


LOKOMOTIV
TIDENDE

10. DECEMBER 1969 — 69. ARGANG

12

Indhold:
Der rokkes ved traditionerne ...... 2
Lad os blive enige om, hvad en
t-bane er e . . .3
DSB nyt ..............Hs5sEsE 6
Meteorit-fenomener fra Mern til
Maénen og Mars .............. 8

En ny opfindelse i sikkerhedstjenesten 14
DSB satter farten op pa den gstjyske

lengdebane . e 14
Fra medlemskredsen ............ 15
ITF og Syrien .................. 15
Foreningsanliggender ............ 16
Dameside i csminas smiisme swsiiss 18

Argang 1969. Indholdsfortegnelse .. 19

Redaktgrer:
E. Greve Petersen
(ansvarshavende)
K. B. Knudsen.

Redaktion og ekspedition:
Hellerupvej 44, Hellerup.
Telefon Hell. (01 43) 7269.
Kontortid 9-16.
Lgrdag lukket.

Frederiksberg Bogtrykkeri
Howitzvej 49.

Der rokkes ved traditionerne

For en lang rezkke ansatte ved statsbanerne har
vilkarene ved ansattelsen blandt andet veret
forbundet med forflyttelse indtil flere gange. Det
har i den forbindelse varet vanskelig at skaffe sig
bolig pa tilflyttet sted til overkommelig pris eller bolig
i det hele taget. Statsbanerne har derfor i en rekke
byer, hvor boligforholdene var sarligt vanskelige,
mattet opfgre boliger, som personalet kunne leje —
lejeboliger. Der var et sterkt behov for opfdrelse af
disse, og derigennem sikredes tjenestemanden samling
af sin familie pa det nye tjenestested. Som arene

er giet, har boligsituationen i almindelighed andret
sig til det bedre, omend huslejerne er blevet pebrede
og alt for ofte uoverkommelige for tjenestemand.
De @ndrede forhold har faet statsbanerne til at
overveje, om der virkeligt er behov for lejeboliger i
almindelighed, ikke mindst fordi administrationen

af dem er relativt omfattende. Den hermed forbundne
omkostning gnskes fjernet eller i hvert fald vasentligt
nedbragt, hvorfor generaldirektoratet har truffet
beslutning om nedsattelse af et »tjeneste- og
lejeboligudvalg« til at gennemarbejde problememe

pad omradet med henblik pa afhaendelse af omend
ikke alle sa dog stgrsteparten af lejeboligerne, ligesom
man skal vurdere betimeligheden af knyttet tjeneste-
bolig til stillingen i alle tilfzlde. Ogsa vor organisation
er reprasenteret i dette udvalg. Om resultatet af
udvalgets arbejde kan ej siges noget al den stund,
dets virksomhed fgrst skal etableres nu; men vi gar
ikke udover kompetencen ved at navne, at vore
medlemsinteresser naturligvis varetages pa behgrig
made, sa de, der sidder i lejebolig, kan fa en rimelig
behandling i fald lejeboligen besluttes afhandet.

Da ma det vare selvfglgeligt, at den pageldende lejer
har forkgbsret til boligen, og i fald han ikke gnsker
at kgbe den, at der gives en virkelig frist til at finde
sig en ny til overkommelig pris.

Der er nedsat et andet udvalg, som skal revidere
statsbanernes uniformsreglement. Ogsd her er
organisationen reprasenteret. Uden at kende det
egentlige kommissorium for udvalget, har vi dog
gennem dagspressen kunnet orientere 0os om
baggrunden for udvalgets nedsattelse, idet det

skal beskaftige sig bl.a. med uniformstoffet og
uniformspligtens omfang. Hertil skal nok fgjes stgrre
ensartethed for personalet, som skal bare uniform.
Der kan ligge dybtgaende @ndringer i dette udvalgs
arbejde.



Lad os blive enige om,

hvad en t-bane er

Bybaner — hurtige bybaner — er ngdvendige alle ste-
der, hvor befolkningen er i kraftig vaekst. Og siden de
fleste bymennesker mindst én gang i deres liv har
vaeret passagerer i et bybanetog, i en bus eller i en
sporvogn, er meningerne om transportformerne tal-
rige.

Dette gelder navnlig t-baner, som kgbenhavnerne
nu har anledning til at kommentere, fordi byens fgrste
4,5 km linje, forelgbig kaldet Citylinjen, endelig er i
»stgbeskeenc.

Alle trafikanter i den indre by, som Citylinjen skal
aflaste, kan let blive enige om, at en t-bane, der rask
og uhindret af anden trafik fgres under de gamle,
snavre gaders s@re blanding af ®stetiske vardier, par-
keringsproblemer, gagader, trafiksignaler o.s.v., vil
lette enhver, der har noget at ggre i bymidten. Men
de udtalte meninger om selve anleggets karakter kni-
ber det somme tider med at underbygge korrekt.

Man gyser — eksempelvis — over forventede trafik-
ulemper under anlegsarbejdet, der vil vare en halv
snes ar, og man gyser over udgiften, selv om denne
kun belgber sig til ca. halvdelen af den sidst uddelte
dyrtidsportion — og i modsatning til portionen er »ud-
giften« en investering.

Typisk debatteres nu, hvor og hvordan t-banen
skal »hagtes« til S-banen?

Det er som om selve t-banens idé ikke star helt
klar pd dette tidlige stadium, hvor jordlagsprgvebo-
ringer er ved at vare afsluttet — for en t-bane skal
ikke ngdvendigvis tilsluttes andre linjer.

Lgte eller uwegte

T-banens hele idé — den &gte t-banes specielle verdi
for storbyers gadetrafik og bygninger — er, at den fra
sidste prgveborehul til sidste tunnelvegbekledning
anlegges og siden drives under gaderne.

Selv arbejdspladserne, hvorfra tunnelerne bores, er
under jordens overflade. Det er t-banens idé.

Dens modsatning — uzgte t-baner, der ikke gér i
dybden - ligger i delvis overdekkede »grofter« (f.eks.
linjen under Ngrrevold), som et fremmed fagudtryk
kalder »cut-and-cover«, der udgraves som alle andre
enorme grgfter og virker tilsvarende enormt gene-
rende for gadetrafik i anlegsperioden og somme ste-
der siden hen, navnlig afsnit, der ikke overdakkes
hagefter.

" De steder, hvor den agte t-bane mgder hovedbane-
nettet, er mgdet ikke givet direkte — det er spgrgsmal
om passager-elevator/escalatorforbindelse mellem t-
banens underjordiske perroner og hovedbanens i gade-

Af Tage W. Jensen

niveau. Tendensen i planlegningsarbejdet er dog altid
at skabe lettest mulig skiftebetingelser mellem t-bane
og hovedbane og mellem t-banelinjer indbyrdes, for-
trinsvis i ét og samme perronplan.

Elevatorer eller escalatorer

Verdens f@rste og mest erfarne t-bane-organisation,
London Transport, der abnede den fgrste @gte t-bane
i 1870 og for nylig sin syvende — Victorialinjen med
automatiske, énmandsbetjente tog — har altid skelnet
mellem @gte og uzgte t-baner.

Fglgelig omfatter Londons t-banesystem i dag 94
hurtigkgrende maxi-elevatorer og 191 escalatorer —
lengste elevatorskakt stikker 55 m under gadehgjde,
flest escalatorer pa en enkelt station findes pa Picca-
dilly, der har 11 — som forbinder de etagevis borede
tunnellinjer, hvoraf den dybest liggende er 67 m under
gaderne, eller nasten to gange Rundetdms hgjde.

Af selve tunnelnettets 159 km er 35 km i cut-and-
cover, altsa uzgte t-bane, mens 124 km er agte t-bane,
ogsa kaldet »tube«, udboret fra underjordiske ar-
bejdspladser. Langste uafbrudte tube-tunnel er
27,8 km lang, eller nasten tre km lengere end afstan-
den Kgbenhavn—-Hgrsholm.




Londons t-bane nG@r 67 m under gaderne. Linjerne forbindes
af 94 hurtigkgrende elevatorer med plads til mange rejsende.
Her ses det indre af elevatoren pd Essex Road stationen,
Northern Line.

Stor eller lille

London er den eneste by i verden, der har et sa vidt
forgrenet net af @gte t-banelinjer og som stadig er om-
rade for pionerer i t-banebygning.

Derfor er det rimeligt at citere en udtalelse af en af
LT-chefingenigrerne, Mr. A. W. Manser, B.Sc.,
F.I.Mech.E., F.1.E.E., M.I.LocoE., F.R.S.A., C.Eng.,
som i sit forord til J. Graeme Bruce’s bog, »Tube
trains under London« (tidl. omtalt i DLT), skriver
tglgende, der yderligere belyser forskellen specielt i
stgrrelsesforholdet:

»Der har varet mange, som i arenes lgb er gaet ind
for bygning af tunneler store nok til at tage tog fra
hovedbanenettet, men ndr som helst kendsgerningerne
er blevet undersggt pany, er den samme konklusion
altid blevet naet - som verdi for penge, malt i passa-
gerkapacitet mod kapitaludlag, er et tunnelrgr af stgr-
relsesordenen 3 m 65 cm diameter den mest tillok-
kende proportion for Londons forhold . . .«. (Til sam-
menligning: det foreliggende kgbenhavnske projekt
opererer med 6 m tunneldiameter, sd S-togmateriellet
kan bruges).

London eller Kgbenhavn — principper gelder for
enhver storby: den @gte t-bane og hovedbanen tjener
to forskellige formal — den f@rste er en hurtig transit-
bybane til korte afstande med kort afstand mellem
stationer, den anden er til transport over lengere af-
stande.

Londons tube- og cut-and-cover-linjer, tilsammen
blot kaldet the Underground, har et samlet kgrespor-
areal pa 753 km.

