


Medbestemmelse

Sélenge fagorganisationerne har eksisteret, er der
blandt disses medlemmer talt om at fa medbe-
stemmelse om arbejdspladsens gkonomiske og drifts-
messige forhold. Med dette mal for gje har
fagorganisationerne forsggt at ga forskellige veje,

og midlerne har veret ikledt forskellig dragt. I vor
tids bestraebelser hedder den »Demokrati pé
arbejdspladsen«. Med dens begreb, medindflydelse,
har man et mere nuanceret udtryk for gnsket om
indseende med arbejdspladsens gkonomiske og
driftsmeassige forhold. Det er imidlertid et spgrgsmal,
om fagbevegelsen ad fagretslig vej har nogen reel

mulighed for at né et virkeligt resultat, og om ikke
DAN S K politisk trufne beslutninger er eneste mulige vej

LO KOMOTIV til malet. Hertil kreves dog en @ndring i den

politiske mentalitet; men denne @ndring er noget
TI D E N D E som sikkert udvikler sig i de opvoksende generationer;
thi ingen af tidens politiske retninger har vist en
farbar vej, det geelder uden undtagelse. Néar
den fagretslige vej heller ikke kan anses farbar, sé

7e7 00
Q
0252 7
000

.

W
J'

]
Y 1
/2]
7

d/

.l
Y
|

AN

10. MAJ 1969 — 69. ARGANG

5 skyldes det ikke alene, at arbejdsgiveren ikke vil
afgive ejendomsretten til virksomheden og dermed
Indhold: ledelsesretten, men ogsa fagbevaegelsens opbygning,
der i sin struktur er sa konservativt indrettet, at
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40 procent af alle engelske tog har for en rationel udvikling af spgrgsmalet medbe-
forsinkelSer semusa .« s - v e on 4 stemmelse. Kravet ville simpelthen have veret mere
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Jylland-projekt ................ 9 udvikling, men ogsd den menneskelige — i tekno-
Da kgbstederne var smi . ......... 13 kratiets tidsalder méske is@r — kraver, at vi omstiller
Glimt udefra ... .....  oddGimeec 14

os til realiteterne og handler derefter. Det er en svear

Politisk gkonomisk orientering .... IS T :
. omstilling, men hvem siger, den skal vare let.
Set med andres gjne . ....... vess 16 ) N
Personalia .. oo 19 Der skal hjzlpes pé vej. Og med de mange fordomme,
Damernes Dag . ... T 20 som findes bade blandt arbejdstagere og arbejds-
givere, er det sikkert rigtigst at blive ved med at
Redaktgrer: bearbejde problemerne ad fagretslig vej, sa ideerne
E. Greve Petersen modnes. Det offentlige, stat og kommune, har en
(ansvarshavende)

serlige forpligtelse til at g& vejen, thi her er tale om

K. B. Knudsen.
naden samfundsejede arbejdspladser, hvorfor der er sarlige

Redaktion og ekspedition: forudsatninger til at finde frem til Igsningen af det,

Hellerupve) 44, Hellerup. der er videregdende end det midlertidige » Demokrati

Telefon Hell. (01 43) 7269. N . N
Kontortid 9-16. pé arbejdspladsen«. Inden for statsbanerne ma vi
Lgrdag lukket. erkende, at personalet i en r@kke forhold tages

med pa rad, men der er ogsa her langt til det
endelige mal. Der er en del teoretisk diskussion,
som snarest bgr omsattes til praktik.

Frederiksberg Bogtrykkeri
Howitzvej 49.



Franske jernbaner sparer

De franske jernbaner
har darligt betalte
medarbejdere, men til
aengeeld et materiel,
der mdske er det
hedste og mest vel-
holdte i Europa.

Her er et billede af
SNCF’s diesel-
elektriske lokomotiv
»Le Coroisice

(3550 hp.) pa linjen
mellem Paris og
Bretagne.

De franske jernbaner, der teknisk og ad-
ministrativt anses for at vare de bedst
drevne i Europa, har siden sommeruro-
lighederne i Frankrig og den deraf fgl-
gende valutakrise befundet sig i en til-
stand af mangesidige besvarligheder.
Som bekendt gennemfgrte general Char-
les de Gaulle’s regering, i stedet for at
nedskrive den franske franc. en rekke
foranstaltninger, hvis formal var at ind-
tjene pa gyngerne, hvad man satte til pa
karrussellerne: skatter og afgifter af di-
rekte eller indirekte art blev sat i vejret,
prisstop dekreteredes, lgnstop fastlagdes
mere eller mindre logisk, kilder, hvorfra
statskassen kunne hente kompensation
for indtegter tabte under de langvarige
produktionsstandsninger, blev tappede
for hvad de kunne rykke ud med. Og
SNCF matte i kraft af regeringens de-
kreter sztte sine takster op, — navnligt
for godstransport.

Pr. 1. december 1968 var fragtraterne
pa de franske baner steget med 9,14 pro-
cent.

SNCF er ikke i absolut forstand et
statsforetagende. Det er en fallesadmini-
streret organisation af et antal privateje-
de jernbaner, der i 1937, i fglge en plan
udarbejdet af den davaerende, meget dyg-
tige minister for offentlige arbejder, Ge-
orges Mandel, sluttedes sammen med eet
selskab, under betegnelsen Societé Na-
tionale des Chemins de Fer, hvori den
franske stat (den gang den 3. republik)
overtog S1 procent af aktiekapitalen —
samt en forpligtelse til at yde arligt en
ngdvendig subventionering og en garanti

for dekning af et forudset, Igbende un-
derskud. I kraft af en kontrakt, der blev
sat op i 1937 mellem den franske stat og
de private jernbaneselskaber, som gik med
ind i den nye aktieselskabs-organisation,
fik »Societé Nationale des Chemins de
Fer« overdraget retten til at drive de
franske jernbaners hovednet indtil 31.
december 1982.

