrem-
mer op, inden der rigtig kunne komme gang i damp-
maskinen.

S&dant var naturligvis bgrnesygdomme. Snart blev
dampsprgjten af en sadan konstruktion, at den ved sin
egen kraft var i stand til at sende store vandmasser ind
i de flammende bal, selv ved brande i hgje bygninger.
En dampsprgjte med sin tender, d.v.s. slange-vogn
samt en af de ca. 20 meter lange stiger er en absolut
stor og verdifuld forggelse af en provinsbys maske
knapt s& moderne materiel. Men kgretgjerne skulle jo
transporteres fra Kgbenhavn til den pagzldende by,
og derfor havde statsbanerne et transporttog stiende
parat pa Kgbenhavns banegird. Toget bestod af 3
abne godsvogne af litra P, en lukket Q-vogn til hestene
og en toakslet kupévogn til det ledsagende brandmand-
skab. Ved slukningstogets ankomst til banegirden
blev hestene spendt fra og fgrt op i Q-vognen, hvor
hvert par heste under kgrselen var under opsyn af
dets kusk. De tunge kgretgjer blev trukket op i gods-
vognene ved hjzlp af taljer, og mellem vognene var
anbragt u-formede jern, som dannede overgangsbro
fra vogn til vogn. Fgrst indlexssedes stigen, derefter
dampsprojten og sluttelig tenderen. Udlesningen fore-
gik 1 modsat rzkkefglge.

Fra det gjeblik der var givet alarm til udrykning og
til toget var kegreklart medgik som regel kun et kvar-
terstid. Sa snart brandvasenet var blevet alarmeret,
anmeldtes udrykningen til statsbanerne, der omgaende
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Brandtog under indladning ved ilgodsvarehuset.

sprgede for lokomotiv til det altid parat holdende
brandtog. For at vedligcholde mandskabets trening i
hurtig ud- og indladning afholdtes der gvelser dermed
hver fredag morgen klokken 6 i sommerhalvéret. Si-
den 1910 deltes gvelserne skiftevis mellem de tre ba-
negarden nermest beliggende brandstationer H, ho-
vedbrandstationen, C, Christianshavn og F, Fezlled-
vejens stationer.

Den ferste af disse prever afholdtes den 25. juni
1894 ved den davarende godsbanegards kvegrampe,
der 14 omtrent der, hvor vi i dag finder Vesterport
station og med indkgrsel fra Gl. Kongeve;.

I disse her omhandlede ar var det igvrigt ret van-
skeligt at modtage og udfgre en alarmering pa grund
af den gamle banegards indskrenkede sporplads og
darlige arbejdsforhold i det hele taget; iseer hvis alar-
meringen skete om natten, nar der af tjenstggrende pa
stationen kun var en inspektionsassistent og en natte-
vagt.

Pa ct af banegdrdens kontorer opbevaredes 4 ku-
verter indeholdende instruktion til togfgreren for
brandtoget. En kuverts indhold var den narmere in-
struks for forholdene i Roskilde, en anden vedrgrte
Hillergd og de to andre vedrgrte Fredensborg og Hel-
singgr, idet brandtogene da nxrmest var bestemt for
brande i disse byers kirker og slotte.

Nér alarmering indlgb til Kgbenhavns banegard
sent om natten fik assistenten travlt. Han skulle nem-
lig 1) rekvirere maskine, 2) legge plan for sartoget,
3) anordne det for strakningen, 4) fremtage det om-
talte brev til togfgreren samt vognnggler, 5) begive sig
over til indlesningsrampen, 6) pa vej derhen ved man-
ge sterke slag pa stationsklokken at tilkalde nattevag-

ten. der skulle melde sig i telegrafkontoret for eventuel
budgang, 7) txnde de elektriske buelamper ved ram-
pen, 8) vaekke staldvagten ved bankning péd vinduet i
den nordlige gavl nermest hjgrmet og give ham ordre
til at udtage en rangerhest, 9) abne leddet ud til Gl.
Kongevej, 10) lede leesningen og rangeringen. Brand-
mandene maitte i to rakker traekke den tunge damp-
sprgjte op i vognen og derefter placere hestene pa
plads, 11) lede toget ud af stationen og 12) eventuelt
gore tjencste som togfgrer. Alt kreevede en ngje ind-
sigt i og fortrolighed med arbejdet.

Ved en brand i 1904 i Lillergd afgik toget kun 23
minutter efter alarmen. Sencre blev indlasningsfor-
holdene dog noget bedre.

Fra april 1907 skete indladningen ad en rampe vis-
a-vis den gamle hovedbanegirds ankomstside, og i
1908 flyttede man til det da nedlagte havnespor, der
gik tvaers over Vesterbrogade tat ved Frihedsstgtten.
Grunden dertil var, at Kgbenhavns Brandvasen nu
havde faet stiger af en lengde pa 20,5 meter, og der
var nu opstdet visse vanskeligheder, ndr man skulle
mangvrere ved rampen. I 1912 fik man igen en ny
rampe ved den nuverende godsbanegards ilgodspak-
hus nermest beregnet for tog mod vest. Den gamle
rampe bibeholdtes for nordgaende tog.

Da Boulevardbanen toges i brugi 1917, blev denne
sidste rampe nedlagt. Endnu en rampe blev bygget i
1925, nemlig pa Otto Bussesvej ved centralverkstedet.
Her holdt man nu til indtil 1930, da Kgbenhavns
Brandvasen nu var blevet sd staerkt motoriseret, at
man fandt det mest praktisk at kgre til brandstedet ad
landevejen.



Rampe ved ilgodsvarehuset. Stigen indlades.

Kgbenhavns Brandvasen har i de mange forlgbne
ar assisteret ved mange brande rundt om, og stats-
banernes brandtog har som fglge heraf ogsd varet i
stadig virksomhed.

Man kan blandt andet nzvne i 1895 Skovshoved
Hotels brand. I 1901 var en meget stor brand i Ka-
lundborg, den stgrste i byens historic. Et terren pa 8-
10 tgnder land stod i flammer. To tgmmerstabler,
30000 tdr. kul, mangder af korn, 10 fabriksbygninger
og 10 beboelsesejendomme gik op i luer. Det blev ngd-
vendigt at afsende 2 brandtog fra Kgbenhavn med
dampsprgjtehjalp.

I 1909 sendtes dampsprgjte m.m. til Aldershvile
Slot i Bagsvaerd, der nedbrendte fuldstzndig. Og
samme ar indlgb den alarmerende melding, at Fre-
densborg Slot stod i flammer. Brandtoget afsendtes
omgdende, men ved ankomsten til Fredensborg fik
mandskabet den meget beroligende meddelelse, at det
var blind alarm, og det hele kun tenkt som en gvelse.

I 1912. Lyngby Sukkerhus brand.

I 1914. Fabriksbrand i Sorg.

1917. Pa Boulevardbanens indvielsesdag skete det
uheld mellem stationerne Ngrreport og Osterport, at
cn hovedvandledning i tunnelen sprang, hvorved store
vandmasser veltede ud. Kgbenhavns Brandvasen blev
tilkaldt, men kunne intet udrette oppe fra gaden. En
dampsprgjte blev derfor sendt til rampen pé godsbane-
garden og dér lesset pa en dben godsvogn, som i s&r-
tog blev sendt ind i tunnelen. Sprgjten fik ret hurtigt
vandet opsuget og lazkken stoppet.

I 1919. Kornlager i brand i Frederikssund.

1919, den 1. november klokken 19.54 anmodedes
Kgbenhavns Brandvasen om assistance i Kgge, hvor

der var udbrudt brand i en tobaksfabrik. Station F.s
stige, dampsprgjte og tender indladt i tog kl. 20.21,
men blev pa grund af en utethed i vacuumbremse-
systemet sinket i afgang til kl. 20.43. Ved Vigerslev
blokpost kl. 20.57. Stop for brandtoget, da et tog fra
Kalundborg skulle frem mod byen, men som nu var
stoppet op ved indkgrselssignalet. Brandtoget fik der-
efter fri bane og passerede blokposten. Kort derefter
sker der det kendte uheld ved Vigerslev, hvor et tog
fra Korsgr kgrer op i det foran varende Kalundborg-
tog. Brandtoget stopper op, og brandfolkene deltager
med deres forhandenvarende materiel i redningsar-
bejdet og bliver pa stedet til Falcks Redningskorps og
statsbanernes hjzlpetog nar frem. Brandtoget retur-
nerer til godsbanegarden med ankomst kl. 1 nat.

1919, 10. november. Assistance ved brand i Frede-
rikssund.

1920, 21. marts. Assistance ved brand i Kalund-
borg.

Fra dette tidspunkt og til 1930 kun g¢velsesudryk-
ninger. Og med den omsiggribende motorisering inden
for alle omrader er dermed brandvasenets udrykning
med jernbane »en saga blott«.

Som et afsluttende supplement kan til foranstaende
tilfgjes, at der i 1910 blev afsluttet en overenskomst
mellem DSB og Falcks Redningskorps i Kgbenhavn
om assistance ved indtreffende jernbanckatastrofer.
Ogsd her afholdtes indladningsgvelser. Den fgrste
foregik den 4. august 1910, hvor man konstaterede
korpsets effektivitet. I Ipbet af kun 8 minutter var ind-
ladet 2 ambulancevogne og en vogn med materiel i det
pa Kgbenhavns godsbanegard ventende »Hjlpetog«.
Men ogsa denne transportmade er tiden nu lgbet fra.



Fangslets sidste fange

I store dele af den vestlige verden var
det ventet, at festlighederne i anledning
af 50 &ret for den russiske revolution
ville have omfattet lgsladelsen af den nu
73-arige krigsforbryder Rudolf Hess fra
Spandau-fengslet i Berlin.

Men det skete ikke. I stor malestok
meddelte Kreml i overstadigt festhumgr
amnesti til flere tusinde fanger — ogsd
politiske — i russiske fangsler. Om Hess
har russerne &benbart ikke @ndret op-
fattelse. Han skal blive i sin celle i det
nu ellers s& tomme Spandau-fengsel, ind-
til han dgr.

En appel fornylig til Kreml fra 72
fremtreedende litterzre og videnskabelige
personligheder i den vestlige verden gav

heller ikke resultat. I appellen hed det,
at »det er uvardigt for den anden ver-
denskrigs sejrherrer at opretholde Span-
dau-fengslet kun for at det kan vare
rammen om en gammel mands langsom-
me dgd.

Blandt underskriverne var Nobelpris-
tageren Otto Hahn, biskop Johannes
Lilje og den tidligere franske Tysklands-
ambassadgr Francios Poncet.

Alene tilbage

I godt et &r har Hess varet faengslets
eneste fange. I den uhyggelige bygning
fra det 19. arhundrede bevogtes han
alene af 660 soldater. Manden, der en-

gang var Hitlers stedfortreder, 14 pa
briksen i sin tarvelige celle og hgrte, at
porten faldt i bag de to Igsladte krigs-
forbrydere, der indtil den 30. september
1967 havde »gjort ham selskab« i feng-
slet.

Da Hess om morgenen hgrte fengsels-
porten sma&kke, betgd det, at Hitlers ung-
domsleder, Baldur von Schirach, og nazi-
regimets minister for krigsproduktionen,
Albert Speer, var sat pa fri fod pa vej
hjem til deres familier.

Begge de to ma&nd havde afsonet de
domme pa 20 ars fengsel, som de var
idgmt ved Niirnberg-processen i 1946,

Forinden han blev sluppet Igs, var von
Schirachs erindringer blevet offentlig-




Rudolf Hess. Billedet er fra efterdret 1945

Vagtskifte ved Spandau-fengslet. Til ven-
stre det russiske vagthold, til hgjre det
amerikanske, som aflgses af russerne

Spandau-fengslet set ude fra. Det er ikke
hyggeligere at beskue end andre feng-
selsbygninger

gjort som artikel-serie i et vesttysk blad
under titlen »Jeg troede pa Hitler«.

Dette kunne lige s& godt sta som Hess
gravskrift.

I de 26 ar, Rudolf Hess har tilbragt i
fengsel, siden han flgj til England i
1941 pa sin berpmmelige »fredsmissiong,
og til trods for Hitlers rasende fordgm-
melse af dette Hess’ private initiativ, er
Hess forblevet tro mod sin og det tredje
riges fgrer.