I ruteomradets yderkanter, hvor tube-tog kommer
op fra dybet, har LT nogle steder sporfallesskab med
Englands nationale jernbaneselskab, British Rail
(BR), men det rullende tube-materiel er lettere og
mindre end BR-materiellet.

Desuden har tube-tog karakteristisk lav gennem-
snitsfart, ca. 33 km/t, som er mest praktisk pa de
korte afstande mellem stationerne. Til gengald acce-
lererer disse tog meget hurtigt.

Dybrgdende eller -?

Den @gte t-bane er kort sagt en speciel bybane, en
transit«sporvogn« under gaderne, gearet til at levere
en logisk og praktisk Igsning pa en vasentlig del af
storbytrafikproblemet. Den kan ikke ifglge sin idé
sammenlignes med traditionelle jernbaner eller med
andre overfladetransportmidler.

Valget mellem xgte (altsd dybtgdende) eller uagte
(cut-and-cover) t-bane, som DSB’s planleggere nu star
overfor, ma tage fremtidige udvidelser af den fgrste,
endnu ikke byggede, Citylinje i betragtning.

Der er ingen tvivl om, at trafikanter samt @stetiske
og ekonomiske veardier og flere andre forhold vil
vere bedst tjent med en @gte t-bane, der gar i dybden
og dermed i dybden af trafikproblemet.

Lige til at skeere i —

Det er et stort held for Londons t-bane, at romerne
valgte at sla lejr ved det sted pa Themsens bred, hvor
City — byen i byen — nu ligger.

Lejren, Londinum, blev Englands hovedstad, hvis
undergrundsjord for det meste bestar af blaler — som
Londons Transport's roterende tunnelboremaskine
kan skare i n@sten som om, det var smgrkage. Ar-
bejdsholdene kan bygge nasten | m tunnel i timen,
tunnelvegbekladning medregnet.

Maske er dog det mest interessante, at 1960’ernes
mekaniske udstyr ikke afviger i princippet fra 1820'-
ernes handkraft-vaerktgj, som brugtes, da den fgrste
tunnel, oprindelig en fodgaengertunnel, blev boret
under Themsen fra Rotherhithe pa sydbredden til
Wapping pd nordsiden — og dengang gik det alt andet
end glat for ingenigrerne. Erfaringerne fra de mellem-
liggende rundt regnet 150 ar er den vasentligste for-
skel.

Opgaven

Danske ingenigrer vil ogsd hgste erfaringer, nar de
begynder at bore i Kgbenhavns kalkgrund.

Forhabentlig resulterer opgaven i en lige s& »skra-
dersyet« metode som den, der blev resultatet for
Londons vedkommende.

Tid og arbejde nu og ikke mindst fremover kan
spares ved at finde frem til den boremetode, som
passer netop Kgbenhavns undergrundsforhold bedst.
En kort forsggstunnel, hvor boremetoder og tunnel-
vaegbekladninger kunne prgves i praksis, ville fremme



Hvor et eksisterende og et nyt spor mgdtes var der ca. 152
cm niveaujorskel. Et t-banetog holder pa det originale spor
understgtiet af jernbukke. Det ny spor kom ind pa det lavere

niveau til hgjre. Forbindelsen blev klar pd en weekend.

arbejdet. Sddan gjorde selv de erfarne briter, for de
byggede verdens mest automatiserede t-bane, Victo-
ria linjen.

Begyndelse kan volde kvaler — i s& fald er der et
mal trgst at hente — og maske inspiration? — ved at
mindes, at begyndelsen i London mere end én gang
truede med at standse tunnelboringens udvikling.

Ideen

Ideen til kempeboremaskinen »emballerede« mo-
der natur i pale-ormens musling-agtige skikkelse.

Ormens gravemetode blev afluret af en ingenigr,
der en dag observerede dens lange gange i en stabel
aflagt skibstsmmer pa en kajplads.

Gangene fores med et kalkholdigt sekret, som ggr
veggene harde. En pzle-orm kan ikke forlade sit
»rgr«, den kender kun én vej — frem!

Dér var Igsningen pa det problem, som betgd kon-
stant fare for sammenstyrtning af gravegangens loft
under floden, te@nkte ingenigren. Ved at holde selve
gravefladen dakket af et stgbejerns»skjold«, hvori
abninger i to etager tillod arbejdere at grave en halv
armlengde frem, og derefter flytte »skjoldet« tilsva-
rende frem, kunne den blottede jordstrimmel bag
»skjoldet« straks bekledes med cement- eller stgbe-
jernsplader, sd loftet ikke ville bryde sammen over
arbejderne.

Ulykken

Kviksand stgdte man pa et par gange, giftige luft-
arter fra flodlejets mudder-undergrundslag gjorde
flere arbejdere blinde, andre padrog sig febersyg-
domme, og en dag brgd flodens vandmasser alligevel
gennem loftet i gangen.

Man erfarede, at den direkte arsag var en overra-
skende dyb rende i flodlejet, som man havde gravet
sig ind i. Helt overraskende var renden nu ikke, for
ingenigrer i dykkerklokke havde kort tid i forvejen
aflagt besgg pa flodbunden og malt afstanden fra
mudderbundens overflade til oversiden af »skjoldet«
underneden ved at stikke en ikke sarlig lang stok
gennem mudderet — stokken ramte »skjoldet«.

Det var ikke udelukkende ingenigrernes skyld, at
ingen menneskeliv gik tabt i den fgrste ulykke. Arbej-
det 14 stille et lille ars tid derefter.

En julidag 1826 ramte ulykken igen. Denne gang
omkom seks arbejdere, der druknede eller blev drabt
af nedstyrtende byggematerialer.

Bygherrernes pengemangel blev det afggrende slag
mod projektet.

Stilstanden

Den halvferdige tunnels endevag blev muret til,
vaeggene blev beha@ngt med store spejle, og i flere ar
var den halve fodgengertunnel under Themsen kun et
udflugtsmal for turister, som — mod entré til de ingen-
lunde idéforladte bygherrer — kunne fa adgang via
trapper til tunnelgangen og spejle sig i skaret fra tal-
rige olielamper.

1 Igbet af de neaste syv ar fik tunnelstykket — natur-
ligt nok — tilnavnet »byens kedeligste severdighed«,
helt ngjagtig »The Great Bore«, der er et ordspil med
ordet »bore«, det betyder bade borehul og kedelig
ting.

Det var denne tunnelstump, londonadvokaten Char-
les Pearson foreslog at grave fardig og lade jernbane-
tog kgre igennem fra City til kvartererne pa sydbred-
den — verdens fgrste »tubecjernbane. Kapitalsterke
bygherrer kom til — og tunnellering har ikke voldt
kvaler, siden Themsen-tunnellen blev boret ferdig.

Udviklingen

Problemerne i dag har udviklet sig til mere harfine
stgrrelser — vort billede viser et karakteristisk eksem-
pel.

For at give rejsende pd Finsbury Park stationen
skiftemulighed i ét og samme plan mellem Piccadilly
og Victoria linjerne, var det ngdvendigt at omlxgge
det vestgaende Piccadilly-spor.

Pa det sted. hvor omlegningen genforenedes med
originalsporet, var der ca. 152 cm niveauforskel. Pa
billedet ses forbindelsestunnelen, hvor et t-banetog
star pa det gamle spor understgttet af jernbukke. Det
ny spor kom ind pé det lavere niveau (til hgjre i bil-
ledet).

Det gamle spor blev flyttet — og pa en enkelt week-
end gjorde arbejdsholdene den ny forbindelse klar.



DSB nyt

DSB vil indjgre centralkobling

Generaldirektgrerne for de europziske baner har pa
en konference i Paris tirsdag den 18. november taget
stilling til spgrgsmélet om indfgrelse af en sdkaldt
centralkobling fra 1976, hvorved der skabes mulighed
for en automatisering af arbejdet med at sammen-
koble jernbanevogne.

En sadan centralkobling er forlengst indfgrt i USA,
Japan og Sovjetunionen, medens man fgrst nu efter
mange ars arbejde nér frem til at skulle treffe beslut-
ning om en sadan koblings indfgrelse for de vesteuro-
pxiske baner. Statsbanerne har pé forskellig made del-
taget i det omfattende tekniske og administrative for-
arbejde og har besluttet pad konferencen i Paris at gé
ind for centralkoblingens indfgrelse, medens derimod
flere andre af de mindre europaiske lande indtager en
mere afventende holdning.

Indfgrelsen af centralkoblingen er for DSB’s ved-
kommende beregnet at ville koste ca. 158 millioner
kroner fordelt over 7 ar. Heldigvis falder dog denne
investering i en periode, hvor man er ferdig med den
kostbare anskaffelse af diesellokomotiver, saledes at
udgiften vil kunne dxkkes pd det almindelige stats-
baneregnskab.

Statsbanerne har allerede for de lokomotiver og
jernbanevogne, der cr bygget i Igbet af de seneste ar,
forberedt indfgrelsen af centralkoblingen, saledes at
der kun bliver tale om en montering.

Ved at sammenkoblingen for fremtiden vil kunne
ske automatisk spares der bade arbejdskraft og tid —
allerede nu er det i gvrigt i flere lande vanskeligt at
skaffe mandskab til at udfgre sammenkoblingen.

Dertil kommer sa yderligere, at det bliver muligt at
kgre med lengere tog og sdledes bedre udnytte de nye
diesellokomotivers store trekkraft, idet centralkob-
lingen er i stand til at tale et betydeligt stgrre treek
end de konventionelle koblinger.

Hurtigere, bedre og mere komfortabel
persontransport
Statsbanerne er indtradt i en ekspertgruppe, der er
nedsat af UIC, den europziske jernbaneunion, og som
skal udarbejde forslag til en omfattende modernisering
af banernes persontransport.