Imidlertid har en plan, der indeholder
en rezkke forslag til besparelser og som
er regeringsinspireret, i de sidste méne-
der svavet som en trussel over de fran-
ske jernbaner. Den kaldes »plan NO-
RA«, og den har hentet sin nationalgko-
nomiske inspiration fra de ofte fornyede
engelske austerity-foranstaltninger. Pla-
nen gar ud pa, at banernes udgifter skal
skeres ned, og samtidigt vil banernes
takster blive belagte med sd store afgif-
ter til staten, at SNCF's kommercielle
rentabilitetsberegninger i ikke ringe grad
forrykkes. De franske baners underskud
pé de arlige budgetter har sazdvanligvis
varet stort, stgrre end de engelske ba-
ners, nasten lige sd stort som de tyske
statsbaners. Det er en anerkendt praksis
i mere eller mindre statsdirigeret jern-
banedrift, at regnskabet belemres med
ydelser af ren social art: nedsatte takster
for transport af skolebgrn, soldater, gam-
le mennesker osv., — godstrasport pa fa-
vorable betingelser af varer, der hidrg-
rer fra et kriseramt landbrug, og andet
lignende. Ogsd SNCF har sat penge til
péd denne praksis, skgnt i mindre grad
end andre europziske jernbaneforetagen-
der under statslig afh@ngighed.

Men nu ser det ud til, at de franske

baners generaldirektgr, Roger Guibert,
for alvor satter sparekniven ind.

De franske baners gverste chef har of-
fentligt erkleret, at den strengeste spar-
sommelighed er ngdvendig, at banefore-
tagendets produktivitet skal bringes op-
efter, og at enhver form for udgifter skal
kontrolleres og motiveres.

Det er indlysende, at de statsligt kon-
trollerede franske baner gnsker at kunne
konkurrere med andre former for trans-
port end ad skinnevejene. Og i de sidste
méneder har m. Roger Guibert erfaret,
at de store, franske lastbilfirmaer, der
med deres tunge vogntog befarer landets
udmarkede motorveje, underbyder jern-
banerne, hvad godstransport angar.

De franske lastbil-transportdirektgrer
har fundet frem til mader og midler, som
giver dem mulighed for at konkurrere
med jernbanerne, selv om ogsd lande-
vejstransporten har maéttet akceptere nye
afgifter. De har bl. a. kunnet snakke sig
til rette med deres chauffgrer og deres
andre medarbejdere.

Men de hundredtusinder af ansatte
under SNCF har hidtil mgdt et blankt
afslag, nir de gnskede at forhandle med
banedirektionen om en lgnforhgjelse, der
i en rimelig grad harmonerede med den
stigning i leveomkostninger, der har fun-
det sted siden sommeren 1968. De har
heller ikke vundet grenlyd for deres krav
om en 40-timers arbejdsuge.

Et standardsvar til forhandlerne:
»Kom igen, ndr vi har fiet en anden
regering! Wirius



40 procent af alle engelske tog har

forsinkelser

Den 1. februar 1869 bragte det engelske
manedsblad »The (llustrated London
News« denne tegning af et serligt kon-
strueret  damplokomotiv, beregnet til
bratte stigninger og skarpe kurver. Loko-
motivet blev bygget af en britisk ingenigr,
mr. Fell, for det selskab, der drev en jern-
hane, anlagt over det godt 2000 meter
hgje alpepas mellem Val des Arcs i
Frankrig og Vale Dora Riparia i Italien.
Lokomotivet trak pd tre skinner — en
ekstra bygget mellem de to normale, og
det var forsvnet med et s@t horisontale
hjul. Det klarede den ca. 11 km lange
strekning op ad bjergsiden uden vanske-
ligheder, selv om stigningen androg 1/15.
Mont Cenis-banen byggedes med tilslut-
ning til den italienske banestrekning, der
sluttede ved Brindisi, pd halvgens hel, og
engelske postforsendelser til Indien be-
sgrgedes ad denne rute.

Sddan sd et engelsk dampdrevet tog ud
for ca. 80 dr siden. Pa de tider tog man
ikke kgreplanen sd@ ngje. Formiddags-
togene kom til denne eller hin station
mellem kl. 8 og kl. 12, og eftermiddags-

togene havde en tilsvarende tidsmargin.
Man tog rimeligt hensyn til lokomotivets
veloplagthed eller det modsatte . . .

Jernbaneteknikere fra mange lande deltog fornyligt
i en kongres, arrangeret af British Rail. Kongres-

sens emne var elektrisk jernbanedrift, og blandt

deltagerne var en russisk delegation af teknikere,
der ses pd dette billede, taget i Derby Technical
Centre. Russerne har som baggrund et af de nye
Hawker-Siddeley diesel-elektriske lokomotiver, type
Kestrel (4000 hp.).

Antallet af engelske tog, der ikke kan
overholde deres ankomst- og afgangs-
plan, er stigende. I det forlgbne ar havde
40 procent af samtlige passagertog for-
sinkelser.