)

Stolt

Fra Hess kom til Spandau-fengslet i
1946 og til i dag har han bevaret en stolt
og reserveret holdning. Han har nagtet
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at modtage besgg af sin familie. Den ma
ikke se ham som fange!

En g@vrighedsperson ved fangslet for-
klarer Hess’ holdning p& denne maéde:
»Han er overbevist om, at han ikke er
krigsforbryder. Han fastholder sin op-
rindelige opfattelse, men han docerer
den ikke. Han havder ikke, at Hitler
handlede rigtigt, men det er uden tvivl
hans inderste overbevisning.

Hess idgmtes livsvarigt fengsel for en
rekke krigsforbrydelser. Blandt dem for
deltagelse i planlegning af og udfgrelse
af en angrebskrig. At han rangerede lige
efter Hitler (som dennes stedfortreder)
er sikkert en af de russiske bevaeggrunde
til, at han ikke skal Igslades.

Hvordan reagerede Hess p&, at han
blev fangslets sidste og eneste fange?
En officer i det k@mpemassige fengsels
militere bevogtningsstyrke beretter her-
om:

»I begyndelsen af hans nu helt en-
somme fangenskab var hans moral me-
get hgj. Han spggte sdgar og talte mere
end sadvanligt. Efter to maneders forlgb
blev han sterkt deprimeret. Han syntes
at vere kommet ind i en periode med
nye, store tilpasningsvanskeligheder. Ef-
ter yderligere fire méneder faldt han til-
bage i normal tilstand.«

Hess' virkelige fglelse af overmod bli-
ver af en iagttager forklaret med Hess’
gnske om at vere en slags nummer et . ..
den sidste nazist i Spandau, ene mand
bevogtet af fire af verdens stormagter.

1.400.000 kr.

Det koster rundt regnet 1.400.000 kr.
arlig at holde Spandau-fengslet i gang.
Det meste af dette belgb betales af Vest-
tyskland som del af krigsskadeserstatnin-
gerne.

USA, Storbritannien, Frankrig og Sov-
jetunionen bevogter Hess pa skift en ma-
ned ad gangen. De tre vestlige stater har
forlengst givet udtryk for, at de ikke
modsatter sig lgsladelse, men det ggr
Sovjetunionen stzdigt.

»Der er intet, der tyder p&, at russerne
vil @&ndre deres indstilling«, erklerer en
autoritativ amerikansk kilde i Vesttysk-
land.

Andre vestlige politiske observatgrer
er dog af den opfattelse, at Sovjetunionen
gdr med til lgsladelse, hvis Hess bliver
alvorlig syg. Disse observatgrer tror ikke
pa, at russerne er interesserede i at Hess
skal dg i fengslet.

Denne opfattelse bygger pa, at russer-
ne er giet med til Igsladelse af tre af
Spandau-fengslets tidligere nazifanger,
efterhdnden som de i en hgj alder blev
livsfarligt syge.

Kun benidning?

Men er det overhovedet Rudolf Hess’
gnske at blive sat fri? Vil han ikke hel-
lere spille martyrens rolle lige til det
sidste?

Der er forskellige meninger herom.
Nogle iagttagere mener, at »Hess har
aldrig opgivet hiabet om at komme ud.«
Andre havder, at han gerne vil ud af
fengslet, men kun, hvis Igsladelsen sker
som fglge af en benddning.

Albert Speer har beskrevet de tre dage,
fgr han og von Schirach blev sat pa tri
fod, som de varste for Hess og tilfgjer,
at Hess havde hadbet pd at blive Igsladt
samtidig.

Fysisk har Hess klaret sig godt igen-
nem de mange ar, og han er under kon-
stant tilsyn af fire l&ger. En velinforme-
ret kilde oplyser, at »han har et godt
helbred til trods for sin alder, og til trods
for, at han bestandigt klager over smer-
ter i maven, i bleren, i tandkgdet og i
benene.«

Hess spadserer hver dag i fangslets
have. Han konverserer sine vogtere og
besggende diplomatiske reprasentanter
pa tysk og engelsk. Hver uge skriver han
et brev til sin hustru og sin sgn og far
svarbreve. Han modtager bgger og fire
censurerede aviser daglig, en fra hver af
de oprindelige besttelseszoner. Fra Sov-
jetzonen modtager han bladet »Neues
Deutschland.«

To sweaters. ..

Gaver far han i det omfang, han har
brug for det. Hvis han for eksempel mod-
tager to sweaters, far han kun den ene
udleveret med det samme, den anden,
nar den fgrste er ved at vare slidt.

Albert Speer arbejdede hardt og i
mange timer i fengslets have. Det er
tydeligt at se, at han ikke er der l&ngere,
for den side af tilvarelsen interesserer
ikke Hess.

Der er s& mange spgrgsmal i forbin-
delse med Rudolf Hess — fgrerens sted-
fortreder — der stadig er uopklarede og
som virker mystiske. Hvad er hans egen
forklaring p& krigstidens solo-flyvning til
Skotland, til Storbritannien? Havde Hit-
ler kendskab til ekspeditionen, eller hav-

de han ligefrem sendt Hess? Var eller er
Hess sindssyg?

Lagerne har konstateret symptomer
pd schizofreni. Men ingen har turdet
fastsld, at han er sindssyg — ingen har i
hvert fald villet sige det.

»Fange nr. 7«

I over to ar har Hess svaret pa opréb og
ordrer under tiltalen »fange nr. 7«, og
mens soldater og officerer, gvrighedsper-
soner og diplomater, der har haft ansva-
ret for hans forvaring er blevet skiftet
ud, er Hess der stadigvek. Som guld-
fisken i glasbowlen: Den er der, men den
far hele tiden frisk vand.

For dem, der i dag har lejlighed til at
se Hess, fremtreder han som en energi-
forladt, hgj gammel mand med tyndt
grat har og bla gjne dybt under buskede
bryn.

Tilsyneladende er Hess glad for den
den opmarksomhed, der bliver viet ham,
og for besggene, nar det blot ikke er af
hans familie. Han konverserer, mest om
vejret, men ogsd om sit helbred og sin
mad - efter sigende har han god appetit.

Samtidig prgver Hess imidlertid at
fglge med i den politiske udvikling. En
kilde oplyser, at Hess i s&rlig grad inter-
esserer sig for, ndr og om den sovjetiske
ministerpresident Kosygin og USA’s pra-
sident Johnson mgdes, antageligvis fordi
han hdber pa, at de vil beskaftige sig
med hans skabne.

Hvis Hess dgr i fangslet, skal han ef-
ter aftale mellem de fire stormagter, der
opretholder bevogtningsstyrken, begraves
inden for fengslets mure.

»Fangsels-parken«

En vesttysk talsmand finder det dog me-
re sandsynligt, at Hess’ lig eller aske vil
blive overgivet hans familie, si den kan
lade foretage en privat begravelse.

Det vestberlinske bystyres planer for
Spandau-fengslets arealer gar ud pa at
skabe en smuk park i omrédet, efter at
fengselsbygningen er jevnet med jorden.

Der er allerede et gravsted inden for
fengselsmuren, men der hviler ingen i
det. Det blev anlagt til en af de dgmte
nazister, som stod for at skulle dg af en
uhelbredelig sygdom. Han blev Igsladt,
sd at han kunne dg¢ uden for Spandau. ..

Héber »fgrerens stedfortreder pa en
sddan skebne? Eller pd en, der er ham
nadigere? Vi ved det ikke. Verdens en-
somste mand venter pa svar ...

Viggo W. Pedersen.



En hurtigbaneforbindelse mellem
Kobenhavn og lufthavnen

Af cand. mag. C. E. Andersen

Lufthavnstogenes indretning og service
Togene kan vare ordinare S-tog af nye-
ste type. Dog bgr det vere den version,
der skal indszttes pad Hillergdbanen, nar
elektrificeringen hertil er ferdig. Disse
tog er afvigende fra de gvrige S-tog ved,
at hver tovognsenhed eller i hvert fald
nogle af dem har en afdeling for 1. klas-
ses rejsende.

Man kan ogsa bruge en variant med 1.
klasse alene og tillige med en ekspedi-
tionsafdeling. Det kan vare tovognstog,
som ma have gennemgang fra vogn til
vogn af hensyn til ekspeditionsafdelingen,
eller firevognstog med meget brede gen-
nemgange, og fglgelig kun to fgrerplad-
ser. Togene kan formeres som 2-, 4-, 6-
og 8-vognstog.

Passagererne gar direkte ind i togene
uden billet og gar med deres bagage — fgr
togafgang, eller medens toget kgrer — til
ekspeditionen, nar der ikke er k¢ her.

1 ekspeditionsafdelingen kan de fa rad
og vejledning. De viser flyvebillet, afle-
verer bagagen, far rejsegodskvittering ud-
stedt og boarding pass samt kgber tog-
billet. Togene ma have radiotelefon bide
af hensyn til ekspeditionspersonalet og til
passagererne.

I Kastrup stiller ekspeditionspersonalet
i togene eller lokale portgrer bagagen pa
et transportbdnd pd perronen. Det Igber
sammen med transportbindene fra luft-
havnsbygningens ekspeditionspulte.

Hvis en del af lufthavnsekspeditionen
skal foregd i lufthavnstogene, kan de rej-
sende undga besvaret med bagage. Des-
uden kan de spare den tid, der medgér til
lufthavnsekspeditionen (ekskl. paskontrol)
samt ventetiderne i lufthavnen og de ti-
der, de skal beregne ekstra for at veare
sikre pa at komme igennem byen med en
ekstra tidsmargin for uforudsete forsin-
kelser.

Togene bgr principielt have tilslutning
til bestemte afgdende flyvemaskiner, og
det kan og bgr vare angivet i fartpla-
nerne, hvilke lufthavnstog der skal be-
nyttes fra Lyngbyvej og Hovedbane-
garden.

Togdriften

Lufthavnstogene behgver i og for sig ikke
at standse mellem Lyngbyvej og Hoved-
banegirden. Men af hensyn til, at de skal
kgre i nogenlunde samme tempo som
Boulevardbanens gvrige tog, kan man an-
tagelig lige s godt lade dem standse ved
Ngrreport, der er Danmarks mest benyt-

tede station, og Vesterport, der er belig-
gende i nerheden af SAS-terminalen.

Afstanden fra Lyngbyvej til Hovedba-
negarden bliver ca. 6 km. Fra Hoved-
banegérden til Kastrup bliver der 11 km.
Fra Kastrup Lufthavn til Saltholm Luft-
havn bliver der ca. 6 km.

Kogretiderne fra Lyngbyvej til Hoved-
banegirden bliver kun 8-10 minutter,
selv med 2 standsninger undervejs. Der
mé formodentlig regnes med 2 minutters
ophold for disse tog pd Hovedbanegar-
den. Kgretiden fra Hovedbanegarden til
Kastrup Lufthavn bliver 9 minutter. Den
samlede rejsetid mellem Lyngbyvej og
Kastrup bliver ca. 20 minutter. Det ma
fremhaves, at denne tid er fast og sikker
tid i modsatning til kgretiden pa veje og
gader, der kan variere meget. Kgretiden
fra Kastrup til Saltholm bliver formentlig
omkring 6 minutter.

Under hensyn til, at lufthavnstogene
pa Boulevardbanestrekningen indpasses i
20-minutters rytmen for S-togstrafikken,
bgr lufthavnstogene kgre to gange pr. 20
minutter, altsd med omkring eller ngjag-
tig 10 minutters tidsafstand. Pa timer,
hvor der er mange rejsende, kan der her-
imellem indsa®ttes ekstra lufthavnstog,
sifremt det er muligt at indfgje dem i
koreplanen mellem de mange S-tog.

Regnes der med 20 minutters kgretid
og togafgange hvert 10. minut, kraves
der 7 eller 8 tog indsat i den daglige drift.

Bade ved Kastrup eller pd Saltholm og
ved Lyngbyvej-terminalstationen ma der
laves sporanleg for opstilling af luft-
havnstogene.

Det er mest narliggende at forlenge
Lufthavnsbanen til Hellerup Station og
at benytte de forhadndenvarende opstil-
lingsspor nord for stationen.