Eksperterne skal bade beskeftige sig med rent tra-
fikale og kommercielle problemer i forbindelse med
en sddan modernisering, og DSB vil derfor blive re-

presenteret ved en ekspert pa hvert af disse omréder,
henholdsvis trafikchef A. V. Jensen og landsretssag-
fgrer P. Hjelt, der er chef for statsbanernes nye kom-
mercielle afdeling.

Ekspertgruppen har hidtil beskeftiget sig med ud-
viklingen af de hurtige, internationale persontog, de
sakaldte TEE-tog, men skal nu efter at vare blevet
@ndret beskaftige sig med fremtidens persontransport
i almindelighed — et omrade hvor mange nye opgaver
vil blive taget op til undersggelse og i mange tilfelde
ogsa til gennemfgrelse for at skabe hurtigere, mere
komfortabel transport med langt stgrre vagt lagt pa
service end hidtil.

Dect gelder bl.a. indfgrelse af et internationalt elek-
tronisk pladsbestillingssystem, transporten af de rej-
sendes bagage, herunder muligheden for at afhente
bagagen, s man helt slipper for den under rejsen, og
i forbindelse hermed det bedst mulige samarbejde
med paspoliti og toldviesen for hurtigt at fa passage-
rernc ekspederet. Banerne vil effektivisere salgsarbej-
det for at gge antallet af persontransporter, yde pas-
sagererne bedre informationstjeneste og fremme den
udvikling, der allerede er ved at komme igang i ret-
ning af chartring af tog, d.v.s. at rejsearranggrer, rejse-
bureauer, kan leje hele tog pa samme made som man
i dag chartrer flyvemaskiner. PA mandag mgdes re-
presentanter for de europziske baner i Kgbenhavn
for her at forhandle om trafikken naste ar med disse
chartertog.

DSB vil indfgre mere publikumstekkelige uniformer
Statsbanerne har nedsat et udvalg til at fremkomme
med forslag om nye moderne, mere publikumstekke-
lige uniformer i stedet for de sorte uniformer, der i s&
mange ar har varet karakteristiske for statsbaneper-
sonalet.

Udvalget vil blive ledet af administrationschef E.
Rolsted Jensen, generaldirektoratet, og kommer til at
omfatte representanter for sdvel ledelse som perso-
naleorganisationer.

Samtidig skal et andet udvalg behandle spgrgsmaélet
om statsbanernes tjeneste -og lejeboliger, idet man
sigter efter for fremtiden kun at have tjenesteboliger,
hvor det er absolut ngdvendigt for tjenesten. Deraf
fglger, at DSB vil kunne skille sig af med en vasentlig
del af de mange hundrede boliger, man nu rader over,
og de vil derfor blive afh@ndet, bl.a. til personalet.



Kébenhavns S-baner sikret mod alvorligere ¢deleg-
gelser ved lynnedslag.

Lynnedslag under stormen forleden gav beviset for,
at det er lykkedes at skabe en effektiv beskyttelse.
Efter.modernisering af sikringsanleggene har stats-
banerne i nogen tid arbejdet med at beskytte de kg-
benhavnske S-baner mod alvorligere gdeleggelser ved
lynnedslag, idet der opsattes lynafledere — sakaldte
katodefaldsafledere — i kgreledningsmasterne. Under
stormen forleden fik man beviset for, at det herved er
lykkedes at opnd en effektiv beskyttelse, idet et lyn
slog ned i de elektriske S-baneinstallationer pa Helle-
rup station med det resultat, at kun lynaflederen blev
gdelagt, medens man ellers kunne vaere kommet ud
for sa omfattende g@deleggelser, at S-togstrafikken
havde varet blokeret i flere timer.

lalt opsattes der pa de kgbenhavnske S-baner godt
og vel 150 lynafledere, og arbejdet ventes endelig af-
sluttet i Ipbet af vinteren.

Decn samme beskyttelse vil blive gennemfgrt for den
nye Kggebugtbane, hvor man nu gar igang med op-
setning af master og kgreledninger. lalt skal der pa
denne linie rejses godt 500 master. Kgreledningerne
far en samlet lengde pé 32 kilometer, hvortil der med-
gar 115 tons kobber.

Effektivisering af stykgodstransporter

Statsbanerne har nedsat et udvalg, der har faet til
opgave at udarbejde forslag om etablering af et nyt
system for indenlandske stykgodstransporter, og som

kommer til at besta af chefen for DSB’s kommercielle
afdeling, landsretssagfgrer P. Hjelt som formand, tra-
fikchef A. V. Jensen, administrationschef E. Rolsted
Jensen og gkonomichef S. A. Jenstrup. Tjeneste-
mandsorganisationer og LO er indbudt til at lade sig
reprasentere i udvalget.

Udvalget skal arbejde videre med og endelig ud-
forme en rekke forslag fremsat af statsbanernes styk-
godsudvalg. Forslagene bygger pa tanken om et inte-
greret transportsystem for stykgods, hvor hensynet til
transportbrugernes behov og til gnsket om de lavest
mulige omkostninger, er de grundleggende forudsat-
ninger.

[ et sadant landsdakkende system tenkes de kunde-
vendte og servicebetonede opgaver samlet i et nyt
stykgodsselskab, der driver et antal stykgodstermina-
ler (knudestationer) med hensyn til savel afhentning
og tilbringning af godset som lagervirksomhed og pak-
husarbejder.

Mellem terminalerne befordres godset fra aften til
morgen med tog. Terminalernes antal vil vare be-
grenset, s man opnar stordriftens fordele med hen-
syn til lave omkostninger. Forelgbig regner man med
Kgbenhavns Godsbanegard, Slagelse, Odense, Arhus,
Alborg og Herning som oplagte terminaler, men
endnu et antal vil komme pa tale efter nermere under-
spgelser.

Det cr endnu ikke fastlagt, hvorledes det sarlige
stykgodsselskab skal organiseres, men statsbanerne er
under alle omstendigheder indstillet pa at spge et
nert samarbejde med private vognmand.
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Identificeringen af dem som meteorit-
kratre er ofte vanskelig, i hvert fald hvis
de er gamle.

Man har imidlertid flere sikre indi-
cier. I nogle tilfelde finder man spredt
omkring dem store og sma stykker me-
teoritjern, tilmed af ganske ens sammen-
setning i struktur. Dette er f.eks. til-
feldet ved det omtalte store krater i
Arizona, hvorom der findes meteorjern-
stykker vejende op til 600 kg. Omkring
dette krater finder man desuden i af-
stande helt op til 100 km tallgse
sandkornsstore kugler af nikkeljern. De
har ikke meteorjernets struktur, men har
samme procentiske sammensetning af
jern og nikkel. Det drejer sig om stgrk-
nede draber af nikkeljern. Draberne er
formodentlig dannet ved kondensation af
metaldampe.

I andre tilficlde finder man i bjergar-
terne omkring krateret ejendommelige,
kegleformede brudfladestrukturer. De
minder om kr@mmerhuse inden i hinan-
den og altid pegende mod eksplosions-
centret. De er dannet ved eksplosions-
trykpavirkningerne, som lokalt kan blive
fantastisk store, og som derfor kan give
anledning til disse karakteristiske bjerg:
arts-sonderrivninger ud fra visse start-
punkter for bruddene. Selv de kraftigste
vulkaneksplosioner kan ikke fremkalde
disse karakteristiske kremmerhusrevner.

Eksplosioner bevirker, at det udstgdte
materiale og tillige det heraf trufne ma-
teriale pavirkes voldsomt. Herved kan
kvarts omdannes til et andet mineral,
der hedder coesit, eller et tredie, der hed-
der stischowit. De er kemisk identiske
med kvarts, idet de bestar af silicium-

dioxyd. Men de har andre krystalstruk-
turer. Deres veagtfylde er henholdsvis
2,6, 3.0 og 4,3. De sidstes store vagt-
fylde viser, at der er sket en materiale-
kompression. De to tunge mineraler er
opdaget i Arizona-meteoritkrateret. Se-
nere er de ogsa fundet i forbindelse med
en re&kke andre meteorit-eksplosionskra-
tere.

Derimod er de aldrig fundet i forbin-
delse med vulkankratere, skont ogsia vul-
kaneksplosionerne undertiden fremkalder
kolossale trykpévirkninger, foreslar disse
ikke til dannelse af coesit eller stischo-
wit. Derimod kan disse to mineraler
frembringes kunstigt i laboratorier med
moderne hojtryksudstyr.

I andre tilfelde finder man, at det ud-
kastede eller udstgdte materiale er ble-
vet smeltet. Det ser man meget markont
omkring det ca. 100 m store meteorit-
krater ved Wabar i Sydarabien. Pa de
steder, hvor det udstédte materiale har
truffet omgivelserne, har det fremkaldt
bade lokal knusning og smeltning, sa
der er dannet glas af erkensandet, na-
turligvis med dettes kemiske samren-
setning. De udkastede og de trufne mu-
terialer er tit fuldstendig sammenmast
og sammenblandet fgr storkningen

Undertiden kan man iagttage alle disse
virkninger ved siden af hinanden. Des-
uden er der en lang rekke andre karak-
tertrek ved meteoritkratrene.

Ved atombombeeksplosioner under
jorden har man frembragt lignende
sprengkratre og lignende sekundere

virkninger. Men selv det stgrste hidti-
dige atombombekrater er kun knap 400
m i diameter.

Dette skonne. storsliede manelandskab er foto-
graferet under den [grste Apollo-flyyvning til
Mdnen. I forgrunden krateret »Coclenius«. Det
er 60-70 km i diameter. altsé nogenlunde af stgr-
relse som Fyn. Bdde kraterfordybningen og vol-
den udenom gennemskeres af parallelle. retli-
nede dale. Da senkningen synes at vere lige stor
overalt, md de vere opstdet som gravsenknin-
ger. 1 kraterets indre er der desuden uregelmes-
vige dale eller kilgfter: de er muligvis dannet
som revner i udfylde stgrknende magma.