Konstateringen af denne »beklagelige
kendsgerning« fremhaves i en rapport,
som i februar méned udsendtes af en
radgivende transportkomité, »Central
Transport Consultative Committee for
Great Britain«, der reprasenterer savel
det rejsende publikums som gods-forsen-
dende firmaers interesser. Komiteen ud-
ferdiger en omfattende beretning for
hvert &r, og den har péaklageret overfor
sivel offentlige som private transport-
foretagender.

Det hedder i et afsnit af rapporten for
1968 bl. a.: — Komiteen har hele tiden i
1968 holdt skarpt gje med passagertogs-
trafikken og dens ngjagtighed med hen-
syn til tidsplanerne, og den har med be-
kymring kunnet fastsld, at helhedsbille-
det i nzvnte henseende bliver varre og
varre.

I tidligere &r, hedder det videre, havde
man lagt skylden for forsinkelserne pa
det store moderniseringsprogram, som
British Rail har gennemfgrt og som har
forarsaget en mangde forstyrrelser, mens
omlagningerne fandt sted. Imidlertid har
reorganiseringen af jernbanesystemet nu
stezrkt nermet sig sin fuldendelse. Ferre
tog kgrer, og der er farre stationer at
betjene. Hele nettet er blevet forenklet.

Damplokomotiverne, der over en lang
periode fungerede som undskyldning for
forsinkelser, er nu ude af sagaen.

Rapporten fortsetter:

— Komiteens medlemmer er derfor af
den opfattelse, at man havde kunnet for-
vente en forbedret standard med hensyn
til overholdelse af ‘tidsplanen, men i vir-
keligheden er stillingen forvarret.

Videre bemarkes det, i en let bitter
tone, at ingen anden form for inden-
landsk transport er sa fri for indflydelse
udefra som jernbanerne, nir man har et
helt reserveret transportvejs-system at
operere pa, skulle en hgj grad af punkt-
lighed vare opnéelig. Publikum forven-
ter dette, og man tilrettelegger sine for-
retningsaftaler, sine mgder og andre ar-
rangementer i overensstemmelse hermed.

Komiteens formand, direktgr R. P.
Roberts, blev dagen efter arsberetningens
offentligggrelse interviewet af en medar-
bejder ved The Daily Telegraph. Han be-
tegnede det som for darligt, at kun 60
procent af samtlige passagertog lgber
efter kgreplanen, og han beklagede
sterkt, at hverken trafikministeriet eller
British Railways syntes at tage videre
hensyn til komiteens klager. Banernes di-
rektion havde &benbart ikke nogen for-
stdelse for gnskeligheden af en nzr kon-
takt med komiteen i planl@gningsspgrgs-
mal, hvis Igsning var af betydning for
banernes passagerer.

Virius



Det sidste damplokomotiv,
der trak en togstamme ud
fra Paddington Station,
London, var »The Clunk«,
der ses pa dette billede fra
det engelske dagblad
»The Evening Post«.

Dette engelske »super-tog« vil blive indsat i driften pd
britiske langstreknings-linjer i 1974. Dets tophastighed er
150 engelske miles i timen (1 engelsk mile = 1,609 km).
Det drives af Rolls-Royce-jetmotorer af samme type som
dem, der anvendes i Viscount-flyvemaskiner, og det vil
kunne forkorte rejsetiden mellem London og Edinburgh
med to timer — fra seks til fire timer. Teknikerne hdber,
at det nye tog vil kunne overholde kgreplanen pd minut.
(Billedet er et klip fra London-bladet »Daily Mail«)

Ogsa Englands bergmteste passagertog »The Flying Scots-
manc, der tidligere var bergmt for sin precisionskgrsel,
har undertiden veret genstand for klager fra rejsende, der
kom for sent til mgder enten i London eller i Edinburgh.
Her ses den flyvende skotte, trukket af et diesel-elektrisk
lokomotiv »Deltic« (3300 hp.). Lokomotivet har ogsa sit
eget navn, »The Duke of Wellington’s Regiment«.




DSB 5-arsplan for nyt rullende

materiel

Statsbanernes investeringsplan for nyt
rullende materiel omfatter for de kom-
mende 5 ar anskaffelser for ca. 120 mil-
lioner kroner om Aret.

Investeringsplanens gennemfgrelse be-
tyder det endelige farvel til dampkraften
ligesom der vil blive indsat nyt moderne
materiel til transport af passagerer og
gods.

De sidste af de allerede bestilte MZ-
lokomotiver pa 3300 hk vil blive leveret
i lgbet af sommeren 1970. DSB vil da
have ialt 26 sddanne lokomotiver til ra-
dighed, hvilket vil dekke alle vigtige tog,
hvor stor trekkraft kan udnyttes. Alle-
rede ved kgreplansskiftet i maj 1970 vil
en rekke indenlandske eksprestog derfor
kunne fremskyndes.

1 begyndelsen af 70’erne ventes der an-
skaffet et antal lokomotiver til aflgsning
af MO motorvognene, hvoraf de ®ldste
til den tid vil vere over 35 &r gammel.
Hvor mange lokomotiver. der anskaffes
til dette brug, vil bl.a. vere afhangig af
det omfang, hvori der nedlegges side-
baner.