Herved kan man ekstraordinzrt opna
den fordel, der ligger i at kunne lade
togene udgé fra Hellerup, ligesom visse
S-tog nu, sé de féar direkte tilslutning til
mange af de tog, der standser ved Helle-
rup.

Men det ma desvarre antages, at bade
Hellerupstationens perronsporanleg og
opstillingssporanleg har for ringe kapa-
citet til at kunne afvikle lufthavnstogene.
1 hvert fald vil det volde vanskeligheder
i myldretimerne, navnlig hvis der da skai
indsattes ekstra lufthavnstog.

Der er imidlertid plads til opstillings-
spor midt mellem Hellerup Station og
Lyngbyvej Station, pd Vognmandsmar-
ken vest for Vanlgse-Hellerup banen.
Lufthavnstogene kan da udga fra dette

(fortsat)

opstillingsomrdde og tage passagererne
op ved Lyngbyvej.

En tredie mulighed er at forlenge Luft-
havnsbanen som passagerfgrende bane
helt til Hellerup Station under udnyttelse
af den endnu ubenyttede arealstribe ved
vestsiden af stationsomridet, hvorved
stationen far 11 gennemgdende spor i
stedet for 9. De to nye spor kan fgres
videre til Bernstorffsvej Station og forin-
den sammenflettes med Nordbanens spor,
hvilket dog forudsetter, at Bernstorffsvej
Station ombygges.

Hvis disse accessoriske anlag bringes
til udfgrelse, vil det blive muligt at sende
Hillergdtogene og andre tog via Lyngby-
vej til Hovedbanegarden. De behgver da
blot at standse undervejs ved Lyngbyvej,
d.v.s. lufthavnsterminalen, og Ngrreport.

Hillergdtogene kan da bruges som
lufthavnstog. Derved lgses opstillingspro-
blemet for lufthavnstogene ved Lyngby-
vej og tillige for Hillergdtogene ved Ho-
vedbanegarden.

Hillergdtogene skal dog kun kgre en
gang pr. 20 minutter, lige bortset fra
myldretiderne, og det er ikke tilstrekke-
ligt for lufthavnsforbindelsen. Men man
kunne méske tenke sig, at hvert andet
tog udgar fra Lyngbyvej og hvert andet
fra Hillergd. Det er dog kun en halv lgs-
ning, som i bedste fald ma vare en mid-
lertidig ordning. Det ma vere gnskeligt,
at alle lufthavnstogene kan give flyvetra-
fikanterne ekspeditionsservice. En anden
sag er, at Hillergdtogene kan fgres til
lufthavnen af hensyn til passagerer, der
ikke skal videre.

Har Boulevardbanen tilstrekkelig
kapacitet?

Det kan indvendes mod disse planer, at
Boulevardbanen maéske bliver overbela-
stet pd stre&kningen mellem @sterport
Station (dog ekskl. denne) og Hovedba-
negérden.

Men det mé fastholdes, at Boulevard-
banen har kapacitet til flere tog, end den
nu afvikler. De mange Hillergdtog skal
befare Boulevardbanen alligevel.

Det er planlagt, at Farumbanen skal
fgres til Ngrrebro og derfra til Svane-
mgllen, krydsende fgrst Vanlgse-Helle-
rup banen pé et langstrakt viaduktanleg
og derpa Lyngbyvej til en udvidelse af
Lyngbyvej Station og videre i en bue over
Ingenigrkasernens areal et stykke fra
Godsringbanen og frem til Svanemgllen
Station, hvor sporene uden niveaukryds-
ning skal flettes sammen med S-bane-



sporene fra Hellerup til @sterport, hvil-
ket forgvrigt krever meget komplicerede
anlaeg, bl.a. flytning af Svanemgllen Sta-
tion. — Nar disse anlaeg er udfgrt, og hele
Farumbanen er elektrificeret, skal Farum-
banens tog fgres til Hovedbanegirden ad
Boulevardbanen.

Det er ogsa planen at lave en sidegren
fra Farumbanen til Sgborg, hvorefter
endnu flere S-banetog skal fgres samme
vej ind.

Nar sd ogsda Lundtoftebanen kommer
til, og dennes tog skal fgres ad Boulevard-
banen, kan den eventuelt blive meget
sterkt belastet pd hele strakningen fra
Hellerup og navnlig fra Svanemgllen til
Hovedbanegérden.

Imidlertid vil Lufthavnsbanen med en
forlengelse fra Lyngbyvej til Hellerup el-
ler Bernstorffsvej kunne aflaste bane-
strekningen mellem Hellerup og Hoved-
banegirden ved, at en vilkarlig stor del
af togene nordfra kan ledes bort fra den
SV km lange strekning fra Hellerup til
Boulevardtunnelen. Men de 22 km her-
fra til Hovedbanegirden ma naturligvis
klare det samlede antal tog.

Lufthavnsbanen fra Lyngbyvej kan og-
si aflaste Boulevardbanen pd en ganske
anden made.

Der kan bygges en accessorisk bane-
strekning, afgrenende enten fra Vibens-
hus Runddel eller Hans Knudsens Plads
eller Lyngbyvej Station til Farumbanen.
Den kan eventuelt fgres helt til Emdrup-
vej og derpa fglge denne omtrent til Em-
drup S¢ og fortsette langs den lille & til
Farumbanen i nerheden af Emdrup Sta-
tion.

Herved skabes der mulighed for at fgre
Farumbanens tog — som lokaltog, der kan
standse ved Tuborgvej, Lyngbyvej. Vi-
benshus Runddel, Trianglen, evt. Lille
Triangel — til Boulevardbanen.

Hvis der laves en sporafgrening pd ba-
nestrekningen gennem Dag Hammer-
skjolds Allé, kan Farumbanen fgres til
selve (sterport Station, vinkelret pd den-
ne og umiddelbart langs sydsiden af gade-
viadukten, hvor Farumbanens tog da kan
fa endestation. De rejsende kan her stige
om til Boulevardbanens S-tog. Herved af-
lastes Boulevardbanen for et betydeligt
antal tog, svarende til antallet af luft-
havnsbanetog — men ikke for et tilsva-
rende antal rejsende.

Af hensyn til togopstilling og rangering
ma sporet forlenges i retning mod Grgn-
ningen eller St. Kongensgade og lidt ned
ad den ene af disse gader.

Det ma da vere ret narliggende at
tenke pi, om banene maske burde for-
lenges gennem Fredericiagadekvarteret,
hvor en station kan ggre stor nytte, og
videre til Kongens Nytorv.

Herved kan Farumtogene optage rej-
sende pd Qsterport, kommende nordfra
med Kongens Nytorv som mal, hvorved
Boulevardbanens tog aflastes for rejsen-
de.

Desuden kan en del af togene fra Nord-
banen, f.eks. hvert andet af Holtetogene
og Lundtoftebanens tog, fgres via Lyng-
byvej til @sterport og direkte videre til
stationerne ved Fredericiagade og Kon-
gens Nytorv. Herved aflastes Boulevard-
banen effektivt.

Citybanen kan forenes med Lufthavns-
banen

I forsommeren 1967 vedtog folketinget
at bygge en bybanestrakning som en for-
lengelse af Kgge Bugt-banen fra Hoved-
banegirden til Radhuspladsen og videre
til Kongens Nytorv samt en fortsettelse
herfra til @Osterport, dog uden angivelse
af. om den skulle betjene Fredericiagade-
kvarteret eller ikke. men vel med henblik
pé. at togene skulle kunne kre videre fra
Osterport i retning mod Hellerup.

Denne bane, Citybanen, kan kobles di-
rekte til den beskrevne bane fra Kongens
Nytorv eller blot fra @sterport til Lyng-
byvej med fortsettelser til Holte og Fa-
rum.

Det vil da blive muligt at lede togene
fra Lyngbyvej Station igennem hele den
indre by, passerende stationer béade i
Fredericiagadekvarteret, under Kongens
Nytorv. Amagertorv, Gammeltorv og
Réadhuspladsen, foruden naturligvis Ho-
vedbanegéirden.

Man kunne godt tenke sig, at togene
fra Hillergd ledes denne vej gennem in-
derbyen. s flyvetrafikanterne kan be-
gynde rejsen ikke blot pd Lyngbyvej,
Ngrreport og Hovedbanegéirden, men til-
lige pA Amagertorv og Rédhuspladsen.
Dog kan de direkte egentlige lufthavns-
tog ikke undveres.

Det vil blive muligt at fordele trafik-
ken pd Boulevardbdanen og Citybanen
helt jevnt. Der bliver jo to parallelle
banelinier helt fra Hellerup til Dybbgls-
broen. Ogsi uden for disse to stationer
er der eller bliver der to linier. Banesy-
stemet vil endda fa sa stor kapacitet, at
der kan indsattes ekstratog i myldretiden
pa hele strzkningen mellem Lyngbyvej
og lufthavnen.

Lufthavnsbanens byggetid og pris
Lufthavnsbanen mellem Enghavevej og
Kastrup kan bygges pa ganske fa ar, fordi
der ikke kraves ret mange ekspropriatio-
ner og ikke skal bygges ret mange kom-
plicerede anlag. Hvis man skynder sig
med at beslutte sig til at bygge den, vil
den kunne sta ferdig lige sa hurtigt som
Kgge Bugt-banens fgrste del.

Ogsd strekningen fra sterport til
Lyngbyvej og helt til Hellerup kan byg-
ges meget hurtigt. Hvor hurtigt, afhenger
farst og fremmest af, om strekningen un-






De to billeder, De kan se her, er malet for 400—500
ar siden af en gammel hollandsk maler, som hed
Hieronymus Bosch. Det er sméa udsnit af et stort
maleri, der kaldes »Lysternes Have«, Det haenger i
Prado-museet i Madrid.

Hele det store billede er som detaljerne pa disse
sider et tilsyneladende virvar af fantastiske og utro-
lige enkeltheder — en mareridtsdrgm, der naermest
kunne se ud til at veere en gal mands veerk. Leeger
og psykologer har kastet sig over hans kunst med
begaerlighed, fordi den har s& mange traek falles
med de forestillinger, man kender fra sjaleligt syge.

Kunsthistorikerne har studeret dem med endnu
mere iver, fordi Bosch er en af denne verdens stgrste
kunstnere, og fordi hans billeder ofte som dette er
fyldte af naesten ulgselige gader.

Hvad forestiller de? Fra hvilke dybder i sjazlen
kommer disse fantasier? Hvad har inspireret ham?
Hvem var egentlig denne Hieronymus Bosch?

Det var en overgangsperiode, hvor nyt og gammelt
mgdtes: hvor middelalderens overtro og religigsitet
stgdte sammen med en ny tids — renaissancens —
menneskeopfattelse; hvor kirkens almzegtige magt-
apparat slog revner, hvor man opdagede en helt ny
verdensdel: Amerika ... og en tid, hvor man maétte
danne sig ganske andre begreber end de hidtidige
om den gamle verden.

Dette opbrud péa alle samfundets og menneskelivets
omréader lod ikke datidens mennesker ubergrte. Det
var uhgrte, utrolige ting, som skete, og det har na-
turligvis praeget kunsten i mange tilfeelde.

Lad os kigge lidt naermere pa de to billeder. De er
som sagt detaljer af maleriet, der kaldes »Lysternes
Have«. Ligesom en altertavle bestar det af et stort
midterbillede og to sideflgje.

Den fgrste detalje stammer fra midterbilledet, der
forestiller en slags elskovens paradishave, hvor gra-
cigse maend og kvinder — hvide piger og negerpiger

heronimus bosch

Vi ved ikke ret meget om alt dette. Men af gamle
papirer kan man regne ud, at Hieronymus ma vere
fgdt omkring 1450 og at han levede og arbejdede i
byen ’s-Hertogenbosch, hvor han dgde i august 1516.

Malerfaget har han sikkert lert i sin fars veerk-
sted, for hans far var maler, ligesom hans bedstefar
og et par onkler. Det var meget almindeligt dengang,
at handvaerkerne nasten fgdtes til deres fag: skraed-
derens sgnner blev gerne skraeddere, smedens bgrn
blev ofte smede og malerens sgnner blev malere.
Kunstmalerne var som andre handveerkere organi-
seret i laug, en slags fagforeninger, med ret strenge
regler for medlemsskab og lignende. Malerne lavede
ikke bare malerier, men ogsa en mangde andre ting.
De dekorerede vébenskjolde, malede rustninger, teg-
nede glasvinduer til kirkerne o. s. v. Alt dette har
Bosch ogsa gjort, det kan man se af gamle regn-
skaber.