Efter at man har lert at identificere
meteoritkratrene, kan man forvente, at
der bliver »opdaget« mange flere, navn-
lig sidanne, som er meget gamle.

Da sma kratere ikke kan bevares gen-
nem ret lange geologiske tidsrum, kan
man dog kun vente at finde meget store
kratere i betydeligt antal.

Men hvor mange kan der da vare eller
have veret?

Jorden er bombarderet ligesom Mdnen

Hvis man pa grundlag af forekomsten
af det meget store meteorit-eksplosions-
krater i det nordlige Quebec, som er
dannet efter Istiden, skgnner, at der
dannes et sidant kempekrater pr. 10.000
ar, sa bliver det til knap en halv million
i lgbet af jordens geologiske historie.
Det pagaldende krater er 8 km?2 dvs.
omtrent som Frederiksberg kommune.
En halv million kratre af den stgrrelse
har et samlet areal af 4 mill. km2, altsa
ca. 3 % af Jordens landareal.

Hvis man pa grundlag af de iagttagne
eksplosioner i Nordsibirien i 1908 og i
Ostsibirien i 1947 slutter. at der pa Jor-
dens landomrider dannes 100 enkelte
kratere af anselig stgrrelse pr. arhundre-
de, bliver det i lgbet af de henved S
milliarder ar, som jordkloden har ekiste-
ret i, til § milliarder kraterdannende eks-
plosioner. Det svarer til ca. 30 pr. km2
af Jordens landareal.

Da de navnte tal er lavt ansat, ma
man vel altsa slutte, at hele Jordens areal
ville have varet meteorkratere i tidens
Ipb, endda oven i hinanden mange gan-
ge, hvis ikke de var blevet udvisket af
vind og vejr i Igbet af tidsrum, der er
ganske korte i forhold til Jordens histo-
rie.

Der er endda god grund til at formo-
de, at der tidligere dannedes meteoritkra-
tere langt hyppigere. De sma himmellege-
mer, der har bevaget sig i sidanne ba-
ner, at de kunne ramme Jorden eller Ma-
nen, ma jo vare blevet fejet op efterhan-
den, sa antallet er blevet stadig mindre
og mindre.

Navnlig Manen har mulighed for at
feje dem op, fordi den fejer eller udsat-
ter sig for skud langt borte fra jord-
banen.

Men Jorden treffes altsd stadigvaek af
meteorer og meteoriter, bade sma og
store.

Ved at smelte is fra det indre Ant-
arktis og Grgnland har man frigjort dets
indhold af stgvkorn. Disse stammer del-



Meteorit-fenomener fra Mern til
Maéanen og Mars

vis fra verdensrummet, enten direkte eller
indirekte, dvs. ved afblesning af draber
fra meteorblokke, for en stor del draber
af nikkeljern, som delvis kan fjernes ved
en magnet. Heraf har man kunnet be-
regne, at jordkloden far tilfgrt omkring
en mill. t meteoritstgv pr. ar.

Lignende smakugler af meteoritisk
oprindelse, bl. a. nikkeljern, udggr en let
identificerbar del af havbundsmaterialet
i den dybe del af verdenshavene, sazrlig
de landfjerne dele af Stillehavet, hvor
der ikke tilfgres ret meget andet stof.

De stgrre meteoriter reprasenterer
ikke nar sa store stofmangder. Men man
ma ikke desto mindre regne med dem.

Smadplaneter i baner ner Jordens bane

I drene 1932, 1936 og 1937 passerede
tre hidtil ukendte himmellegemer, Apol-
lo, Adonis og Hermes, forbi Jorden i ret
sma afstande, henholdsvis omkring 3,
1% og 3 mill. km.

Pa tilfeldigt optagne fotografier fandt
man dem fotograferet, ikke som punkter,
men som svage lysstriber, pa grund af
deres bevagelse. Desvarre var dette ikke
tilstrekkeligt til, at man har kunnet be-
regne deres baner pracist, si man ved
ikke, hvornar de kommer nar Jorden
igen.

Maske finder man dem aldrig mere.

P4 den anden side kan de maske en
skgnne dag trzffe Méanen eller endog
Jorden.

I 1951 passerede atter en lille klode
forbi Jorden i ret ringe afstand. Denne
gang fik man bestemt afstanden og der-
med indirekte stgrrelsen sa nogenlunde.
Den méa vaere omkring 3 km i diameter.
Den fik navnet Geographus.

Denne klodes bane blev malt sa ngj-
agtigt, at dens genkomst kunne forud-
siges. 1 1969, den 26. august, kom den
atter forbi jordkloden i ret ringe afstand
nemlig 9 mill. km: det er dog meget
lengere borte end Manen.

1 1968, den 14. juni, passerede et an-
det lille himmellegeme jordbanen i noget
stgrre afstand, 6-7 mill. km. Det var op-
daget allerede 1 1949. Dets bane var
da blevet bestemt sd ngjagtigt, at man
kunne forudsige, hvornar det atter ville
komme nar Jorden. Det sker hvert 19.
ar, fordi det i Igbet af en 19 ars periode
bevager sig noget nar 17 gange omkring
Solen.

Det bevager sig omkring Solen i en
bane, hvis stgrrelse er nogenlunde den
samme som Jordens, dog ca. 1/10 stgr-

- & 3
»Copernicus«-krateret er omtrent 100 km i diameter, altsd@ nogenlunde lige si stort

Af cand mag. C. E. Andersen

som Sjelland. Det er nu ca. 3 km dybt. Men da det blev dannet, var det utvivisomt
langt dvbere. [ bunden er der nu opskydninger i form af sma bjergknolde, som dog
er nogle hundrede meter hgje. Billedet er et telefotografi. Det er optaget fra Orbiter
l-satelliten og efter fremkaldelsen telegraferet til Jorden, stykkevis eller linievis.

De  kraterdannende
meteoriteksplosioner
har fremkaldt inten-
sive trykbglger vi-
den om. Mange ste-
der er bjergarterne
knust. Nogle steder
er der fremkommet
karakteristiske brud-
flader med ejendom-
melige kremmerhus-
former, hvis spids
altid vender direkte
mod eksplosionscen-
tret. Sddanne brud-
flader ses tvdeligt pa
denne 28 cm hgje
blok fra Well’s Creek
meteoritkrateret i
USA.




Krateret »Tycho« er omtrent 100 km i diameter. | dets midte er der et markant centralbjerg. Udenom opkastningsvolden er der
radiale striber af bortstgdt materiale. De kan selv fra Jorden ved ringe forstgrrelse folees over tusinder af kilometer. Krater-
sidernes stejlhed vidner om, at stgrstedelen af materialet er borteksploderet i stejle vinkler. En vesentlig del af det, mdske stgr-
stedelen, har sikkert haft sa store hastigcheder, at det ikke er faldet tilbage til Mdnen. En del af det blev antagelig under indvirk-
ning af Jordens tyngdekraftvirkning bragt i bane omkring Mdnen. En anden del er kommet i baner omkring Jorden, Noget er
kommet i baner omkring Solen. Siden da er noget af det blevet opfejet af Mdnen og Jorden. De mindste partikler er antagelig
for stgrstedelens vedkommende blest bort af solvinden og sollystryhket, navnlig til de wudstrakte vidder mellem Mars og Jupiter,
hvor solvinden og Solens tvstrvk er sterkt aftagende.
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Detie mancjotografi er taget af Lunanauterne i Apollo VII-furtojet, du de ved juletid sidste ar kredsede omkring Mdnen. Her
ses Mdnen »fra siden), sotbelyst i vid udstreekning. Til venstre er flere store marc-omrader, bl.a. »Mare Tranquilitatis<. Nederst
til hgjre ses den karakteristiske struktur, som Russerne opdagede pd Mdnens bagside allerede i 1959, og som de gav navnet
»Tsiolkovsky«. Det er delvis opfyldt af mgrkt materiale, ganske som »Mare Orientale«, og er altsd en mellemform mellem de
typiske ringstrukturer og de egentlige mare-omrdder.



Man har lenge anet, at der pa Mdnens ene side madtte vere et stort mare-omrdde med
omgivende hgje ringbjerge. Ved hjelp af rumfartgjerne har man fdet overblik over
det og endog taget fine fotografier af det. Dets koncentriske ringbjerge er indtil 7 km
hgje. Den yderste ring er nesten 1000 km i diameter. Udenom er der veldige om-
rdder, som er dekket af udkastet materiale, delvis meget store blokke, hvoraf nogle
har fremkaldt sekundere kratere. Uniiddelbart efter eksplosionen har centerdybden
utvivlisomt veret mere end 100 km. Siden er der gjensynlig fvldt lava op i kraterets
centrale dele, dog uden at opfvide krteret helt. Nesten alle bjergarter bliver plastiske
ved store tryk. Mdnen har en tilbgjelighed til at antage kugleform og jevn overflade.
Det viser sig ogsd her. | tidens léb er der indtruffet en hevning og udjevning, sa
kraterets oprindelige bund og sider nu flugter nogenlunde med Mdnens runding. Fra
kraterets midte kan man neppe se ringstrukturerne uden om. »Mare orientale«, som
det hedder, er en mellemting mellem de mindre tragtformede kratere og de store
runde mare-omrdder, hvoraf enkelte er endnu stgrre. Der er god grund til at tro,
at alle Mdanens mare-omrdder er dannet som eksplosionskratere.

re, og vasentligt mere langstrakt, des-
uden i et baneplan, der hzlder en del i
forhold til jordbanen.