Leverancerne af nye S-tog fortsatter
med tre 2-vognstog om maneden indtil
slutningen af 1970, hvorefter leverings-
tasten 1 en periode nedsazttes til to
2-vognstog om méaneden. Med gennem-
fgrelsen af denne del af anskaffelsespro-
grammet vil der i fordret 1974 vare ialt
ca. 220 nye 2-vognsenheder i drift. De
mange tog skal bruges dels pa de nye
S-baner, der til den tid vil vere anlagt,
dels til erstatning for @ldre udrangeret
materiel.

1 indeverende &r vil der blive sat et be-
tydeligt antal nye personvogne ind i drif-
ten, idet der i lgbet af 1969 leveres 10
kombinerede 2. kl. person- og rejsegods-
vogne samt 20 kombinerede 1. og 2. kl.
vogne. I 1970 leveres yderligere 10 kom-
binerede 2. kl. person- og rejsegodsvogne
samt 20 2. kl. vogne af B-vognstypen. I
1971 péregnes leveret nyt nartrafikmate-
riel bl.a. til Kystbanen, og derefter til er-
statning for personvogne, der ikke egner
sig til modernisering i statsbanernes egne
vaerksteder, 50-60 personvogne om daret
hovedsagelig beregnet for fjerntrafikken.

Af godsvogne vil der, efter at gods-
vognsparken i de senere ar er blevet
sterkt fornyet, blive anskaffet flere og
flere specialvogne, d.v.s. vogne bygget for
transport af containere, selvtgmmende
vogne, vogne med forskydelige sider,
pulvertankvogne m.v. for herved at img-
dekomme erhvervslivets stigende krav om
specialvogne.

Et Volvo-uggregat
til container-léftning.

Stordrift indenfor containertrafikken

Statsbanerne har faet de to fyrste af en
helt ny type jernbanevogne, som er byg-
get specielt med henblik pi transport af
containere og af langt gods i gvrigt. Vog-
nene er bygget hos Scandia i Randers,
hvor man er igang med effektueringen af
en ordre pd i alt 40 sddanne vogne til
DSB. Med disse vogne far statsbanerne
mulighed for virkelig stordrift indenfor
den hastigt voksende containertrafik.

Vognene skal fortrinsvis bruges til in-
denlandske containertransporter — i fgrste
omgang primart mellem Kgbenhavn og
Esbjerg, hvor havnen er under udbygning
til egentlig containerhavn. Den indenland-
ske containertrafik i DSB-regie vil hur-
tigt blive yderligere udviklet. idet der
bygges en rekke specielle containerter-
minaler.

De nye jernbanevogne (Rs-vogne) er
19,9 meter lange, vejer 25 tons og kan
laste ca. 55 tons. En sddan vogn kan
medfgre forskellige kombinationer af
standardiserede containere:

Tre 20 fods containere

To 30 fods containere eller

En 40 fods og en 20 fods container

De nye store MZ-diesellokomotiver,
som nu i betydeligt antal leveres til stats-
banerne, kan trzkke et containertog be-
stdende af 25 vogne med i alt 75 20 fods
containere. Til tgmning af et af de nye
store containerskibe med en last pd 300
sddanne containere behgver man derfor
kun fire tog med en samlet bes@tning pa
8 mand, medens der for transport ad
landevejen shal bruges 300 lastbiler med
chauffgr og eventuelt med medhj&lper.

Med containere opnidr man en bety-
delig hurtigere lastning og losning. At

" flytte en container fra skib til jernbane-

vogn eller fra lastbil til jernbanevogn vil
pa DSB’s containerterminaler kunne kla-
res pa ca. 6 minutter.

Containeranlegget i Glostrup er af
rent midlertidig karakter, men klarer dog
ca. 500 containere om maneden. Anleg-
get bestdr af spor, kgrebane for lastbiler
og en kran med containerig. Det tilsva-
rende anleg pd Kgbenhavns Godsbane-
gard har samme kapacitet, men er under
udbygning. og i Vasbygade i Sydhavnen
bygges Kgbenhavns egentlige container-
terminal.



Sovjetiske lokomotivmand

Sekretzren i Den Sovjetiske Lokomotiv-
mandsforening. Mihail Skumbin. har for-
nyligt givet en interessant redeggrelse for
lokomotivmandenes forhold i Sovjetuni-
onen.

Han siger blandt andet:

Det er endnu ikke si lenge siden. at
lokomotivma@ndene havde et vanskeligt
job i snavs, hede og med hardt fysisk slid.
Men i dag kan langt de fleste lokomotiv-
mandskaber mgde pa arbejde i hvid
skjorte. Damplokomotivet er blevet en
anakronisme. og snart vil de kun kunne
ses pa museer. Af vort lands 133.000 km
lange jernbanenet trafikeres nu kun en
forsvindende lille del af damplokomo-
tiver. S& det er kun ganske naturligt at
spgrge. hvor de gamle lokomotivers
mandskaber er blevet af?

Omskoling

Den tekniske revolution inden for trans-
portvesenet er ikke kommet bag pd os.
Uden overdrivelse kan jeg sige. at samt-
lige mandskaber er overfgrt til elektriske
eller dieseldrevne lokomotiver. medmin-

dre da alders- eller helbredsmassige
grunde har forhindret det. Forud for
derne overfgrsel har vore folk gennem-
gdet specialkurser fra et halvt til et helt
irs varighed. Denne omskoling har na-
turligvis ikke kostet folkene si meget
som en kopek. Da en rekke remise- og
vaerkstedskomplekser er blevet nedlagt.
har en vis del af vore folk desvarre
mattet skifte arbejdssted og flytte med
hele familien. Men dette har ikke pafgrt
dem noget materielt tab. De har bevaret
samme indtjeningsmuligheder, og alle
har fiet gode lejligheder pa det nye ar-
bejdssted. De. der har villet bo 1 eget
hus, har fiet hjelp til byggeriet.