Om ’s-Hertogenbosch, der i dag er en kgn lille pro-
vinsby i det sydlige Holland, ved vi, at den i Hiero-
nymus Boschs tid var en driftig industriby, som fa-
brikerede kleede og metalvarer. Navnlig fremstille-
des her et utal af fortreeffelige knive ... en af dem
kan De se pa billedet pa neeste side, gverst oppe til
venstre, hvor maleren har anbragt den mellem to
menneskegren.

Vi ved endvidere, at Bosch var velhavende — han
havde giftet sig med en rig pige; at han i sin egen
tid var bergmt over store dele af Europa, og at fyr-
sten Filip den Smukke af Spanien var en beundrer
af hans kunst, Den dag idag finder man Boschs be-
r¢gmteste billeder i Spanien pad Prado-museet.

Historikerne har ogsa fundet ud af, at Bosch i sin
hjemby var medlem af et religigst broderskab, som
opfgrte religigse skuespil og processioner, hvori man
forestillede alle mulige djavle og den slags vasner
— netop saddan som vi ser dem i hans billeder.

Endelig ved vi, at tiden dengang var dybt urolig.

— bader sammen, kaler for hinanden og spiser fro-
kost nggne i det grgnne. Ikke uden grund har man
kaldt billedet en hyldest til vellysten.

Fisk, fugle, dyr og planter har maleren inddraget
i denne markvaerdige, hedenske paradisstemning ...
og maerkvardig er den jo; der er et eller andet galt.
Det, der sker her, er ikke virkelighed, men drgm.
Alene det fornuftstridige, at kunstneren har byttet
om péa de naturlige stgrrelsesforhold og gjort dyr og
planter store, medens menneskene er sma, far os til
at fgle usikkerhed overfor billedet. Hvad er maleren
egentlig ude pa?

I den gverste halvdel af detaljen side 1 kan De se
nogle af disse keempefugle, som kigger pa menneske-
parrenes kerlighedsscener. Under dem er der en
mand, som star pd hovedet i vandet med en frugt
eller sddan noget mellem benene. Et andet par sidder
i en gennemsigtig kugle,. og under den er der en
kugle til, hvorfra en mand kigger ud gennem et rgr
pa en rotte, som vil ind til ham!

Dette er som sagt kun et lille udsnit: hele midter-
billedet er en fortryllet have, fyldt med lignende fan-
tastiske ting — bedarende malede i lyse farver, og
trods de ofte »vovede« kerlighedsscener aldrig vul-
gert eller pornografisk. De nggne kroppe er sd at
sige klaedt pa med poesi.

Pa billedet til hgjre herfor kan De se en detalje
fra en af sideflgjene, der fremstiller fortabelsen. De
elskende par er gjensynlig her endte i en slags
Helvedes forgard pa vej til brand og evig pine.

Vort udsnit er domineret af en bleg »trae-mandx,
hvis ben er gamle traeestammer, medens fgdderne er
to mgrke skibe. Hans hule krop er en underlig agge-
skal, der rummer et veertshus, hvor en kone er ved
at tappe gl fra en tgnde, medens andre sidder om-
kring et bord. Over dette veaertshus kan De se et flag
— et gammelt veertshusskilt — med en rgd tingest
pa. Det er en saekkepibe, magen til den, traee-manden



malerier. Den franske maler Paul Cézanne, der nu
lige som van Gogh betragtes som en af verdenskun-
stens mestre, ankom til udstillingen for at studere
billederne, han havde hgrt s& meget om. Han stej-
lede harmfuldt ved synet af malerierne og sagde
ifglge overleveringen til den ulykkelige maler: »De
laver sindssygt maleril« En anden maler, Paul
Gauguin, misbilligede ligeledes van Gogh voldsomt
og udtalte, at hans malerier ville skade kunstens sag.
Og sa havde Cézanne kun fa ar tidligere vaeret udsat
for ngjagtig den samme grovkornede behandling,
som han nu bgd van Gogh. Han havde udstillet sine
malerier og maéttet finde sig i, at den hgjt agtede
amerikanske maler James A. McNeill Whistler, der
bezrede udstillingen med et besgg, blev voldsomt
ophidset ved synet af de moderne billeder og for-

Paul Cézanne (1839—1906) »Kortspillerne«.
»Ska’ det veere kunst?<«, spurgte Whistler.

tgrnet udbrgd: »Hvis et barn pa ti ar havde tegnet
dette péa sin tavle, burde dets mor give det en ende-
fuld — hvis hun var en ordentlig mor!«

For at det ikke skal veere lggn, havde Whistler, der
fremsatte disse fordgmmende udtalelser, en rakke
ar tilbage mattet hgre pa, at en af Englands stgrste
kunsteksperter John Ruskin i 1877 ved synet af et af
hans malerier rasende sagde: »Jeg har set og hgrt
meget om proletarisk uforskammethed til dato. Men
jeg har aldrig troet at skulle opleve at hgre en svind-
ler kraeve 200 Guineas for at smide en spand maling
i hovedet pd publikum.«

I dag synes vi, at Whistlers kunst er noget af det
skikkeligste, man kan forestille sig, men sddan be-
dgmte en ekspert altsd stakkels Whistler — dengang.

Men hvorfor kan man ikke leere af de gamle fejl-
tagelser og pa den made undga at miskende kunst-
nerne i fremtiden, vil De méaske spgrge. Kunstnerne,
og det galder ikke blot malere, men billedhuggere,
forfattere, komponister og andre, er fglsomme men-




nesker, der med &bne og kritiske sanser iagttager
verden omkring sig. Talentet, de er fgdt med, saetter
dem i stand til at udtrykke sig pd en seerlig ind-
treengende méde inden for det felt, hvor deres evner
ligger. Kunstneren er en slags spejl for sin tid. Og
det er ikke altid lige rart at se i et spejl, enten fordi
spejlbilledet er anderledes end det, man er vant til at
se, eller fordi det viser en ubehagelig sandhed. Men
uanset, om vi kan lide det eller ej, sidder hver kunst-
ner med sit lille spejl, der viser noget, ingen fgr har
veret opmeerksom pa. Alt, hvad der er nyt, er for-
andring, og forandring veekker som regel modstand.
Men det er nu godt at vide, at eksperter og andre

kloge hoveder sa ofte har taget fejl. Overfor frem-
tiden og det nye er vi alle lige.

Maske det alligevel er vaerd at se lidt neermere pa
de nye kunstformer, der i fgrste omgang irriterer os.

Redaktionen af dette tilleeg vil i de neermeste méa-
neder beskeeftige sig med billedkunstens forskellige

udtryksformer. Henning S. Mgller.

Udgivet af de fire oplysningsforbund i sam-
arbejde med kulturministeriets kulturudvalg.
Redaktgr: Henning S. Mgller, Bakkegéards
Allé 8, 1., 1804 Kgbenhavn V.

James A. McNeill Whistler (1834—1903) »Arrangement i grdt og sort« 1871.
»Ska’ det veere kunst?«, spurgte Ruskin, da han si et billede af Whistler.
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har over hovedet. Fabelfigurens ansigt er et alminde-
ligt menneskeansigt, men med et uhyggeligt udtryk
i gjnene. Dens hat er en stor flad tallerken, hvorpé
djeevle gar i rundkreds med nggne mennesker. En
stige fgrer op til dette mareridtveertshus: et vaesen
med en pil i enden gar derop, medens en djeevel er
igang med at lokke en anden arme sjael pad vej.

Der sker mange andre szre ting. Vi er endte i et
Helvede, hvor mennesker godt nok pines og plages,
som man efter sigende skal dernede — men det er
ikke en almindelig torturanstalt, som vi kender dem
fra sd& mange andre af middelalderens helvedsfrem-
stillinger. Sin dybeste uhygge far dette boschske
helvede af, at det tilsyneladende er vanviddets hjem-
sted.

Intet andet sted i kunsten finder vi en s@édan vrim-
mel af fantastiske tegn og fremstillinger, og trods
mange leerde studier er billedets egentlige indhold
stadig en géde.

Det kan maske interessere nu om dage, hvor alle
taler om narkotika, om LSD og lignende, at man for
ar tilbage har fremsat den teori, at billeder som
dette kan veere malet under indflydelse af narkotika.
En tysk forsker har faktisk fundet frem til en bog
fra det 16. &rhundrede, der kaldes »Hekse-pomadexc,
og heri findes adskillige opskrifter pd narkotikalig-
nende stoffer, som man har efterprgvet pa forsggs-
personer, De fortalte alle bagefter, at de havde haft
uhyggelige drgmme, hvori de oplevede orgier i sel-
skab med djeevelske vesner, at de flgj eller fglte sig
hensat til underverdenen.

Néar man ved, til hvilken grad datiden var hzerget
af overtro, hekseri og angst, kan man let finde litte-
reere kilder til Boschs kunst. Ingen dengang tvivlede
p4, at djeevle var en realitet og at de faerdedes iblandt
menneskene i hekses og uhyrers skikkelser.

Mange af datidens skrifter er fyldte med udpens-
lede beskrivelser af djevlesyner — ofte steerkt sek-
suelt farvede — og helvedesskildringer er utallige:
den gruopvaekkende skabne, der ventede synderne
efter dgden afmalede den tids moralister med de
krasseste midler i h&b om, at afskrsekke folk fra
det onde.

Det har Bosch naturligvis brugt, men hans billeder
rummer ogsé et utal af symboler af enhver art — de
fleste af dem er forlengst blevet uforstaelige for nu-
tidens mennesker. Det er symboler, som henviser til
den hellige skrift, til alkymistiske skrifter, til kristne
legender og mange andre kilder. For eksempel be-
tyder de forskellige farver noget, de mange dyr, som
findes i »Lysternes Have«: fugle, lgver, tigre, elefan-
ter, ugler — Satans symbol: kaetterfuglen — rotter
o. s. v. havde hver deres betydning dengang, ligesom
frugter og blomster.

Nar man for eksempel ofte i den tids billeder ser
en mand med en rgd nellike i hdnden, sa betyder det
ikke, at han holdt af blomster, men at han var reli-
gigs: nelliken var nemlig et symbol pa Kristi lidelser.
P& samme made betyder frugterne i vores billede
uden tvivl noget; frugter som jordbeer og kirsebeer
var blandt andet symboler pa kgnslige glaeder.

I middelalderen elskede man at putte den slags
skjulte hentydninger ind i malerierne; nogle af dem

har veeret almindeligt forstdelige for datidens men-
nesker, andre var mere sindrige og kun til at gen-
kende for de indviede. Meget af det er som sagt
glemt i vor tid, men man har prgvet at tolke Boschs
symbolsprog igen — ofte med ejendommelige resul-
tater til fglge.

Det kan sdledes naevnes, at en lard forsker har
heevdet, at »Lysternes Have« i virkeligheden skulle
veere en slags keettersk altertavle. Ifglge hans teori
skal maleriet vise vejen til den fuldkomne harmoni
mellem sjzl og legeme, og midterbilledet vise Para-
diset, som det var fgr syndefaldet, og som det engang
vil blive igen, nir »den nye Adam« skal regere. Bil-
ledet skal altséd ifglge denne forsker rgbe, at Bosch
tilsyneladende var medlem af en kettersk sekt:
»adamiterne«, for hvem udsvaevelser — og religigs
prostitution, som man kender det fra Indiens templer
— skulle veere en vej til hgjere andeligt liv.

Teorien er naturligvis mgdi med protester fra an-
dre kunsthistorikere, men den viser, hvor vanskeligt
det kan veere at komme til bunds i Boschs veaerker,
hvad forstdelsen angar, med mindre man simpelthen
vil sige, at et maleri som »Lysternes Have« er en
rejse i underbevidsthedens land.