Dets stgrrelse kan bestemmes groft ud
fra lysrefleksen. Men da man ikke ved,
hvor stor en del af lyset det reflekterer,
er bestemmelsen ganske grov. Maske re-
flekterer det lige si meget af det mod-
tagne lys som den rgde Mars, ca. 30 %,
eller ikke mere end den sorte Méane, ca.
7 %. Regner man med en lysreflekspro-
cent derimellem, kommer man til, at le-
gemet er godt en km i diameter. Hertil
ma dog bemarkes, at det sikkert har en
meget uregelmassig form.

Denne klode, som har fiet navnet
Ikarus, blev omtalt i dagspressen i sen-
sationsartikler, hvori der spiedes, at den
kunne Kkollidere med Jorden og derved
fremkalde en frygtelig katastrofe.

Hvis den endelig torpederer Jorden,
kan den fremkalde et eksplosionskrater
omtrent som de stgrste, der er omtalt. Og
hvis den eksploderer i eller rettere sagt
under Verdenshavet, vil
kloden blive overskyllet.

Men faren kan man godt se bort fra.
Ikarus’ bane falder intet sted sammen
med Jordens bane.

1 ¢vrigt strekker dens bane sig helt
udenfor Marsbanen og inden for Mer-
kurs bane. Sa det er ikke specielt Jor-
den, der er i farezonen.

Men der Kkan tidligere have varet
mange af den slags farlige kloder, som
har optradt nar Jorden s& mange gan-
ge, at det gik galt.

Da Ikarus’ omlgbstid er omtrent som
Jordens omlgbstid, md den i planetsyste-
met nazrmest henregnes til Jorden, dvs.
som en ekstra lille planet med bane no-
genlunde som jordbanen. Den er ganske
vist ikke indfanget, siledes som Jordens
Mars® 2 maner og Jupiters 2
delvis meget store og delvis meget sma
maner (ca. 25 km i diameter), antagelig
er det; ej heller er den bragt under kon-
trol som den gruppe sméplaneter, Tro-

store dele af

mane,

janerne, som har samme bane og om-
Ipbstid som Jupiter, og som foplger 60°
efter Jupiter. Den lille planet Eros har
omtrent samme omlgbstid som Mars.
Fglgelig kan den regnes sammen med
Mars, ligesom Ikarus regnes sammen
med Jorden. Eros har imidlertid ligesom
Ikarus en meget langstrakt bane. Det be-
virker, at den kan nd ind til en afstand
af blot 20 mill. kilometer fra jordbanen.
Derfor er den sarlig godt studeret. Lys-
refleksen fra den tyder pd, at den er en



snes km stor. Men lysrefleksen er sterkt
varierende. Det vidner om, at den har
en meget uregelmassig form.

Det md da antages, at alle de helt sma
kloder og stenblokke har uregelmassig
form.

Masser af smdaplaneter, stenblokke og
fint stov

Mellem Mars og Jupiter er der ti-
tusindvis af sma planeter i fart i samme
baneplan som de store planeter og i sam-
me bevagelsesretning.

Den stgrste er 750 km i diameter. Man
skgnner, at der er omkring 100.000, som
er sa store, at de kan fotograferes med
de bedste teleskoper, dvs. mindst et par
km i diameter. Og der er naturligvis
langt flere, som er for sma til at kunne
opdages med nutidens fotograferingstek-
nik.

I virkeligheden er der en hel stgvskive
omkring Solen. Den kan faktisk iagttages
med det blotte gje, nemlig ved, at stgv
og grus og sten reflekterer Solens lys, sé
der viser sig en svagt lysende trekant
efter solnedgang og fgr solopgang samt
en plet direkte modsat Solen, fordi dette
stgv bevager sig rundt om Solen om-
trent i Jordens eller rettere sagt Jupiters
baneplan.

En af smaplaneterne, Hidalgo, farer
rundt i en bane uden for Jupiter. Den
bevager sig meget skavt i forhold til de
store planeters baneplaner, ligesom ko-
meterne ggr det. I gvrigt har den visse
fysiske ligheder med kometerne. Den er
muligvis en mellemting mellem smapla-
neter og kometer. Den har en lysende
hale og er muligvis efterfulgt af en stgv-
stribe.

Rester af kometer og planeter

En del af meteorerne optrader i byger.
Disse meteorer bevager sig i parallelle
baner og med samme hastighed.

Nar meteorpartiklernes baner i rum-
met kendes, kan bygernes optreden for-
udsiges fra ar til ar. Bygmeteorernes
baner ligner kometbaner. | nogle tilfzlde
optreder de meteorfremkaldende sma-
legemer jevnt fordelt over hele deres
bane, i andre tilfelde er de koncentreret
pa korte strekninger af banen, dvs. be-
vager sig nogenlunde samlet rundt.

I nogle tilfelde er de direkte associeret
bestemte kometer eller tidligere kometer.
Bielas komet, som deltes i 1845/46 og
derefter oplgstes og forsvandt, eksisterer
stadig i form af stgvmasser. Disse har
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Et meteoritkrater pd Jorden, som er dannet for omkring 500 mill. &r siden og senere
forlengst udfyldt og helt overdwkket af sedimenter. Erosionsvirkningerne pd jord-
overfladen har siden virket lidt forskelligt pd de oprindelige og de tilfgrte bjergarter,
sa det oprindelige kraters begrensning nu fremtreder tydeligt pd fotografier, der er
taget fra stor hgjde. Dette krater er ca. 3 km i diameter. Det findes ved Brent, i det
vestlige Ontario, nogle hundrede ki nord for Detroit.

gentagne gange i arene efter kometens
oplgsning givet anledning til pragtfulde
byger af stjerneskud pa de forventede
tidspunkter og med de rigtige retninger
og hastigheder.

Under et sddant fyrvaerkeri, den 27.
november 1885, slog en ildkugle ned i
Mexico. Der er nogen grund til at an-
tage, at den var en del af Bielas komet.

Men det kan ogsd bero pa tilfaldigt
samspil. Det drejede sig om en jernme-
teorit, og sddanne kan i hvert fald ikke
afgive ret meget gas, som materialet i
komethovederne ggr det.

Andre ildkuglers baner i jordatmosfea-
ren tyder pd, at de pageldende sma him-
mellegemer oprindelig har bevaget sig
omkring Solen i baner, der ligner planet-
banerne. Det er bl. a. pafaldende, at nog-
le af dem bevager sig en lang strekning
omtrent horisontalt gennem Jordens at-
mosfere, hvilket tyder pa, at deres op-
rindelige hastighed i1 forhold til Jorden
ikke har varet serlig stor.

Midlertidige mdaner

Den 9. februar 1913 kom der et par
hundrede ildkugler ind over Canada og
USA og fortsatte skrat ned over Atlan-
terhavet. Da de blev iagttaget over en
strekning af ca. 9.000 km, ma de hele
vejen have bevaget sig i hgjder mellem
100 og 50 km, eller maske stedvis lidt
mindre. Bevagelsen syntes langsom i
forhold til stjerneskudhastighederne. Jvf.

de kunstige satelliter. Nogle steder frem-
kaldte de en tordenlignende lyd, ja, den
var sa intensiv, at husene rystede, maske
pa grund af choklydbglgen, som fglge
af, at ildkuglerne havde overlydshastig-
heder.

Da de kom i flere grupper med nogle
minutters mellemrum, og da de bevage-
de sig over de samme egne af jordklo-
den, skgnt dennes hastighed omkring So-
len er ca. 30 km pr. sekund, m&d man tro,
at de har haft baner omkring Jorden.

Det vides ikke, om de slog ned i det
sydlige Atlanterhav, eller om de undslap
strejfturen gennem den ydre del af Jor-
dens atmosfare. Men hvis de har haft
varige baner omkring Jorden, eller ret-
tere sagt Jordens centrum, langstrakte,
men 1 den ene ende bergrende Jordens
atmosfere, har de neppe haft mulighed
for at klare et meget stort antal sddanne
narpassager.

Hvis de virkelig har haft langstrakte
baner omkring Jorden, er der nogen
sandsynlighed for, at de ogsa har kunnet
ramme Maénen.

Omvendt kan man slutte, at de ikke
kan have bevaget sig frit omkring sar-
lig l@nge efter en astronomisk eller geo-
logisk malestok. Dette indebarer fak-
tisk, at de ma vaere kommet fra Manen.

Dermed melder problemet sig: Mod-
tager Jorden nu og da sten og stgv, der
stammer fra Ménen?

Men herom i en fglgende artikel!



En ny opfindelse 1 sikkerhedstjenesten

Efterfglgende er hentet fra DLT nr. 3,
1910 og stdr som kontrast til spgrgsma-
let om indfgrelse af automatisk togstop
ved DSB 50 ar efter.

Efterhdnden som trafikken er skredet
fremad til sit nuvarende stadium, har
spgrgsmalet om, hvorledes lokomotivfg-
rerne pa en effektiv og aldrig svigtende
made kunne ggres bekendt med et stop-
signals tilstedevarelse, ofte varet fremme
inden for jernbanekredsene i alle lande
uden dog til dato at finde nogen Igsning.
Bestrzbelserne har hidtil vist sig frugtes-
lgse, idet de forekommende tilfalde,
hvorunder lokomotivfgrere overser et
stopsignal, som regel finder sted om nat-
ten i tdge, storm, regn eller snefog.

Efter hvad tidsskriftet »Der Eisen-
bahn-Werkmeister« har meddelt, for-
sggte man i begyndelsen at opnd den
gnskede hensigt gennem en udvidelse af
lyssignalerne. Dog opndede man kun her-
ved en ubetydelig formindskelse af faren
for uheld. men pa ingen made en fuld-
stendig forebyggelse. Man forsggte siden
en lgsning gennem elektriciteten. Dog
har det ofte vist sig, at denne har nagtet
at fungere, szrlig under sneforhold, ja.
endog nar skinnerne har varet fugtige
under regnvejr.