Hvis en ansat af forskellige grunde
ikke har gnsket at flytte, har han féet
mulighed for at omskole sig og overgi
til andet arbejde pd det gamle arbejds-
sted. Ved mange af de gamle remise-
anleg er reparationsverkstederne bibe-
holdt.

Under omskolingen. som har varet tre
maneder eller mere. har han hele tiden
faet udbetalt fuld Ign.
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Mckanisering

A propos reparationsvarkstederne si skal
det tilfgjes, at alle arbejdsprocesser her
nu er nmiekaniseret indtil 87 procent, hvil-
ket bade har lettet folkenes arbejdsvil-
kdr og abnet mulighed for gget indtje-
ning.

Den tekniske omstilling af transport-
vesenet har ikke truet nogen med ar-
bejdslgshed. Tvertimod udvides medar-
bejderstaben stadigvak.

Man er et godt stykke lengere fremme
med arbejdet nu ved afslutningen af det
fgrste ar, det har stiet pd. end beregnet
efter anlegsplanerne. Omkring en halv
snes tusind betonstolper, som skal bzre
kontaktnettet, er rejst, og monteringen af
ledningerne begyndt.

Strekningen Tobol-Jesil udggr hoved-
parten af linien Karaganda-Magnito-
gorsk. Forelgbig er elektricificeringen
gennemfgrt pd strekningerne Karaganda
—Tselinograd og Tobol-Magnitogorsk.
[ ner fremtid bliver ogsa afsnittet Tseli-
nograd-Atbasar ferdig og til naste ar
vil hele linien vere elektricificeret.

Motorvogn til det forste gasturbinedrevne tog i Sovjet.



Tunnelen under Den Engelske Kanal

En tunnel-gravemaskine, son det engelske South Eastern Railway Company lod konstruere i 1881.

1 1875 foretoges af engelske ingenigrer de fgrste kanaltunnel-boringer ved St. Margaret’s Bay, samtidigt med at franske

teknikere (neste billede) senkede en skakt ved Sangatte pa den franske side af kanalen.

Milliardprojektet: Tunnelen mellem Eng-
land og Frankrig pd Den Engelske Ka-
nals bund n@rmer sig langsomt, men stgt
sin virkeligggrelse. Teknikere regner nu
med, at tunnelen vil kunne tages i brug
i 1976.

For nylig har briterne udset to steder
i det sydgstlige hjgrne af England, hvor
den gigantiske terminal skal bygges —
enten det ene eller det andet af de to
forelgbigt udpegede steder.

Den store terminal vil komme til at
strekke sig over et omrade pa 190 tgnder
land ikke langt fra Folkestone og Dover,
Storbritanniens vigtigste Kanal-havne.

Det britiske trafikministerium bekraf-
tede forleden, at tunnelen vil vere ferdig-
bygget om syv ar. P4 kontinentet far tun-
nelen sin terminal ved Sangatte i n@rhe-
den af Calais, og tunnelen bliver 55 kilo-
meter lang.

Helt ngjagtigt bygges den britiske ter-
minal enten ved landsbyen Sellindge
(786 indbyggere) eller ved landsbyen
Cheriton (960 indbyggere). Begge byer
ligger mindre end ti kilometer fra Folk-
stone. Trafikminister Richard Marsh vil
treffe den endelige afggrelse om place-
ringen inden paske i ar.

Terminal-anleget opdeles i tre sektio-
ner: En farge-terminal, en persontogs-
station og en godsbanegard.

I fergeterminalen vil alle slags kgretgjer
kunne kgre direkte ombord i de s&rlige
»fergetoge, der bringer dem gennem tun-
nelen til terminalen i Frankrig. Togene
vil medtage prerconbiler, rutebiler, last-
biler og pdh&ngsvogne.

P& persontogs-stationen ekspederes de
rejsende, der kommer til eller fra de om-
kringliggende omrader. Godsbanegarden
indrettes med alle faciliteter for godstra-

fikken, herunder container-trafik og pak-
huse.

Tunnelen skal bruges udelukkende til
gennemgéende fergetogs-trafik, herunder
hurtige godstog mellem ce...7e i Storbri-
tannien og pd kontinentet, persontog og
de tog, der indrettes specielt til transport
af kgretgjer.

Det er beregnet, at der vil kunne ekspe-
deres omkring 3.000 kgretgjer i timen
gennem tunnelen. Gennemkgrselstiden
bliver 35 minutter.

Nir tunnelen er kommet op pa fuld
kapacitet vil der kgre 15 fargetog i timen
i begge retninger.

Ifglge de nu foreliggende planer begyn-
des bygningen af tunnelen i 1971. Bereg-
ninger (foretaget i 1961) viser, at de sam-
lede omkostninger vil blive 4.080.000.000
kroner.

VIP.



Storebaltsbetenkningens
Sixelland-Jylland-projekt

De foregdende artikler har omhandlet
Storebzltskommissionens forslag til jern-
bane- og vejbroer, jernbane- og vejtun-
neler, rene jernbanetunneler med to eller
fire spor, i sidste tilfeelde de to spor for
biltransporterende tog, samt rene vejbroer
via Storebalts Vestre og stre Rende, i
forskellige udfgrelser og i forskellige
kombinationer.