Alle disse tolkningsforsgg er videnskabeligt pus-
leri. Det er speendende, hvis det engang lykkes at
fgje brikkerne i sddan et puslespil rigtigt sammen,
men det vil neppe nogensinde lykkes fuldt ud. Til-
bage bliver dog sé&, at bdde »Lysternes Have« og Hie-
ronymus Boschs andre billeder er fremragende og
feengslende malerkunst. Det er i egentlig forstand
billeder til at se p&, billeder som kan fylde os med
spending, uhygge og glaede . . . ganske ligegyldigt om
man »forstar« dem eller ej.

Og hvorvidt kunstneren har veeret gal eller ikke,
legger hverken til eller traeekker fra, nar vi skal
vurdere hans veerk. Bosch er en af de allerstgrste
kunstnere, Europa har ejet; han far én til at mindes
den antikke filosof, som sagde, at intet stort geni er
uden et anstrgg af galskab.

I mange ar var Hieronymus Boschs kunst overset
eller glemt, den var for underlig til, at man kunne
f4 plads til den i sine forestillinger om, hvordan
kunst bgr veere.

Men i nyere tid har hans sare billeder atter til-
trukket sig opmeerksomhed, maske fordi ogsd vi
lever i en spaendingsfyldt og meerkelig overgangstid.
Politiske rystelser og tekniske opdagelser har for-
andret vores opfattelse af verden; atombomben haen-
ger over vore hoveder pd samme made som domme-
dagstruslen svaevede over middelalderens mennesker.
Fgrst og sidst har nutiden oplevet en vealdig opblus-
sende interesse for den menneskelige sjel — eller
psyke, som man siger nu om dage — og dermed er
Bosch igen kommet i sggelyset. Det er godt sdledes.
Maleren fra 's-Hertogenbosch har stadig noget at for-
teelle om menneskets drgmme og forhdbninger.

Ejner Johansson.

Udgivet af de fire oplysningsforbund i sam-
arbejde med kulturministeriets kulturudvalg.
Redaktgr: Henning S. Mgller, Bakkegéards
Allé 8, 1., 1804 Kgbenhavn V.
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Flyvetrafikkens store minus og store problem er, at rejserne kun delvis foregdr i
luften. Storstedelen af rejsestr@kningen er ganske vist luftrejse. Men stgrstedelen af
rejsetiden er jordbundet rejse, nemlig mellem byerne og deres lufthavne.

Derfor er der fremkommet tallgse forslag angdende hurtighaner mellem byerne og
deres lufthavne, der som regel ligger langt fra eksisterende jernbaneanleg.

Det har { mange tilfelde drejet sig om baner, der er helt anderledes end de klassiske
jernbaner, f.eks. hwengebaner.

Billedet viser Tckyo's lufthavnsbane. Det er en Alweg-bjelkebane, som er fort over
huse, gader, jernbaner, havnekajer og dbent vand. Den er ca. 15 km lang.

I New York-omrddet er der store afstande mellem den centrale bydel, Manhattan, og
lufthavnene, serlig den, der betjener den internationale trafik, Kennedy-Airport. Der
er fine motorveje hertil, og de har mange kgrebaner. Men de er alligevel tit over-
belastet, sa det kan tage lang tid at nd frem.

Nu sgger man at komme uden om den vanskelighed ved at indsette en serie lufthavns-
busser, der er udrustet med jernbanehjul, som kan senkes ag heves, sa disse busser
kan kgre hdde pad veje og skinner.

Busserne benytter som hidtil byterminalen pd Manhattan og gadetrafiktunnelen under
East River. Men herefter kgrer de ad en jernbane i stedet for motorvejen omtrent til
lufthavnen. Pa den sidste korte strekning, over selve lufthavnsomradet til de forskel-
lige terminalbygninger, kgrer busserne atter med hevede jernbanehjul.

Denne kombinerede vej- og jernbanetrafik er et eksperiment, hvis formdl er at redu-
cere flyvetrafikanternes samlede rejsetid.



der Lyngbyvej kan udfgres sammen med
Lyngby-motorvejstunnelen, hvilket mere
er et organisatorisk end et teknisk pro-
blem. Sifremt man udfgrer motorvejen
og banen i et samlet anleg, er det navn-
lig motorvejsarbejdet, der er bestemmen-
de for, hvor hurtigt banen bliver ferdig.

Citybanen kan derimod ikke bygges ret
hurtigt. Det er ganske vist allerede be-
sluttet, at den skal bygges. Men dens lo-
kale liniefgring er ikke fastlagt, besluttet
eller projekteret. Da den skal fgres under
et meget stort antal bygninger i den gam-
le by og under dennes uregelmassige ga-
denet, hvorunder der findes et virvar af
ledninger af forskellig art, vil det tage
meget lang tid at detailprojektere, ekspro-
priere og bygge bybanen, hvilket her ma
ske i vid udstrekning ved handkraft og
med stor forsigtighed. Citybanen kan der-
for fgrst komme til at indgd i den store
helhed et betydeligt antal ar efter det tids-
punkt, hvor den egentlige lufthavnsbane
fra Lyngbyvej kan vare fuldfgrt.

Baneanlzggene fra Enghavevej til Ka-
strup Lufthavn far en lengde af 9 km.
De kan bygges for mellem 100 og 150
mill. kr. Dette er nok lidt mere end prisen
pa en enkelt af de DC 8-flyvemaskiner,
som SAS har kgbt og stadig vil nyanskaf-
fe i stort antal. P4 den anden side er det
utvivlsomt mindre end prisen pa en af de
Boing 747-flyvemaskiner, hvoraf SAS al-
lerede har bestilt et par stykker.

De skitserede baneanleg fra @sterport
til Lyngbyvej far en lengde af ca. 4 km;
helt til Hellerup bliver der mellem S og
6 km. Hele dette anleg kan udfgres for
en meget ringe pris pr. km. Den samlede
byggepris bliver sikkert mellem 100 og
150 mill. kr.

Den eventuelle sidegren til Emdrupvej,
som dog ikke tjener som led i lufthavns-
banen, men som kan fa meget stor betyd-
ning som led i bybanesystemet, bliver ca.
2 km lang. Den kan formodentlig udfg-
res for omkring 50 mill. kr. Til gengald
vil dette baneanleg overflgdigggre den
lovbesluttede indfgring af Farumbanen
via Svanemgllen Station med viadukter
over Vanlgse-Hellerup banen og over
Lyngbyvej, en ny station ved Lyngbyve;j
Stationen og niveaukrydsningsfri sportil-
slutning til Boulevardbanens S-banespor
ved Svanemgllen Station og den deraf
npdvendiggjorte flytning af stationen,
som tilsammen sikkert koster adskilligt
mere.

De to banestrekninger, der er ngdven-
dige af hensyn til lufthavnsterminalen ved

Lyngbyvej og de specielle lufthavnstog,
vil altsd tilsammen koste omkring 300
mill. kr.

Dette kan maske nok synes at vare et
betydeligt belgb. Men det er kun ganske
lidt i forhold til, hvad det koster at bygge
Citybanen fra Hovedbanegarden til Oster-
port, uanset at denne kun bliver ca. 4 km
lang.

Lufthavnsbanens to strzkninger fra
Lyngbyvej til @Osterport og fra Emdrup-
vej til Kastrup, kan utvivlsomt fa stgrre
betydning end Citybanen alene. En gan-
ske anden sag er, at Lufthavnsbanens
nordlige gren med forbindelser til Helle-
rup og Emdrup, kan kobles til Citybanen
og derved bibringe denne langt stgrre be-
tydning end ellers muligt. Netop derved
kan der skabes et virkeligt grundlag for
Citybanen.

Lufthavnsbanens nordlige stre&kning
kan som sagt bygges langt hurtigere end
Citybanen, og den kan ggre langt stgrre
trafikal nytte pr. investeret million. Der-
for er der grund til at bygge den fardig
farst.

Omkostningerne for Lufthavnsbanen
fra Lyngbyvej til Kastrup bliver kun for-
svindende sma& i sammenligning med,
hvad det koster at bygge det planlagte
valdige motorvejsanleg fra Lyngbyvej
til Kastrup. Da banen far lige s& stor pas-
sagerbefordringskapacitet som vejanlag-
gene, og da den kan aflaste dem, sa de
ikke behgver sa mange vognbaner som
ellers, ma det vere motiveret at investere
pengene i banen senest samtidig med vej-
byggeriet.

Banestrazkningen fra Kastrup til den
eventuelle lufthavn pa Saltholm kan der-
imod ikke bygges hurtigt, fordi stgrste-
delen ma udfgres som tunnel under
Drogden. Det gor dog ikke noget, at det
tager lengere tid at fa den fuldfgrt, blot
banen bliver ferdig nogen tid fgr Salt-
holm Lufthavn bliver ferdig, si banen
i en periode kan bruges som gods- og
arbejdsbane og derved kan tjene bygge-
arbejdet pa Saltholm.

Tunnelforbindelsen under Drogden
bliver meget dyr. Men den bliver billig
i forhold til et eller flere tunnelanleg
med sammenlagt et dusin eller flere vogn-
baner. Blot banen af hensyn til lufthavns-
trafikken kan medfgre, at der kan spares
et par vognbaner i vejtunnelerne, kan det
dekke byggeomkostningerne ved bane-
tunnelen.

Man kan anlagge sidanne synspunkter
for hele banestrekningen mellem luft-

havnen, lufthavnsterminalen ved Lyngby-
vej som et sidestykke til det planlagte
motorvejsanleg, der fglger stort set sam-
me linie. Man kan fglgelig ggre gazldende,
at baneanlegget kan erholdes uden nettc-
udgifter, eller rettere sagt, man kan fa
hele baneanlegget gratis og samtidig
spare et nicifret pengebelgb.

Hvis man bygger en Saltholm Luft-
havn til 4 milliarder kr. af hensyn til me-
get omfattende og tillige hurtig trafik
mellem Kgbenhavn og andre storbyer i
Europa og den g@vrige verden, bl.a. med
overlydsflyvemaskiner, sa vil det vare
ulogisk at undlade at bygge lufthavns-
banen. Den kan nemlig reducere flyve-
trafikanternes bruttorejsetid til mellem
%3 eller halvdelen.

Lufthavnsbane og Intercitybane hele
vejen mellem Kgbenhavn og Maimg

En lufthavnsbane mellem Kgbenhavn og
Saltholm ma inspirere til bygning af en
lignende bane mellem Malmg og Salt-
holm, fordi Saltholm Lufthavnen skal
tjene ikke blot hele Kgbenhavn og Sj&l-
land igvrigt, men ogsa Malmg og Skéne
ipvrigt, ja fjernere dele af Sverige.

Derved fremkommer der en sammen-
hangende bane imellem Kgbenhavn og
Malme.

En siddan bane kan fi overordentlig
stor betydning for bykomplekset som hel-
hed. Det har dog ikke noget direkte med
lufthavnsbaneproblemerne at ggre og skal
derfor ikke behandles i denne sammen-
heng. Men det skal fremhaves, at banen
derved kan tjene dobbelt formal. Dens
trafikale betydning, udnyttelse, driftsgko-
nomi og byggeomkcstningerne ma da
vurderes herefter.

Dette galder forgvrigt ikke blot bane-
strekningen over Amager og under
Drogden, men for hele lufthavnsbane-
komplekset, ikke mindst for strekningen
Dsterport-Lyngbyvej-Hellerup.

Lufthavnsbanekomplekset ma altsa
vurderes ikke alene som et led i luft-
havnsbanesystemet, men ogsd som et led
1 S-banesystemet, tillige som halvdelen
af bybanen Kgbenhavn-Malmg og ende-
lig som et supplement til fejrntrafikbane-
systemerne.

Desuden ma det vurderes i forbindelse
med hele systemet af kgbenhavnske mo-
torvejsanleg, ganske sarlig motorvejen
mellem Lyngbyvej og Saltholm. som den
skitserede baneforbindelse 1 betydelig
grad kan aflaste og overflgdigggre.



SR« SIR

Et tog i kgreretning Skanderborg—Arhus far ved
indkgrselssignalet (forgreningssignal) i Kongsvang
signal »Stop«. Lkf. gar til telefonen og fir underret-
ning om, at toget ikke som efter planen skal til Arhus
H, men til Arhus Rangerbanegard.

Kan en sddan omlagning ske telefonisk, eller skal
den @ndrede plan gives skriftligt?

Lkf. N. K. Jensen (Steff), Ar.