Et sddant apparat. som her er tale om.
ma i enhver henseende virke palideligt og
ikke svigte, men pa den anden side heller
ikke vare af en sddan beskaffenhed, at
lokomotivfgrerens opmarksomhed afle-
des fra stre&kningen. Konstruktionen ma
vare saledes, at lokomotivfgreren, selv
om apparatet af en eller anden Aarsag
svigter, bliver underrettet derom i tide;
men alligevel mé& det ikke muligggres
hverken fgreren eller andre at bringe ap-
paratet ud af virksomhed, uden at en
sdidan handling markeres deri. Dernast
bgr toget kunne bringes til standsning pé
ethvert som helst sted af str@kningen,
foruden at der ikke ma stilles for store
fordringer til enkelte dele i apparatet.

En konstruktion, som efter alt at dgm-
me svarer til disse fordringer, er frem-
kommen gennem en ing. van Braam og
med fordel prgvet pd de franske jernba-
ner, desuden siden 1. nov. 1907 pa den
kgl. militzrbane ved Berlin og et helt ar
ved den kgl. Jernbanedirektion i Halle
a.S.

1 hvor hgj grad apparatet har virket
tilfredsstillende fremgédr af en omtale i
Zeitung des Vereins Deutscher Eisen-

bahnverwaltungen af 12. februar 1908
fra et foredrag i Vereins zur Beforderung
des Gewerbefleiszes, der afholdtes af en
af de under forsggene deltagende offi-
cerer.

Apparatets virksomhed foregir ad me-
kanisk vej pa en sardeles simpel made.
Passeres til eks. et signal, treder foran
i lokomotivets fgrerhus en sterkt lydende
sirene i virksomhed. Tillige findes i huset
en rgd skive med paskriften »fri bane«.

Passeres et fremskudt signal, @ndres
paskriften til »fremskudt signal«, ved et
hovedsignal til »hovedsignal«, og bliver
apparatet under brugen defekt, til »appa-
ratet utjenstdygtig«. Samtidig treder en
lufttrykbremse i virksomhed. som i ca.
150 meters langde bringer toget til
standsning. Desuden giver et kontrolap-
parat oplysning om apparatets funktion
savel som over den af lokomotivfgreren
udviste opma&rksomhed under kgrslen.

Ved de forsgg, der foretoges i overva-
relse af reprasentanter for det tyske mi-
nisterium, har konstruktionen virket ud-
merket, selv ved en hastighed af 110 km
pr. time. De ministerielle embedsmand
ansd dog den selvvirkende bremse for
ungdvendig, da sirenen som foran navnt
lyder, sa snart den fgrste pedal passeres,
og siledes er tilstrekkelig til at henlede
lokomotivfgrerens opmarksomhed pa
det pafglgende hovedsignal, samtidig
med at apparatet forenkledes betydeligt.

Selvfglgelig har opfindelsen ogsa faet
en del modstandere, og iblandt de for-
skellige bebrejdelser, som rettes imod
den. er den stadig tilbagevendende frygt
for benyttelsen af den automatiske brems-
ning. idet der fra flere sider ggres gal-
dende, at lokomotivfgrerens ansvarsfg-
lelse og opmarksomhed pa strekningen
vil forringes. eftersom han muligvis helt
vil stole pa dette bremsesystem.

Til trods herfor blev apparatets for-
dele anerkendte den 23. jan. 1909 pa den
kgl. Militerbane i Berlin, hvor dette de-
monstreredes for reprasentanterne for
det prgjsiske Jernbaneministerium, de
sachsiske Statsbaner, rigsjernbanerne, fle-
re kgl. prgjsiske jernbanedirektioner samt
luft- og underjordiske baner og Polytek-
nikum i Charlottenburg sivel som en del
officerer fra jernbaneafdelingen og den
store generalstab. Under forsggene lod
man bl.a. et persontog. hvis hastighed pa
naevnte tidspunkt var ca. 70 til 80 km,
passere stationens fremskudte signal og
indkgrselsmast; dog bragtes dette auto-

matisk og uden vanskelighed til stands-
ning af apparatet. Dernast foretoges en
prgve med et plangodstog og et fingeret
skinnebrud. Her anvendtes de sakaldte
»transportable dakningspedaler«, d.v.s.
et apparat, som kan anbringes af bane-
personalet pa den fri banestr@kning for-
an de steder, hvor toget gnskes bragt til
standsning. Ved henkgrslen over denne
pedal hgrtes fra lokomotivet et tydeligt
ngdsignal, hvorefter bremserne bragte
toget til standsning. Apparatet virkede
hurtigt og sikkert og tilkendegav tilstrek-
keligt konstruktionens palidelighed.

DSB s=ztter farten op pa den gstjyske
l&ngdebane

Som led i moderniseringen af den gst-
jyske lengdebane gar statsbanerne nu i
gang med en ombygning af str@kninger,
hvor det hidtil pd grund af forholdene
har veret ngdvendigt at kgre med starkt
nedsat hastighed.

Statsbanernes nye diesellokomotiver
kan kgre med en fart pa helt op til 140
km i timen. Der arbejdes derfor pad at
tilpasse sporanl@ggene, si man far stgrst
mulig udnyttelse af denne trekkraft.

Statsbanerne gar derfor i gang med en
ombygning af den g¢stjyske lengdebane
ved Skanderborg, hvor man hidtil kun
har kunnet kgre med 50 km i timen.
Sporanleg forenkles, og broer nord og
syd for Skanderborg station bliver om-
bygget.

Pa Hgrning station gar man samtidig
i gang med bygning af et overhalings-
spor for de meget lange godstog, som
kan fremfgres af de nye store diesello-
komotiver, s man kan fa de hurtigere
persontog forbi.

Ved Horsens tager man i Igbet af for-
dret fat pA ombygningen af banen péa
en ca. 3 km lang str&kning syd for byen
— et arbejde som udfgres i forbindelse
med planerne om den nye store omfarts-
vej uden om Horsens. Ved denne ombyg-
ning af banen bliver det muligt at s@tte
togenes fart op fra 80 til 140 km i ti-
men. Ekspropriationerne af arealer til
disse arbejder vil blive gennemfgrt i Ig-
bet af foraret.

Bygningen af den gstjyske motorvej
vil ggre det ngdvendigt at bygge en
rekke broer, si vejen forskellige steder
kan krydse banen. Et sidant broanleg
bygges nu for motorvejsstr&kningen mel-
lem (dis og Harte.



| Fra medlemskredsen

Sidebanernes skebne

Offentligggrelsen af sidebaneudvalgets
indstilling om nedl®zggelse af flere side-
baner har givet stof til overvejelser, ud
fra gkonomiske betragtninger baseret pa
det samlede banenet inden for DSB's
omrade.

I det regnskabsir 1967-68, hvorpa
sidebaneudvalget bygger sine gkonomi-
ske betragtninger, havde DSB et under-
skud pa 326 mill. kr. inclusive afskriv-
ning og forrentning. De samlede stats-
banestr&kninger var i 1967-68 pa ialt
2.350 km, og dette giver et gennemsnit-
ligt underskud pr. km jernbane péd ca.
140.000 kr. (evt. overskud eller under-
skud pa fargeoverfarter er ikke taget i
betragtning).

Sidebaneudvalget indstiller bl.a., at
175.4 km sidebanestrzkninger nedlzgges
lokalt, og at nettogevinsterne pa l&ngere
sigt pr. ar for disse nedl@zggelser vil vere
ialt ca. 6.3 mill. kr.

Betragter man imidlertid disse sideba-
ners gkonomi i 1967-68, viser det sig,
ifplge sidebaneudvalgets gkonomiske op-
stillinger over totalindtzgter og totalom-
kostninger, at kun tre str@kninger, Fun-
der-Brande, Laurbjerg-Silkeborg og Vi-
borg-Herning giver et totalunderskud pa
ialt 2.3 mill. kr.

Disse tre sidebaner er pa ialt 122,6 km,
og underskuddet pr. km bane bliver her,
ifplge ovenstiende underskud pé 2,3 mill.
kr., pd ca. 20.000 Kr.

Stiller vi dette underskud i forhold til
det gennemsnitlige underskud pr. km
jernbane, vil ses, at underskuddet pr. km
hovedbane er syv gange sd stort som pa
ovennavnte sidebaner.

Herudfra ma det skgnnes, at de fore-
sliede nedlazggelser af sidebaner vil bi-
drage til, at statsbanernes underskud pr.
km hovedbanestrzkning vil blive vasent-
ligt forgget og dermed en forringet gko-
nomi for DSB, og det er vel ikke netop
dette. der er formalet ved nedleggelse af
sidebanestr&kninger.

E. E. Jensen.

Dobbeltstilling

Der har for nylig varet en hgring i »Fol-
kets Hus«, hvor Bgrge Aanas besvarede
spgrgsmal fra DJF’s medlemmer, og der
var nogle spgrgsmil og svar, som jeg
synes bgr komme DLF’s medlemmer til
kundskab.

Et spgrgsmal var. at der havde varet
rygter om, at private vognmand skulle
overtage stykgodsbefordringen i stedet
for DSB. Dette blev besvaret harmfuldt
af Bgrge Aanas, der talte om lgntryk-
kere.

Til et andet spgrgsmal red Bgrge Aa-
n@s sin ka&phest, at lokomotiver godt
kunne fremfgres af ufaglert, men tillert
arbejdskraft, men ikke i hvilken Ign-
klasse han havde tankt sig dette skulle
vere (5.-7. 1kl.)?