Foruden disse projekter til trafikanleg
som led i Sjzlland-Fyn-forbindelsen har
betenkningen ogsa et projekt til en for-
bindelse direkte mellem Sjzlland og Jyl-
land, eller i hvert fald en skitse til en
sddan forbindelse.

Oversigtskortet viser, at den omfatter
en vej pa langs ad Rgsnas-halvgen, en
brostrekning over Samsgbzlt, en land-
strekning over Samsg, en bro over baltet
mellem Samsg og Svanegrund, en dem-
ning over Svanegrund, en bro mellem
Svanegrund og Sggrund, en damnings-
strekning over Sggrund-Sgby Rev og en
vej fra Sgby til Stilling nordgst for Skan-
derborg, hvor den sluttes til den planlag-
te gstjydske motorvej, som er vist pé teg-
ningen ved en dobbeltstreg.

Den direkte Sjzlland-Jyllandforbin-
delse er ifglge projektet kun en vejtrafik-
forbindelse, og der er intet sted taget
hensyn til, at den eventuelt med tiden
skal kunne udbygges med en jernbanefor-
bindelse. Vejtrafikanleggene vil tvert-
imod nogle steder vanskeligggre bygnin-
gen af en eventuel senere jernbaneforbin-
delse.

Projektets vigtigste eller rettere sagt
dyreste led er de tre broer. De skal der-
for omtales fgrst.

Broerne

Samsgbalts bredde fra kyst til kyst er
i brolinien ifglge broprofiltegningen
15.397 m. Heraf er de 912 m narmest
Rgsnes og de 310 m narmest Samsg
demninger, som er fgrt ud til henholds-
vis 6 og 5 m vanddybde. De er fgrt op
til 16,0 m. Rgsnasdemningen fortsztter
yderligere 900 m til sgs som en demning
pa indtil 7 m dybde, der tjener som un-
derlag for en brokonstruktion med 15
fag, hver 60 m lange.

Stgrstedelen af brostrekningen over
vand, 13.275 m, bestar af 150 m lange
fag af simpel konstruktion, stilkassedra-
gere, ialt 70, deraf 14 pa Rgsnassiden og
56 pa Samsgsiden. Broens gennemsej-
lingsparti bestar af 3 gennemsejlingsfag,
alle med 325 m teoretisk lengde. De ba-
res af 4 brotirne, ca. 140 m hgjde over

vandlinien, ved skrastag. Gennemsejlings-
hgjden mellem disse brotdrne bliver
overalt mindst 68 m og maksimalt 72,63
m over middelvandstand. Hgjden af
broens dragerkonstruktion er 5,00 m, sa
vejbanehgjden nar maksimalt op til 77,63
m. Stigningsgradienten fra Rgsnas hertil
bliver 19 9/y9. Ogsé vest for afrundings-
kurven, hvis radius er 25.666 m, er gra-
dienten 19 9fyy. Ca. 2 km vest for det
vestligste skrastagstirn nar brobanen ned
til 68 m hgjde og gennemsejlingshgjden
til ca. 33 m. Den vestlige halvdel af bro-
en er nasten horisontal, med et fald pa
1,24 9y til ca. 25 m gennemsejlingshgjde
omkring 1 km fra Samsg, hvorfra gra-
dienten er 15 9/qyo.

Stgrste dybde i brolinien er ifglge pro-
filtegningen i den dybe smalle rende
udenfor Rgsnas Rev 55 m, og de to mid-
terste baretirne placeres pad 52-51 m
vanddybde.

Vest for den dybe rende er havbunden
overordentlig j&vn, hvorfor dybderne
svinger mellem ekstremerne 16 og 25 m
pa hele den ca. 10 km lange strekning
fra skrastagsbroen til Samsg umiddel-
bare nzrhed.

Broens teoretiske bredde bliver 23,25
m. Den profileres med to kgrebaner, til-
sammen 7,00 m og en holdebane péa
hver side af en 2,25 m bred midterstribe
med dobbelte sikkerhedsskinner, samt to
smalle gangstier udenfor de yderste sik-
kerhedsskinner. Skristagsbrostrekningen
bliver dog 25,00 m bred, fordi der i dets
midte er afset 4,00 m til skrastag m.m.

Samsg-Svanegrund-broen udfgres pa
lignende made. En damning fgres fra
Samsgs kyst 300 m til sgs, til godt 4 m
vanddybde og 14,65 m kronehgjde. P&
Svanegrundsiden nér den frem til dem-
ningen pd 5 m vanddybde og med 14,27
m hgjde.

Brostrzkningen herimellem  bliver
3.625 m. Broen far et gennemsejlingsfag
med 325 m teoretisk lengde. Det bzres
af to skréstagstirne, der nar op til 100
m hgjde over vandoverfladen. De gvrige
fag, 10 pd Samsg-siden og 12 pa Svane-
grund-siden, bliver hver 150 m lange.
Savel broens centrale parti som sidepar-
tierne udfgres omtrent ngjagtigt som de
tilsvarende partier af broen over Samsg-
balt.

Stgrste dybde i vandlinien er ifglge
profiltegningen 38 m, og en af bropil-
lerne funderes pad denne dybde; 5 andre
piller funderes pa steder, hvor vanddyb-
den er over 30 m. Gennemsejlingshgjden

Af C. E. Andersen

af hovedfaget er overalt mindst 36 m og
maksimalt 36,76 m. Brobanens stgrste
hgjde er 41,76 m. Afrundingskurven er
17.350 m. Broens gradient er 18 9y pa
Samsgsiden og 15 9/y0 pd Svanegrund-
siden.