Svar:
Huvis et tog ikke kan kgre over en del af den forud

planlagte strekning, skal det aflyses efter reglerne i
SR § 44, og skal toget i stedet for kgre over en anden
streekning, skal det tillyses som s@rtog efter reglerne
i SR § 34. Underretning om begge forhold skal ske
skriftligt.

Pa den anden side kan der opstd en situation, der
ngdvendigggr @ndrede dispositioner, pa sa sent et tids-
punkt, at man ikke kan overholde disse regler. 1 s&
fald bgr togledelsen alligevel kunne gennemfgre disse
@ndrede dispositioner med ngdvendig hensyntagen til
sikkerheden (tydelig aftale mellem lokomotivfgreren
og stationen m.v.). En sadan situation har sikkert fore-
ligget, da toget blev dirigeret til Arhus Rangerbane-
gard i stedet for til Arhus H.

Nar man kgrer pa Svendborgbanen (og vel ogsa
andre enkeltsporede baner med samme signalsystem),
kan fglgende problem opsté, nar en station er ubetjent.

Normalt er signalerne i begge retninger sat til »au-
tomatisk«, séledes at vi selv tender »kgr«. Lad os
tage det eksempel, at signalet foran stationen forbliver
pa »stop«, s& kan vi ikke fra telefonen ved signalet fa
forbindelse med nogen, da stationen er ubemandet.

Hvordan skal man da forholde sig? SR §§ 1 og 49
giver ikke klare og fyldestggrende oplysninger hercm.

SIR giver heller ingen fyldestggrende oplysninger
herom.

Hvordan skal man forholde sig, ndr man kgrer MO
alene uden togpersonale?

Derfor bedes man venligst oplyse mig om dette her
i bladet, da det jo ogsa har stor betydning for andre.

Villy Olsen.

Svar:

De har ret i, at hverken SR eller SIR giver fyldest-
gerende oplysninger om, hvordan der skal forholdes
i den navnte situation. Det skyldes blandt andet, at
det drejer sig om en af de situationer, hvor man ikke
kan give generelle regler, uden at de bliver meget kom-
plicerede.

I henhold til SIR ma viderekgrsel forbi et indkgr-
selssignal, der viser »stop«, kun finde sted ved ind-
rangering ved telefonisk indkgrselstilladelse, eller ved
at der vises »stop og ryk frem«. Nar stationen er ube-
tjent (ubemandet), kan ingen af disse fremgangsméder
anvendes, hvorfor det ma overlades til togets chef,
togfgreren, i hvert enkelt tilfelde at treffe den afgg-
relse, som han finder rigtigst. Det vil normalt sige, at
togfgreren indrangerer toget (eventuelt efter at have
undersggt forholdene inde pa stationen). Nar lokomo-
tivfgreren kgrer alene og derfor fungerer som tog-
fgrer, sker indrangeringen ved lokomotivfgrerens for-
anstaltning. Fgr toget kgrer videre fra stationen, bgr
togfgreren (lokomotivfgreren) sikre sig, at signal »sta-
tionen ubetjent« er tendt, ligesom han bgr underrette
nabotogfglgestationen om forholdet gennem den tele-
fon, som findes uden pé stationsbygningen pa mange
af de ubetjente stationer.

Hermed et par spgrgsmal, som jeg gerne vil have
optaget i Dansk Lokomotiv Tidende, safremt der kan
gives et svar, idet jeg mener, at det har almen interesse
at fa dette belyst.

Manuelt betjent overkgrsel 175 km 84,4 mellem
Rgdekro og Hjordker er blevet forsynet med uordens-
signaler ifplge meddelelse af 4. december 1967, som
jeg medsender.

Sporgsmal 1:

I hvilken afstand skal toget befinde sig fra manuelt
betjent overkgrsel med uordenssignaler Nr. 175, inden
bommene lukkes og uordenssignalet slukkes.

Sporgsmal 2:

Hvordan kan man konstatere, at man er inden for
denne afstand, s& at man kan sgge at bringe toget til
standsning, forinden overkgrslen passeres med uor-
denssignalet tendt.

Nu héaber jeg, at det er skrevet séledes, at I forstér
meningen af det, og det kan besvares, da jeg ikke i
hverken sikkerheds- eller signalreglementet kan finde
en forklaring pé det.

Thorkild Nielsen,

Pa.

Svar:

Overkgrsel nr. 175 nedlaegges i lgbet af 1968, hvor-
for den ikke er blevet forsynet med automatisk bom-
anlegi lighed med f.eks. overkgrsel nr. 170 og 172.

(Fortsattes side 18)



Trafikanalyser og gisninger

En grundig undersggelse af Kgbenhavns trafikforhold
blev bebudet for nylig.

Malet for analysen, der skal vare ferdig i 1968
og vil koste ca. kr. 3 millioner, er at give byplan-
leggere og trafikeksperter materiale til en forudbe-
dgmmelse af udviklingen med deraf opstdende behov
for investeringer indtil ca. ar 2000.

En lignende undersggelse i London, »The London
Transportation Study«, skal bl. a. skaffe overblik
over muligheden for fortsat udbygning af t-banesyste-
met og af bybanen i det hele taget, samt af vejnettet.

Derfor er London Transport direkte og sterkt im-
pliceret deltager i undersggelsen. LT har haft »fin-
geren pa pulsen« mange gange fgr gennem de sa-
kaldte »1-dags tzllinger«.

Felles for begge hovedstder: gadernes overbelast-
ning med kgrende trafik, specielt giver flere og flere
private kgretgjer kvaler.

Illusorisk

Trafikstandsninger ggr den tidsmassige fordel og
behageligheden ved at kgre eget motorkgretgj i by-
kernen temmelig illusorisk — det er en igjnefaldende
ulempe for enhver, der har arbejde at udfgre pa den
»kommandopost« for store dele af et lands erhvervs-
og kulturliv, som en moderne storby er.

I grunden burde man mene, at det er lige sa upas-
sende at kgre privat i bykernen, som det ville vere at
ifgre sig arbejdstgj for at ga til tante Albines 70 ars
fgdselsdag. Tallene antyder det nesten, og parkerings-
problemet kunne tjene som monument for cifrene.

Hos os har DSB foreslaet bilister fra periferien
at kgre til nzrmeste bybanestation, parkere vognen
og fortsette til centrum let og direkte med S-tog.

Desverre er der mangel pa p-plads nogle steder,
desuden er bilens komfort maske S-togenes egentlige
konkurrent, trods alt. Der skal nok mere til en p-
plads, fgr privatbilisten opgiver at gge, ved sin blotte
tilstedeverelse, bykernens fardselsproblem.

Den store trafikanalyse vil hjelpe med til at over-
bevise flere om de indbildte fordele ved at kgre selv
i bykernen.

Statistik

Nogle af resultaterne af LT’s 1-dags tellinger er
lzererige.

Er billedet meget anderledes i dag end for 10 ar
siden, nar titusindvis af morgenmand og -kvinder

pa 3 timer sztter kurs mod storbyens forretninger,
kontorer, fabrikker og andre arbejdspladser?

P& vesentlige punkter er det.

Sidste ar viste tellinger bl. a., at antallet af kgre-
tgjer der kerer (hvis vi kan bruge det ord alene om
kgr/stop bevagelsen i byen) mod centrum i tidsrum-
met kl. 7 til 10, er vokset med 15.800 (21 %) siden
1956 — men passagerantallet i vognene er faldet med
58.100 (17 %).

De 26.500 flere biler i 1966, der befordrede 35.000
flere passagerer, fyldte mere end 5 gange den plads,
der blev »ledig« pa gaderne som fglge af 1.700 ferre
busser.

I 1966 representerede busserne pa Londons ga-
der mindre end en sjettedel af den samlede trafik-
masse, men bussernc transporterede 60 % af samt-
lige passagerer.

Privatbiler representerede 80 % af den samlede
trafikmasse, men befordrede kun en trediedel af pas-
sagerm@ngden.

I 1966 befordrede to trediedele af private kgre-
tgjer kun fgreren, fire femtedele af resten medfgrte 1
passager. Gennemsnitlig befordrede hver privatbil
mindre end 1%2 passager, fastslog statistikerne med
deres evne til at brgkdele os.

Strgmmen af privatbiler pa 13 indfaldsveje mod
centrum var S % stgrre i 1966 end aret for. I Igbet
af de sidste 5 ar er den kgrende trafik ad disse ferd-
selsarer vokset en trediedel, dvs. nesten 2%2 gang
mere end tallet for omradet uden for bykemen.

Det samlede antal passagerer, der befordres til
centrum i myldretiderne, har imidlertid ikke @®ndret
sig vesentligt siden 1963.

Problematisk

I modsztning til privatbilernes indflydelse pa gade-
trafik breder t-banen sig stgt, uhindret under ga-
derne — og befordrer flere og flere rejsende. Hver ny
bil i bykernen er derimod en ny hindring for effek-
tiv passagertransport.

S& problematisk er situationen i London.

S& problematisk er situationen i Kgbenhavn.

Politiinspektgr E. Groes-Petersen har udtrykt det
saledes:

»Opgaven er ved at blive et sisyfos-arbejde, for bi-
lister parkerer efterhanden helt hensynslgst.« Ferd-
selspolitiet opfordrer nu kgrende til at fglge princip-
pet i DSB’s forslag: brug kollektive transportmidler
imellem hjem og arbejdssted!



THE WAY

~.JHROUGH LONDON.

»Den opstdende sol af elektrisk trekkrafte, sddan blev temaet bskrevet i det fprste bomerke for Londons t-bane (1907). »Hurtig
og sikker« stdr der i den symbolske tegning, som foruden t-banespor viser en af samtidens to-etages sporvogne. Sporvogne findes
ikke mere i London, den sidste blev afskaffet i 1952, sidste trolleylinje nedlagdes for 5 dr siden.

Bilisten i sin kvide siger: »Det burde vare poli-
tiets opgave at hjelpe os med parkeringen!«

LT tager handfast p&d spgrgsmalet rad og vejled-
ning i form af en gnskeseddel til ansvarlige myndig-
heder. Den har 8 punkter:

1. Udvidet parkeringskontrol. 2. »Klar bane« i
gennemkgrselsgader. 3. Udvidet kontrol med parke-
ring og aflesning ved fortovskanter. 4. Flere forbud
mod hgjre sving, med visse undtagelser for busser.
5. Begrenset adgang til hovedferdselsarer i myldre-
tider, igen med visse undtagelser for busser. 6. Om-
dirigering af tung erhvervskgrsel. 7. Fuldstendigt for-
bud mod parkering og ophold i det hele taget pa, el-
ler ner ved, busstoppesteder. 8. Reserverede gader
for busser nogle steder.

Listen ma selvfglgelig ikke opfattes som en univer-
sallgsning, siger man. I bedste fald ville opfyldelse
af de nevnte punkter kun mildne virkningen af tra-
fik> propper« i fremtiden.

Eksempelvis har man erfaret, at nye gader og raf-
finerede gadeforbedringer er kortvarige lettelser, idet
flere trafikanter, der tiltrekkes af de bedre forhold,

temmelig hurtig fylder den mer-plads, som skabes de
pageldende steder og dermed blot gger presset an-
dre steder i vejnettet.

Teoretisk

Noget tyder siledes pa, at en bykernes trafikarer
kun kan komme til at virke mere effektivt, hvis de
aflastes i et vist omfang for privatkgrsel til fordel for
udvidet brug af kollektive transportmidler og dro-
scher.

LT’s statistikere kan supplere teorien med oplys-
ningen, at 667 millioner kgrte med t-banen sidste
ar. Hvordan situationen ville have varet, hvis disse
667 millioner bybanerejsende — 1,4 % flere end i aret
for — havde veret henvist til de allerede overfyldte
gader, ma man ngjes med at gisne om.

Nordens stgrste by — Kgbenhavn — er midt i lig-
nende forhold, tilmed er byen kun ved begyndelsen
til den fgrste t-banelinje under bykernen, sa dens tra-
fikanter har sddan set én grund mere til at gisne.