Dette svar i relation til foregiende vir-
ker noget forvirrende og lover ikke godt
for vores fremtidige stilling inden for
DJF med en formand, der skifter mening
sd brat, og det er forstdeligt, at de af-
sluttede overenskomstforhandlinger fik
det ringe resultat de fik.

At DJF's medlemmer i de lavere lgn-
klasser gerne vil op ad stigen er forstie-
ligt, da deres lgn vel er si lav, som ten-
kes kan. men mon ikke Bgrge Aanas
skulle have gjort lidt mere herfor ved
forhandlingerne, da han vel ikke er
ukendt med, at et utal af medarbejderne
ma tage dobbelttjeneste for at kunne
eksistere.

Dette tegner ikke godt for fremtiden,
og spgrgsmadlet trenger sig pd, om ikke
der er en Igsning for fremtidige forhand-
linger, som vi bedre kan vare tjent med
end denne.

JL 0.

X X

x

ITF begerer frigivelse af TWA's
boeing-passagerer, som tilbageholdes af
Svrien

Den internationale transportarbejderfede-
ration (ITF). som representerer 6 milli-
oner transportarbejdere — inklusive flere
tusinde arbejdere pa civilflyomradet over
hele verden — har i mange ar arbejdet
for effektive, internationale foranstalt-
ninger mod forbrydelsen med kapring af
fly og anden slags angreb pa civilfly.
ITF's interesse i1 dette spgrgsmal gelder
helt og aldeles civilflytrafikkens, civilfly-
personalets og passagerernes sikkerhed,
som benytter sig af navnte transport-
méade. Af dette arbejde har stgrstedelen
af ITF's foranstaltninger hidtil varet

rettet mod tillempelse af internationale
aftaler, som skulle afskra&kke den poten-
tielle kapren, udggre strenge straffe for
dem, som begar dette brud og forsikre,
at samtlige regeringer straks frigiver et-
hvert kapret fly sammen med hele be-
setningen og alle passagererne.

I en udtalelse, som blev gjort straks
efter kapringen af en Boeing tilhgrende
TWA til Damaskus, forklarede ITF imid-
lertid klart og tydeligt, at civilpersona-
lets tdlmodighed, dersom truslen mod
deres egen og passagerernes sikkerhed
fortsatte, ikke var ubegranset. De sene-
ste oplysninger angdende denne kapring
giver en antydning af, at kaprerne, d.v.s.
gerningsmandene, er blevet frigivet, me-
dens to uskyldige passagerer fra flyet
stadig tilbageholdes i Syrien.

ITF har derfor pr. telegram kontak-
tet Syriens statsoverhoved og pointeret,
at dette synes at udggre en tilgift til
den internationale forbrydelse med kap-
ring. ITF krevede ogsa, at passagererne
frigives i overensstemmelse med ICAQO’s
Tokyokonvention og beg@rede en umid-
delbar bekrazftelse fra den syriske rege-
ring pd, at noget sidant ville ske.

ITF har desuden sendt et telegram til
FN’s generalsekret®@r og henstillet, at
han indkalder til et mgde for regeringer
og internationale organisationer, som
har en direkte interesse i civilflytrafik-
kens sikkerhed, for at der omgdende
kunne overvejes verdensomfattende for-
anstaltninger med henblik pd problemet
med kapring af fly, samt med henblik pa
indfgrelse af internationale sanktioner
mod enhver stat, som har foretaget si-
danne brud eller vagrer sig ved at frigive
et kapret flys bes@tningsmedlemmer eller
passagerer. Med tanke for denne alvor-
lige situation og de sterke fglelser, som
det tilsluttede civilflypersonale huser
med henblik pd den trussel mod flyve-
sikkerheden, som er opstdet gennem kap-
ringerne, kommer ITF - om disse yder-
ligere diplomatiske anstrengelser ej er
fremmende — til at overveje alvorlige ef-
fektive demonstrationsforanstaltninger pa
det faglige omrdde i denne henseende.

X X



Kongres 1970

Valg af representanter

Det meddeles herved, at Dansk Lokomo-
tivmands Forening afholder ordin@r kon-
gres i dagene 13., 14. og 15. maj 1970 i
»Folkets Hus«, Enghavevej 40, Kgben-
havn.

Da vort medlemsblad nu kun udkom-
mer | gang manedligt, har vi fundet det
rigtigst, ikke mindst af hensyn til de
forestiende generalforsamlinger i afde-
lingerne, allerede nu at bringe en over-
sigt over de enkelte afdelingers antal re-
prasentanter.

Nedenstiende tal bygger pa forenin-
gens kartotek med de @ndringer, der er
indgiet hertil til og med 31. december
d.4. Da det er medlemstallet pr. 1. ja-
nuar 1970, der skal legges til grund for
antallet af afdelingernes reprasentanter,
vil der. sifremt der finder @ndringer sted
i lgbet af december maned. tilgd de be-
rgrte afdelinger meddelelse herom.

En eventuel revideret liste vil blive
bragt i bladets januar nummer.
1. distrikt:
Medlems- Antal
Afdeling #1969 somtamer
Godsbanegérden 310 8
Helgoland ... ..... 103 3
Enghave iz 140 4
Helsinggr ........ 58 2
Roskilde . ..., ... .. 25 1
Neastved ..... .. . 43 2
Gedser . ....... 11 1
Rgdby Ferge ...... 38 1
Kalundborg ... .. 37 I
Korsor . . ... — 90 3
2. distrike:
Medlems- Antal
. tal 31/12 repre-
Afdeling 1969  sentanter
Nyborg .......... 59 2
Odense  zwasi susaine 37 1
Fredericia ........ 192 S
Padborg .......... 48 2
S¢gnderborg ........ 6 1
Tonder iz swwie 6 1
Esbjerg  srizsarcsaz 79 2
Struer o 79 2
Frederikshavn .. .. 8 1
Alborg  wai. wiiiduiiie . 60 2
Randers RN 28 I
Arhus .. " 271 7
Viborg : : 13 1
Brande . ...... . . 8 1
Herning ......... 8 1

Forslag til kongressen

Opmarksomheden henledes pa, at for-
slag. der gnskes behandlet pd kongressen
i maj 1970. skal vare foreningens for-
mand i ha&nde senest den 1. februar 1970,
jfr. § 10. stk. e. i foreningens love.

Juletrzesfester

Fredericia.

Fredericia afdeling afholder juletrasfest

i Hotel »Landsoldaten«s selskabslokaler

sgndag den 4. januar 1970 kl. 18,00.
l.okomotivfgrere, -assistenter, -med-

hjelpere og aspiranter med familie i Fre-

dericia samt pensionister og enker ind-

bydes venligst.

Indtegningslister er fremlagt pa op-
holdsstuen.

Pensionister kan indtegne sig hos afde-
lingskasserer Aa. Vilhelmsen, telefon
92 46 37.

P.A. V.
N. P. Junker.

Kgbenhavn.

De kgbenhavnske afdelinger afholder
juletrasfest sondag den 28. december
1969 kl. 16.30-1.00 i Amager Selskabs-
lokaler. Markmandsgade 11.

Bornene samles kl. 16.45 til indmarch,
som finder sted kl. 17.00. Herefter vil
der vare underholdning af nissefamilien
Arlis omkring juletrzet. Derefter vil
Fatter Spren lege med bgrnene og to
Arlis lave jonglgrnumre.

Der vil blive julebal for de voksne fra
ca. kl. 20,00 til 1,00.

Billetter kan kgbes fglgende steder og
i afdelingerne:

Lkf. P. K. Kristensen, Gb.,
telf. 94 75 46.

Lkf. E. C. L. Christiansen, Hgl.,
telf. Ge. 5659 v.

Lkf. B. F. Christoffersen, Av.,
telf. 73 23 06.

Lkass. T. B. Jensen, Gb.,
telf. 73 19 94.

Salget af billetter slutter den 20. de-
cember 1969. Pensionister, enker efter
lokomotivmand, lokomotivassistenter, lo-
komotivmedhjalpere og aspiranter er alle
velkomne til at deltage.

Billetpriserne bliver for egne bgrn
5.00 kr., for fremmede bgrn 7,00 kr. og
adgangskort 5,00 kr.

Se i gvrigt opslagene og indtegnings-
listerne pd maskindepoterne.

Festudvalget.

Arhus
Dansk Lokomotivmands Forening. Ar-
hus afdeling, afholder sit™ arlige juletra
onsdag den 7. januar 1970 kl. 18.00 i
Héndverkerforeningens lokaler, Kloster-
gade.

Pensionister og enker efter disse ind-
bydes venligst.

Indtegningslisten fremlagt pa opholds-
stuen. Indtegningen slutter den 26. de-
cember 1969.

Festudvalget.

Opmarksomhed frabedes
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst. Bortrejst.
S. A. Nielsen (Bager),
lokomotivfgrer, Godsbanegirden.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
M. Kristensen,
lokomotivfdrer, Fredericia.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
K. Birkelund,
lokomotivfgrer, Kalundborg.

Danske Jernbaners Idrats- og
Fritids Forbund
Folkedansere
Fra det franske jernbanepersonales fri-
tidsforbund UAICF har vi modtaget ind-
bydelse til at deltage med en gruppe
folkedansere i en stor international
Folklorefest, der under FISAIC’s auspi-
cier finder sted i byen Chambery i Syd-
frankrig i dagene 11.—14. juli 1970.
Prisen for deltagelse er for dansere og
musikere kun 50 Frs. for logi og forplej-
ning. altsd ca. 75 kr.. for ledsagende
60 Frs.
D.J.I.LF.’s Hobbyafdeling hgrer gerne
fra interesserede kolleger (gvede folke-
dansere med dragter). der kunne tenke



sig at vare deltagere i den dobbeltkva-
drille, som vi mener bgr reprasentere
D.J.ILF. og det danske jernbanepersonale
ved denne lejlighed.