Broen mellem Svanegrund og Sggrund
skal efter planen vare 720 m lang. Den
skal bestd af 12 fag, hvert 60 m langt.
Gennemsejlingshgjden er 5,36 m. Stgr-
ste vanddybde i brolinien er ifglge teg-
ningen 5 m. Brobanen er maksimalt
19,36 m over vandfladen. Gradienten er
udenfor afrundingskurven 15 9/gp.

Dzmningerne

Damningerne over Svanegrund og Sg-
grund fir 5 m kronehgjde. Kronebred-
den bliver 26,25 m. Damningerne pro-
fileres ligesom brostrzkningerne med 2
kgrebaner og en parkeringsbane pa hver
side af en midterrabat med sikkerheds-
skinner ligesom ved siderne. D@&mnings-
bredden i vandlinien er ca. 63 m og un-
der vandlinien naturligvis mere. Stgrste
vanddybde i dzmningslinien angives til
5 m.

Hele strzkningen mellem Samsgs og
Jyllands kyster er 22,7 km, deraf 4,36 km
brostrekninger.

Landevejsforbindelsen pa& Sjellands-
siden fgres fra Kgbenhavnsvejen ved
Slagelsevejens indmunding umiddelbart
gst ved Kalundborg tet nord om byen
og pa langs ad Rgsnas til halvgens yder-
spids og dermed demningen. Vejen for-
Igber tet langs Rgsnas’ sydkyst, syd om
Raklev, Nyrup, Nostrup og Kongstrup.
Strzkningens lengde er 20 km.

Vejen over Samsg er 8 km.

En tilsvarende landevej i Jylland fgres
fra kysten ved Sgby nordgst om @rting,
Torrild, Hvolbzk, Fruering og vest om
Stilling til den kommende motorvej mel-
lem Skanderborg og Arhus. Den skal
kunne fortsztte i landevejen fra Stilling
til Hadsten og videre til Randers. Vejen
bliver 26-27 km lang.

Alle de tre veje udfgres som hoved-
landeveje med to vognbaner for kgrende
trafik og en for holdende biler i hver side
samt med en midterrabat.

Omkostningerne

Omkostningerne ved projektets enkel-
te dele angives at belgbe sig til — efter
1968-prisniveau — fglgende:

Broen over Samsgbaltet 1800 mill.
kr., deraf 1700 mill. kr. for stalbrostraek-
ningen, 70 mill. kr. for jernbetonstrak-
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ningen pa den lave demning fra Rgsnas
og 30 mill. kr. for demningerne.

Broen fra Samsg og Svanegrund an-
gives at koste 500 mill. kr. Broen mel-
lem Svanegrund og Sggrund koster 65
mill. kr.

Damningerne over Svanegrund og S¢-
grund angives at koste 270 mill. kr.

Vejanleggene pa Sjzlland koster 55
mill. kr., pA Samsg 20 mill. kr. og i Jyl-
land 70 mill. kr., tilsammen 145 mill. kr.

Det bliver sammenlagt til 980 mill. kr.
udover de 1800 mill. kr. til broen over
Samsgbalt, ialt 2780 mill. kr.

Samsgbroen kan imidlertid spares ind-
til videre, hvis der bygges fargehavne
ved spidsen af Rgsnas pa sydsiden og
ved Samsg, 3 km syd for Ballen Havn.

De to fargehavne angives at koste 40
mill. kr.

Der ma anskaffes 3 farger, hvis pris
er sat til 40 mill. kr. pr. stk., tilsammen
120 mill. kr.

Etableringen af ruten med fergefor-
bindelse over Samsgba&lt koster 1140
mill. kr.

Ingen jernbane

Det mest bemarkelsesverdige karak-
tertrek ved dette projekt til den direkte
Sjelland-Jylland-forbindelse er det fak-
tum, at der kun er tale om en ren vej-
trafikforbindelse, end ikke med mulig-
heden holdt dben for, at den senere kan
udbygges til en jernbaneforbindelse, uag-
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tet dette ikke ville koste ret meget ekstra,
procentisk set.

Dette er sarlig besynderligt pad bag-
grund af, at Storebzltsprojekterne alle
er jernbaneprojekter, nogle med vejan-
leg, andre uden egentlige vejanleg,
nemlig tunnelfergeplanerne. For Store-
baltsforbindelsen l&gger man altsd vagt
pa, at alle trafikformer skal tilgodeses.
Der er ganske vist udarbejdet projekter
til rene vejbroer. Men de kommer kun
i betragtning i samspil med rene jern-
baneforbindelser.

I virkeligheden kunne det vare akku-
rat lige si ra@sonnabelt at ggre det stik
modsatte.

Man kunne udbygge Storebaltsforbin-
delsen som en fast vejforbindelse, altsd
med vejbroer i supplement til fergeruten
for jernbanetrafikken; man har jo nu en-
gang fergehavneanleggene og fargerne,
og man kan bygge en bro for vejtrafik-
ken over Storebzlts (stre Rende som
en hangebro meget hurtigt og desuden
overordentlig billigt. Broen kan endda
give god driftsgkonomi, hvis der opkre-
ves bropenge. En vejbro over @stre
Rende behgver ikke at koste mere end
det dobbelte af, hvad den nye Lillebalts-
bro koster.