General Charles de Gaulle og
arabernes olie

Den kolde krig mellem Frankrigs stats-
chef, den snart 78-drige general Charles
de Gaulle, og Frankrigs tidligere alliere-
de USA, er i stadig og stgt udvikling.
Hidtil har regeringen i Washington offi-
cielt vendt det dgve gre til generalens
mange anti-amerikanske erkl@ringer og
har forbavsende tdlmodigt fundet sig til-
rette med de dyre og besvarlige fglger
af den store, gamle mands megalomane
politik: generalen viste NATO ud af
Frankrig, opfordrede de fransk-talende
Canada-borgere til oprgr mod det, han
kaldte engelsk overherredgmme, stod
kraftigt bag den aktion, der fgrte til pun-
dets devaluering, blokerede Englands.
Irlands, Danmarks og Norges optagelse
i det europziske fallesmarked, forbgd de
franske Dassault-fabrikker at afskibe be-
stilte og delvis betalte Mirage-jagerma-
skiner til Israel, manipulerede med guld
versus dollars pd en méade, der medvir-
kede til prasident Johnsons beslutning
om at indskr&nke amerikansk investering
og dollars-forbrug i Europa og andet
steds.

Man ma erkende, at 1967 var et De
Gaulle-ar.

Men de amerikanske dagblade og is®r
de to meget indflydelsesrige ugeblade
Time og Newsweek har i den senere tid
pa utvetydig vis afspejlet den vrede, som
hersker i Amerika mand og mand imel-
lem mod den herre, som faktisk kan tak-

Balancen i fellesmarkedet.

ke De Forenede Stater for, at hans land
i dag er levende og frit.

1 ugen efter nytdr kunne man i det
store New York Times l&se en annonce,
der bar overskriften: NOT WANTED
(frit oversat: hvad vi ikke har brug for).
Annoncgren var en af Amerikas kendte
automobilforhandlere, FHarold Conner,
der har filialer i adskillige nordamerikan-
ske stater og handler med General Mo-
tors-biler, navnlig Chevrolet. Det hed i
Conners annonce bl.a.:

— Hvis De er ejer af en fransk bil og
gnsker at skifte den ud med en anden,
skal De ikke komme til os: Vi tager in-
gen franske vogne i bytte!«

I alle Conners filialer har sazlgerne
ordre til at meddele deres kunder, at
vogne af fransk oprindelse ikke »er en
cent verd.«

Man kunne videre l&se i annoncen (der
tidligere var indrykket i store provins-
blade i de stater, hvor Conner havde sine
filialer):

— Franskmandene tabte deres land til
tyskerne i 1940, efter at de havde ke&m-
pet kun i 45 dage. Det tog amerikanske,
engelske og canadiske styrker tre Aars
kampe, et horribelt antal faldne og billio-
ner af dollars at vinde deres land tilbage
for dem.«

General Charles de Gaulle,

i overnaturlig stgrrelse, st&r nu i
Madame Tussauds bergmtee vokskabinet
i London.

Og til slut skriver den amerikanske bil-
forhandler: — Si, /Aivis De har en fransk
vogn - hvorfor sender De den ikke retur
og prgver at fi nogle gods amerikanske
dollars tilbage?«

Harold Conners private krig mod ge-
neral de Gaulle og hans land synes at
have vakt almindelig begejstring i Ame-
rika. I adskillige restauranter i New York
negter varterne at servere franske vine,
selv om deres k&ldre er velforsynede med
flasker fra Bourgogne- og Bordeaux-
distrikterne. Fransk parfume boycottes,
rejsebureauerne har svert ved at s&lge
charterture til Frankrig, tekstilindustrien
i De Forenede Stater l@gger franske stof-
fer pi is, og over hele Amerika, fra @st-
kysten til Californien, s®lges nu tusinder
af knaphulsmarker med anti-fransk tekst.

Man bgr imidlertid, under hele denne
amerikanske privatfejde mod Frankrig og
general de Gaulles velgennemt®nkte
korstog mod det, han ynder at kalde
amerikanernes  gkonomiske
building hinsides deres egne grenser,
ikke glemme, at Frankrig n@ppe er syno-
nymt med Gaullismen, og at Amerika
ikke indretter sin politik pii linje med
nogle USA-borgeres galsindede aktion
mod Lafayettes fedreland: Nir Frankrig
en gang har fiet en ny statschef og Ame-
rika har endt sin uheldige krig i Vietnam,
vil det nymodens fjendskab mellem de to
lande sandsynligvis forsvinde som den
sne, der kun kan trives i koldz tider.

empire-
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Anti-gaullistiske plakater
i amerikanske butikker.

Med dette forbehold in mente kan
man betragte situationen, som den i gje-
blikket er: overalt, hvor amerikanske in-
teresser trenges tilbage. kommer fransk-
mandene ind.

[ en artikel i New York-tidsskriftet
New  Leader, betitlet »Den nye kolde
krig«, skriver professor Harold Kaplan,
at general de Gaulle i virkeligheden spil-
ler rollen som scavenger — en slags plynd-
rer, der »hugger sit bytte, mens to k&m-
pende modstandere (d.v.s. USA og Sovjet)
har deres horn si sammenfiltrede, at in-
gen af dem har tid til eller mulighed for
at tenke pd andet end deres indbyrdes
opgdr« — »se for eksempel pa alle disse
olie-handler. Frankrig for tiden har si
travlt med at afslutte i den neart orient!«

Det er klart, at den amerikanske gko-
nom ikke kan betragtes som noget neu-
tralt sandhedsvidne til det, der foregir
pd de arabiske oliefelter og i de mellem-
gstlige hovedstader, hvor der efter Israel-
sejren 1 seksdages-krigen nu forhandles
om udnyttelsen af de arabiske staters rige
oliekilder. Det er ikke mindre tydeligt,
at den franske statschef er i fard med at
inkassere belgnningen for den anti-israel-
ske og proarabiske holdning, han s tyde-
ligt manifesterede under og umiddelbart
efter opggret mellem det lille, starke
Israel og det ka&mpemassige, svage
Nasser-konglomerat af muhammedanske
stater. Et eksempel:

Iraks prasident, Mohammed Arif,
knyttede for kort tid siden kontakt med
Frankrigs stgrste olieselskab, »Compag-
nie Francaise de Pétroles« og lod spgrge,
om dette kapitalsvaere foretagende ville
vare interesseret 1 udnyttelsen af de
irakske oliefelter ved Rumalia — et om-
riade, hvor geologiske oliespecialister har
konstateret forekomster pd anslagsvis ca.
en milliard tons réolie.

De franske olieforsyninger var i de se-
nere ar i vasentlig grad kommet fra den
algierske del af Sahara, hvor franske sel-
skaber har koncessioner og hvorfra en
trediedel af al rdolietilfgrsel til Frankrig
kom: i 1967 ca. 20 mill. tons riolie.

Anti-fransk plakat { en vinhandel i New
York: »Fransk vin bryder vi os ikke om
at sewlge . . .«

De Gaulle sagde ja til forslaget fra
Irak.

Indtil juni 1967 havde et internationalt
selskab, »lraq Petroleum Company«
(ICP) udnyttet landets olieforekomster.
Det ovennavnte franske selskab, BP,
Shell, Mobil og Esso havde hver haft en
andel pd 23,75 procent i ICP. Den legen-
dariske oliemagnat, armenieren Calouste

Olie-anleg i Irak.

Gulbenkian (»mr. five procent«) og hans
arvinger havde de resterende fem pro-
cent.

I august 1967 nationaliserede den irak-
ske regering de meget olierige Rumalia-
omrider og anbragte dem administrativt
under »The Iraq National Oil Company«
— der hverken havde erfaring eller kapital
til at udnytte felterne.

Erfaring sivel som kapital havde «La
Companie Francaise de Petroles«. 35
procent af aktiekapitalen i dette gigant-
selskab tilhgrer den franske stat.

Efter at Muhammed Arifs udsending
i september 1967 havde forhandlet i
Paris pa basis af det irakske tilbud til
Frankrig om en monopolkontrakt ved-
rgrende Rumalia-oliefelterne, sendte den
franske regering ambassadgr Augustin
Jordan, en af de mest erfarne Quai d’
Orsay-diplomater, til Bagdad. Som intro-
duktion til forhandlingerne om oliekon-
cessionen medbragte han et fransk tilsagn
om en kredit pd ca. 420 mill. kr.

Den irakske industriminister Chalil
Ibrahim lod den franske diplomat for-
std, at ICP ikke lengere ville have nogen
mulighed for at arbejde pd de omhand-
lede oliefelter. Derimod ville det veare
den irakske regering keart at indlede et
samarbejde med franskmandene ...

Viego Jensen.




Fra medlemskredsen

Personalepolitik
1968

Nu nermer den dato sig hastigt, da de
fgrste lokomotivmedhjzlpere ved Ar. H.
Maskindepot skal forfremmes til lokomo-
tivassistenter, nemlig 1. april 1968.

Som situationen er i dag ca. 2 mdr.
fgr, ma det med beklagelse konstateres,
at der intet som helst skridt er taget til
at &ndre de tilstande, som var herskende
for 4 &r siden, da de i dag implicerede
lokomotivmedhj®lpere blev ansat.

Dengang og i al tiden derefter er samt-
lige aspiranter ansat som lokomotivmed-
hjzlpere ved Ar. H. Maskindepot s& hur-
tigt som muligt efter ansattelsen blevet
ekspederet over i 1. distrikt og for stgr-
stedelens vedkommende med udsigt til
mange ars tjeneste i dette distrikt, dette
til trods at den sékaldte »blé betenkning«
fra 1961 angdende den fremtidige loko-
motivmandsuddannelse tilsigtede at und-
ga disse forflyttelser uden for distrik-
terne.

For det hold af lokomotivmedhjzlpere
ved Ar. H. Maskindepot, som nu stér
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Undersggelserne vedr. uheldet pa Glo-
strup station natten mellem den 11. og
12. januar 1968 er nu afsluttet.

Som det vil erindres fra oplysninger
i dagspressen, afsporedes tog 291, et mo-
tortog bestdende af to motorvogne og 2
bogiepersonvogne, der var pa vej fra
Kgbenhavn mod Holbak, ved indkgrslen
til Glostrup station og tgrnede mod en
bropille for vejbroen i stationens gstende.

Ved uheldet fik en rejsende i toget
benbrud, medens lokomotivfgreren pa-
drog sig let kraniebrud, en brazkket arm
og nogle andre kvastelser. Tre andre rej-
sende fik overfladiske skrammer. De ma-
terielle skader var betydelige.

Som resultat af undersggelsen kan fast-

foran oprykning til lokomotivassistenter,
kan det endvidere siges, at det var imod
givne lIgfter fra personalekontoret i 2. di-
strikt, at disse forflyttelser dengang skete,
nogle med mindre end et dggns varsel,
sd sent som 14 dage fgr ansattelsen var
svaret i 2. distrikt, at man ikke dér sa
nogen grund til forflyttelser, der var i
hvert fald 99 pct. sikkerhed for, at det
ikke skete, men »sikkerheden« var jo alt-
s en illusion, virkeligheden var en ganske
anden.

Belert af ovennavnte dérlige erfarin-
ger har man derfor fra forskellig side
inden for de implicerede sggt at skaffe
oplysning om, hvad der skal ske med de
lokomotivmedhj®lpere, der pr. 1. april
1968 bliver lokomotivassistenter, skal de
blive i Arhus? Eller gar turen igen over
»baltet«.

De, svar, som hidtil er givet, giver in-
gen anledning til optimisme, thi ved fore-
sporgsel til afdelingsformanden, som igen
ma formodes at have spurgt pa Hellerup-

vej, sa er de 99 pct. hjemme igen! Men
sporene skremmer jo som sagt, si& den
resterende 1 pct. har jo ingen ro givet
hos ovennavnte, mange er vel i anden
ved at pakke kufferten igen; hvorfor skal
personalet i 1968 bydes en sadan uvis-
hed? Kan man ikke fra personaleadmini-
strationen se 2 mdr. frem i tiden og sige
enten eller, sa der kan disponeres der-
efter af de ansatte, for hvem problemet
er aktuelt.
En kreds af lokomotivmedhjelpere
ved Ar. H. Maskindepot.

Der er ingen anledning til at pdregne
forflyttelse af lokomotivmedhjelpere ved
disses forfremmelse til lokomotivassi-
stenter den 1. april 1968 i Arhus. 1 gv-
rigt henvises til redaktionens kommentar
i Dansk Lokomotiv Tidende for februar
1968, side 17, 2. spalte nederst.
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slds, at arsagen til afsporingen er et cir-
kulert brud i en hjulskive pa den forre-
ste motorvogn. Det drejer sig om det
forreste hjul i venstre side i kgrselsret-
ningen.