Til at ledsage gruppen med musik sg-
ger vi ligeledes forbindelse med kolleger,
der mestrer denne kunst, som folkedan-
sermusik er.

Oplysninger kan indhentes, men vent
ikke for laenge, hos formanden for
D.J.ILF.’s Hobbyafdeling:

Gunnar Aarslev,
Riisvangalle 49,
8200 Arhus N.

Bridge

Med det formal at samle bridgespillende
jernbanepersonale i D.J.I.F.s Bridge-
klub, indbydes der til

Bridgeturnering i Nyborg,
sondag den 22. februar 1970.

Spillelokale: Fritidscenter,
Havnegade.

Spil: Kontraktbridge, s@dvanlige reg-
ler. Turneringen afholdes som parturne-
ring, og der spilles om en reekke premier.

Turneringen er aben for alle, der er
tilknyttet jernbanerne, og ®gtefelle kan
vaere makker. Indskud pr. par 15 kr.

Indmeldelse i D.J.ILF. kan ske i Ny-
borg, arskontingent 12 kr.

Alle kan med tog vaere i Nyborg inden
kI. 11,00, og der er ved ankomsten til
spillelokalet mulighed for at kgbe en kop
kaffe.

Nyborg

Program:

Kl. 11,00: Turnering.

Kl1. 13,00: Spisepause, der kan kgbes et
par stk. mad, en ¢l eller mi-
neralvand.

Kl. 14.00: Turneringen fortsetter.

Kl. 16,45: Kort bridgemgde med pre-
mieuddeling og afslutning.

Parvis skriftlig tilmelding senest /. fe-
bruar 1970 til

teksp. B. Schmidt, Ggrding st.,
6690 Gording,

otktl. U. Amelung, Nyborg H. st.,
5800 Nyborg,

eller Hobbyafdelingens formand:
Gunnar Aarslev, Riisvangalle 49,
8200 Arhus N.

REGNSKAB

for

Kong Christian den 1X’s understgttelses-
fond ved de danske statsbaner i 1968/69.

Indtegter:

Kr.
Beholdning fra 1967/68 224,34
Renter .................. 129234
Udtrukket obligation ...... 100,00
GFaVeT  wismwswms onswmms s 241,19
ATV 37 286,66
39 144,53
Udgifter:
Kr.
Uddelte legatportioner . ... .. 1 500,00
Porto ........ ... . ... 17,60
Indkgbte obligationer ...... 37 427,75
Beholdning til naste ar 199,18
39 144,53
Beholdninger:
Kr.
Bankbeholdning .......... 199,18
Obligationsbeholdning .. .... 64 335,62
64 534,80
Kgbenhavn, den 31. marts 1969,
Skov
| M. Lindborg,
sekr.

Regnskabet er revideret og fundet i
overensstemmelse med bilag. Beholdnin-
gerne til stede.

Kgbenhavn, den 8. september 1969.

E. Svendsen. L. Thorup.

Landsorganisationen meddeler
Landsorganisationen har i skrivelse af
31. juli 1969 til statens ligningsdirektorat
sammen med FTF anmodet om, at Ign-
efterbetaling for perioden 1. april-31. de-
cember 1969, der forst udbetales i 1970,
umiddelbart kan henfgres til 1969 og fri-
tages for forelpgbig beskatning efter kilde-
skatteloven.

Ligningsdirektoratet har efter det op-
lyste orienteret organisationerne om, at
ligningsradet har vedtaget at give tilsagn
om tilbagefgring af de omhandlede efter-
betalingsbelgb i alle tilfelde, hvor det
drejer sig om Ignoverenskomster, som

normalt ville vaere fornyet i 1969, for si
vidt angir ansatte under staten, kommu-
nerne, koncessionerede virksomheder og
lignende, samt for sa vidt angar Ignregu-
leringer for funktionarer hos private ar-
bejdsgivere, der kutymemassigt beregner
Ignnen efter samme principper som sta-
ten og kommunerne, og pa samme made
vil efterbetale lgn for 1969 i 1970.
Kildeskattedirektoratet kan herefter
tiltraede, at der i 1970 ikke tilbageholdes
kildeskat i de navnte Ignefterbetalinger
for perioden 1. april-31. december 1969.

Lommebogen 1970

Alle som pr. 1. december 1969 er aktivt
medlem af Dansk Lokomotivmands For-
ening, far lommebogen gratis udleveret
gennem de lokale afdelinger.

Af restoplaget er der mulighed for
andre at kgbe lommebogen ved henven-
delse til foreningens kontor, Hellerupvej
44, 2900 Hellerup. Prisen for lommebo-
gen er 12,00 kr.

Indbinding af DLT

Pnskes Dansk Lokomotiv Tidende &r-
gang 1969 indbundet, kan bestilling her-
pa sendes til foreningens kontor, Helle-
rupvej 44, 2900 Hellerup. Bestillingen
skal vere fremme senest 15. januar 1970.
Prisen for indbindingen er 30,00 kr.

Dgdsfald

Pensioneret lokomotivfgrer V. C. Jen-
sen, Alborg er afgiet ved dgden den
9/10 1969.

Pensioneret lokomotivfgrer J. E. Chri-
stensen, Arhus er afgiet ved dgden den
26/10 1969.

Pensioneret lokomotivfgrer P. Jensen,
Kgbenhavn, er afgiet ved dgden den
29/10 1969.

Flytning

Husk i god tid at melde flytning til post-
vesenet, Hvis medlemsbladet udebliver,
meld det da til postveesenet. Hjelper dette
ikke, skriv sa til bladets ekspedition.

Artiklers indsendelse

Artikler eller notitser, som ¢@nskes op-
taget i medlemsbladet, skal foreligge hos
redaktionen senest 3 uger fgr, medlems-
bladet udkommer den 10. i hver méned.
Op til hgjtiderne mé regnes med lenge-
re frist, for at optagelse kan vare sikker.



DAMERNES DAG

Les Deres post

Der er ikke mange indsamlinger mere,
som foregar ved dgr-til-dgr metoden.
Hvem har tid til at ga rundt med en
liste og er der i det hele taget nogen
hjemme til at lukke op? Derfor foregar
mange indsamlinger via postvasenet og
det er umagen vard at lese disse trykte
henvendelser. L&g marke til hvor be-
skedne belgb, der bedes om. Lidt har
ogsd ret. blot tilstrekkelig mange spe-
der til. Eksempelvis n@vner Landsfor-
eningen for Vanfgre, giro 11 19, si lille
et belgb som S kr.

Tag giro-kortet med naste gang, De
skal pd posthuset. Glem skattechok og
julegavebudget og tenk pd dem, der har
det endnu vanskeligere.

HVOI‘H(%)‘ var det nu
det var? Forazrer De et billede vek af
Dem selv eller Deres bgrn, sa skriv ars-
tallet p4 bagsiden. Om et par ar er det
umuligt at huske, selvom det star ganske
tydeligt i hukommelsen lige nu. Jo ®ldre
billedet og den afbildede er, des mor-
sommere er det at kende &rstallet.
Ligeledes kan man glade en modtager
ved pa et broderi eller porcelensmaleri
at tilfgje sine initialer og &rstallet for
arbejdets fuldfgrelse.

Under nulpunktet

Frostvejr betyder for mangge gnistrende
elektrisk har, bld nese og leber, der skal-
ler. Skyl héret i creme rinse efter hver
harvask, brug vandfri sportscreme i an-
sigtet, som beskytter godt og lag en fed
lebestift eller decideret pomadestift pa
leberne, hver gang De gir ud. Bortset
fra disse smé ting er en rask spadseretur
i frostluft noget af det sundeste, man har.

P(ost) S(criptum)

Nytér betyder regnskabets time fra leger,
tandleger m.fl. Stdr der under slutbelg-
bet S.E. & O. er det ikke en hemmelig
kode, men en forkortelse af salvo errore
et omissione, hvilket er latin og betyder:
med forbehold af fejltagelser og udela-
delse — altsa fejl af kontormassig karak-
ter. Vendingen er ikke meget brugt i dag,
men eksempler pd hverdags latin har vi
til gengeld i ord som credit, debit og
conto.

1:

Det er den unge
mand, der er hoved-
personen, sd kig pd
ham. Hans tgj er
valgt af Dansk Her-
remoderdd: gul to-
pasfarvet (d.v.s. med
tendens over i det
kastaniebrune) jakke
med marine stiknin-
ger. Dertil marine
benkl@der med gule
stikninger. Bemerk
specielt de slanke
@rmer, den brede
revers og de padstuk-
ne lommer.

Levende lys
P& et tidspunkt, hvor elektrisk belysning
findes i alle mulige variationer har hand-
stgbte lys fiet en virkelig renaissance.
Om det sa er i bgrnehaverne har de sma
faet lov at dyppe lys! Og lysene pa jule-
trzet er nasten overalt levende — s le-
vende at de drypper.

Rene stearinlys er mere modstands-
dygtige overfor trek og varme end blan-

2:

Her er signalementet
af vinterens slanke
modeherre: habit i
rédbrunt whipcord,
d.v.s. stof med dia-
gonalt vevet struk-
tur. Jakken er lang
og smal, benkleder-
ne ligeledes smalle,
men vider dog ud
ved foden. Stormgn-
stret slips og kulgrt
skjorte er tilbehgr.

T —

dingslys (parafin + stearin) og eventu-
elle dryp stivner hurtigere og er lettere
at fjerne end fra blandingslysene. Sgrg
sd vidt muligt for at lysene sidder lige
og anbring dem ikke lige under hinan-
den. Varmen fra det nederste fremmer
smeltningen — ikke mindst pd trazets gver-
ste grene, hvor temperaturen i forvejen
er temmelig hgj. — GOD JUL!

.
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