Da det er iagttaget af et vidne, at der
kom gnister fra togets venstre forreste
side under passagen af Brgndbygster sta-
tion, synes bruddet at vare sket allerede
péa dette tidspunkt. Idet toget mgdte et
sporskifte ved indkgrslen til Glostrup,
har den lgse hjulskivedel da kunnet for-
arsage afsporingen.

Motorvognen er af typen litra MO,
der har varet anvendt ved statsbanerne
i over 30 &r og som bruges i et sddant
omfang, at der endnu er 133 MO-vogne
i drift.

I forhold til den udstrakte anvendelse
af motorvognstypen har uheld af den
nu skete art vaeret meget fa, og uheldene
har ikke tidligere haft s voldsomme
fglger som ved uheldet ved Glostrup.

Hjulskiverne er underkastet regelmas-
sige varkstedseftersyn, hvor de under-
spges ved magnetisering for konstatering
af eventuelle begyndende revnedannelser.
Desuden efterses disse hjulskiver til sta-
dighed i driften.

Det nu forefaldne har givet anledning
til, at reglerne for eftersyn af hjulskiver
— ogsd pa g¢vrigt materiel — er blevet
skerpet, medens der samtidig tages for-
bedrede metoder i brug. Ved disse foran-
staltninger sgges sikret, at sadanne uheld
fremtidig kan undgas.
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(Fortsat fra side 13)

Overkgrsel nr. 175 skal stadig betragtes som en
overkgrsel, der er sikret ved manuelt betjente bomme
(Bom B), jf. togplan 11. Men da strekningen er fjern-
styret, far ledvogteren ikke den normale linieringning
fra nabostationerne, hvorfor man har etableret et for-
meldeanleg med en klokke, som ringer, nér toget er
ca. 2000 m fra overkgrslen, ligesom man har opstillet
de nzvnte uordenssignaler, der ellers kun findes foran

automatisk sikrede overkgrsler.

For kgreretningen Rgdekro—Tinglev har overkgrsel
nr. 175 slukning efter tid«, hvilket vil sige, at bom-
mene lukkes et fastsat antal minutter fgr et togs plan-
massige passagetid af overkgrslen, og i modsat kgre-
retning har overkgrslen »lukning pé sigt«, hvilket vil
sige, at ledvogteren skal lukke bommene, sa snart et
tog kan ses n@rme sig. Da uordenssignalerne slukker
ved bomlukningen, skulle der normalt ikke vare noget

problem for lokomotivfgrerne.



PERSONALIA

Ansat som lokomotivimedhjzlper

pr. 1.-3.-1968

Lkmhasp. B. Svendsen, Korsgr mdt., i
Kbhvns. Gb mdt.

Forflyttelse efter ansggning

pr. 1.-3.-1968

Lkmh. B. Madsen, Kbhvns. Gb mdt.,
til Korsgr mdt.

Forflyttelse efter ansggning

pr. 1.-4.-1968

Lkmh. F. S. Svendsen, Kbhvns. Gb. mdt.,
til Av mdt.

Forflyttelse efter ansggning
pr. 26.-5.-1968
Lkmh. P. Poulsen, N& mdt., til Fa mdt.

Forflyttelse efter ansggning

pr. 1.-4.-1968

Lkf. O. Jensen (12. 1kl), Av, til Kbhvns.
Gb.

Forflyttelse efter ansggning

pr. 1.-3.-1968

Lkf. R. P. Lund (15. lkl), Fa mdt., til
Ar mdt.

Forfremmelse til lokomotivassistent

pr. 1.-3.-1968

Lkmh. E. Larsen, Helgoland, i Helgo-
land.

Overgdet til anden stilling pr. 1.-2.-1968

(12. Ikl) efter ansggning

Lkf. Henning Nielsen (15. 1kl), Arhus H.,
i Arhus H.

Tridt uden for nummer efter ansggning
fra 15.-4.-1968
Lkmh. A. A. EIk, Av mdt.

Afsked pr. 30.-4.-1968
Lkf. C. E. Johansen (15. 1kl.), Hgl., efter
ansggning gr. svagelighed m. pension.

Afsked efter ansggning pr. 30.-6.-1968
Lkf. P. S. Brgndum (15. 1kl), Ar mdt.,
gr. alder m. pension.

Tak
Hjertelig tak for venlig deltagelse og
for hver en blomsterkrans ved min kere
mand O. E. Haubyes bisattelse.
Erna Haubye.

Feriehjemmet

Det er nu tid at tznke pi reservering af
ferie-ophold pi foreningens feriehjem i
den kommende feries@son, som strekker
sig fra 1. juni-31. august 1968.

Henvendelse herom rettes skriftligt til
foreningens kontor, Hellerupvej 44,
2900 Hellerup.

Prisen for ophold er kr. 40, pr, dggn
for voksne. For bgrn indtil 12 ar er op-
holdet gratis, og for bgrn i alderen 12-
14 3r er dggnprisen 10, kr.

Opmarksomhed frabedes
Eventuel opmarksomhed i anledning
af mit jubileum frabedes venligst.
A. C. Vinsten,
lokomotivfgrer, Hgl mdt.

Eventuel opmerksomhed i anledning
af mit jubilzum frabedes venligst.
M. B. C. Johansen,
lokomotivfgrer, Fredericia.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
C. J. Nissen,
lokomotivfgrer, Viborg.

Opmarksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst.
M. Pedersen,
lokomotivfgrer, Fredericia.

Eventuel opmarksomhed i anledning
af mit jubileum frabedes venligst.
E. W. Larsen,
lokomotivfgrer, Fredericia.

Al opmearksomhed i anledning af mit
jubileum: frabedes venligst. Er bortrejst.
P. Jensen (Hougaard),
lokomotivfgrer, Aarhus H.

Eventuel opmarksomhed i anledning
af mit jubileum frabedes venligst.
A. G. Schmidt,
lokomotivfgrer, Hgl.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
S. Juul Madsen,
lokomotivfgrer, Kg.

Al opmerksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
Poul Bruun,
lokomotivfgrer, Gb.

Hjcelp!

Legerne prgver med alle til radig-
hed stdende midler at redde men-
neskeliv og beke&mpe sygdom, og
et af midlerne i dette arbejde be-
stdr af blodtransfusion og blod-
preparater.

Mange store kirurgiske indgreb
sdsom lunge- og hjerteoperationer
lader sig slet ikke gennemfgre
uden betydelige blodtab, som ngd-
vendigvis hurtigt ma erstattes.

Bloddonorer redder hver dag
mange menneskers liv og helbred,
men flere kunne hj&lpes, hvis alle
raske mennesker afgav blod et par
gange om éret.

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

I mange private firmaer afgiver
hele personalet regelmassig blod,
men hvordan er det ved DSB?

Ja — svaret vil afhange af din
indsats.

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

Ggr din pligt og mgd frem pa
Kgbenhavns Hovedbanegérd en af
folgende dage:

Tirsdag den 12. marts 1968
Onsdag den 13. marts 1968
Kl. 9.00-12.00 og 13.00-16.00

Blodbanken indrettes i spor 1
i jernbanevogne med specialud-
styr, sdledes at De under blod-
tapningen kan ligge bekvemt i
serlige kabiner.

Husk — vi hjzlper mennesker i
ngd, nar vi bliver bloddonorer.

P& gensyn pa Kgbenhavns
Hovedbanegard.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst. Er bortrejst.
P. W. H. Jgrgensen,
lokomotivfgrer, Gb.



DAMERNES DAG

Det »gamle« skind

Forarets mode i sko, tasker og fremfor
alt i1 skindfrakker viser en altoverval-
dende tendens mod det »patinerede« l&-
der, ogsa kaldet antikleder. Derved for-
stds et skindmateriale, der har faet et
brugt udseende ved at man har lagt
skygge pa det — selvfglgelig gjort si
snildt, at skindet virker meget gedigent
og fornemt. Teknikken er ikke ny og har
ogsd fgr vaeret omtalt pd denne side. Men
i dette forar er der gdet mode i det »an-
tikke« eller »rustikke« look nasten ud
over alle grenser.

De store sko

Der er — bogstavelig talt — ingen smalle
steder i forarsskoene. Det beviste en sko-
udstilling, afholdt af Dansk Skomoderad.
og med udelukkende danske fabrikanter
som udstillere.

Stilen er i store tr@k: et meget bredt
og hgjt forparti, lige sider og kraftig,
bred hal, der er vokset lidt opad, siden
vi sidst mélte hele. Til en aftensko kan
man se hale pd 5-6 cm. Husker mon
nogen »skyskraberh&lene«, der var mere
end dobbelt s& hgje og mange gange
tyndere?

Sddan ser fordrsskoen ud med et bredt,
hojt, ja — nwsten kantet ferparti, hgje
sider sa skoen slutier godt om foden, og
en firkantet hel af meget moderat hojde.

Af detailler kunne man se interesse for
golfperforeringer (hulmonstre?, falske
randsyninger, remme, sp&nder og i pyn-
tesko mange modeller med knapper. Far-
verne var praesenteret med hele skalaen,
men kun i lakskoene strilede og glimtede
de overdaligt. En meget smuk virkning
ses 1 skindsko med perlemorssker. Brunt
er en populer farve sammen med beige
og blandt modelfarverne er mange, der
er en mgrk mandarinfarve, samt citrus
og lindegrgnt,

I skindsorter er kalveskind langt frem-
me i billedet. Ikke uden grund. Det er et
sterkt, men ikke hardt skind, som man
kan byde dagligt brug uden at det far
»antik-udseende« af den slags, som ikke
er pdA mode. Chevreau (gedeskind) er
langt finere, nasten blgdt som handske-
skind og smukt til den finere dag- og
aftensko.

Golfstikninger gar igen i variationer bade
til deciderede travesko, mokkasiner og
den lidt lettere type. Bemeerk ogsa helen,
som er af fineret tree og fem centimeter
loj.

En remsko, endda med dobbeltrem og
dobbeltstikninger, @ toskindsudgave, her
heige og patineret brunt kalveskind. Pd
salen anes den moderne »falske« rund-
syning.

[ disse stress-tider

Puslespil er ikke blot for bgrn. Der findes
alen-store, komplicerede puslespil for
voksne med bittesmd brikker og indvik-
lede motiver, som det tager flere dage
at samle. Det er ikke meningen, man
skal sidde over det fra morgen til aften.
Nazh - man starter pa et stort bord, man
har til det samme. Nar man har tid og
lyst, legger man et par brikker sammen,
det samme ggr familiens gvrige medlem-
mer nu og da, og efter et par ugers for-
lpb skulle det vare ferdig. Man kan fa
spil, der bestidr af mange hundrede brik-
ker. Efter sigende skulle det modvirke
stress — men der skal nok vare dem,
hvorpd det virker stik modsat.

De nye tasker

Hold Dem fast: den store »dille« i dette
forar mi blive damemappen til gade- og
kontorbrug, udfgrt i — krokodilleskind.
Maske vil mendene skave lidt misunde-
lige til vidunderet, bl.a. fordi der er man-
ge flere lommer og lynlasrum end pa
herremappen som selvfglgelig har stdet
model, men de kommer nok over det ved
at hgre prisen kr. 3.500. Til trgst for in-
teresserede kan vi navne, at modellen
ogsd fremstilles i bgffelskind og sd er
prisen kommet ned pa kr. 400.

Men idéen med en feminiseret udgave
af den praktiske mappe er o.k. eftersom
den selverhvervende kvinde nu er en rea-
litet og hun har selvfglgelig lige sd meget
brug for en mappe som sin mandlige
kollega. Der skal blot ogsd vare plads til
pudder, lebestift o.s.v.

Hverdagstasker skal vaere store og til
unge piger ma de gerne vare i kuffert-
facon, evt. pyntet med nitter eller metal-
sgm. Aftentasken i den mere hgjtidelige
genre er set i slangeskind, forgyldt eller
forsglvet eller i firben.

Antiklader? Ja, selvfplgelig, og det
gelder, enten man va&lger en model i
kanguru, bgffel eller box.
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