P& den anden side indbyder en bro
over Samsg mere til bygning af en jern-
banebro, end Storebzlt ggr det, fordi
strekningen mellem Rgsn®s og Samsg
i modsatning til str&kningen mellem
Halsskov og Sprogg er akkurat si lang,
som det er pakravet af hensyn til mode-
rate stigninger. Desuden findes der alle-
rede fergehavnanleg og ferger, der tje-
ner de mange bilfergeruter over Katte-
gat. !

Kort sagt, hellere en vejbro over Store-
b&lt og en jernbanebro over Kattegat
end omvendt.

Men idealet ma naturligvis vere anleg
for bade biltrafik og togtrafik over eller
under Kattegat lige s& vel som over og
under Storebealt.

Dette er i hvert fald en betingelse for,
at togtrafikken vil kunne klare sig i frem-
tiden i konkurrencen med flyvetrafikken,
sd vidt person- og posttrafikken angér.

Hvorfor ikke et tunnelprojekt?

Af andre igjnefaldende trazk eller
maglende trek ved Kattegatprojektet mé
fremha&ves, at det ikke omfatter nogen
som helst undersggelse af muligheder for
at bygge en tunnel under Samsgbalt og
ej heller under baltet mellem Samsg og

Svanegrund for ren jernbanetrafik eller/
og for biltransporterende specialtog.

Netop her kan et siddant system reali-
seres nogenlunde let pd grund af Samsg-
belts i det store og hele j&vne bundpro-
fil, og netop her kan et sidant anlaeg
blive sarlig aktuelt, bl.a. i betragtning
af, at man formodentlig kan ngjes med
en tosporet tunnel for begge slags tog-
trafik.

En jernbanetunnel under Samsgbalt
mé blive ca. 14 km lang, og en tilsva-
rende tunnel under baltet mellem Svane-
grund og Samsg ma blive ca. 4 km lang,
tilsammen 18 km.

Til sammenligning er le&ngderne af
tunnelerne under Storebzlts @stre og
Vestre Rende henholdsvis 5,28 og 5,72
km, tilsammen 11 km. Disse to tunnel-
strzkninger angives i bet&nkningen at
koste henholdsvis 480 og 435 mill. kr.
De fire tilsluttende meget brede de&m-
ninger med jernbaneanle®ggene i dybe
ramper i midten, delvis i stor dybde, er
imidlertid meget dyre, og med udgifter-
ne for alle de accessoriske anleg koster
tunnelforbindelsen for en 2-sporet jern-
bane under Storebazlts @stre og Vestre
Rende hver 820 mill. kr., tilsammen
1640 mill. kr.

Et lignende banetunnelanleg fra Rgs-
nas til Samsg md pd denne baggrund
skgnnes at ville koste knap 2.000 mill. kr.

Et tilsvarende tunnelanleg fra Samsg
til Svanegrund, som forbindes med det
forstnevnte ved en bane over Samsg,
kan skabe grundlag for, at de biltrans-
porterende tog kan kgre helt fra Sjzl-
land til Svanegrund.

I s& fald ma der naturligvis ogsd laves
en jernbaneforbindelse fra Kalundborg
pé langs ad Rgsnas og pa Svanegrund og
videre gennem Jylland til Arhus af hen-
syn til den egentlige jernbanetrafik.

Disse baneanl®g vil dog ikke koste ret
meget, relativt set.

Projektet til forbindelsen helt fra Rgs-
nas til Svanegrund ma forventes at ville
koste godt 2% milliard kroner.

Hele forbindelsen fra Kalundborg til
Arhus vil komme til at koste henved 3
milliarder kroner for anl®zggene.

De biltransporterende tog méd ngdven-
digvis vere meget lange, hvis al trafik-
ken skal afvikles pad 2 spor. Derfor ma
lokomotiverne vaere 6-akslede. Men det
er ikke ngdvendigt at indfgre elektrisk
drift, s& man kan klare sig med diesel-
lokomotiver, hvis disse har tr&k pa alle
aksler. Der ma altsd af hensyn til bil-

transporterende tog anskaffes en del
ekstra lokomotiver af MZ-typen. De
koster dog kun smabelgb i forhold til.
hvad de faste anleg koster, sd totalsum-
men @ndres ikke vasentligt af det.

Miske vil man da kalde det et jern-
baneprojekt i stedet for et vejprojekt. Det
er dog ganske ligegyldigt. Derimod er det
ikke ligegyldigt, at der kan »indkgres«
store pengebelgb til staten, formodentlig
mere end tilstrekkeligt til at betale hele
anlaegget i lgbet af en snes &r, hvis man
regner med, at de biltransporterende tog
kommer til at overfgre eller underfgre
2 millioner biler i de fgrste ar og senere
3 millioner biler.

Fargeforbindelsen mellem Rgsnas og
Svancgrund ikke taget i betragtning

Blandt de gvrige s@rheder ved Store-
beltsbetznkningens Kattegatprojekt er
der grund til at fastne sig ved, at det i
fgrste udbygningstrin tenkes baseret pa
en fergerute mellem Rgsnas og Samsg
og en dyr bro mellem Samsg og Svane-
grund.

Dette er muligvis inspireret af det
halve Storebzltsbroprojekt, som gér ud
pa fgrst at bygge en bro over Storebzlts
Vestre Rende og i anden omgang at byg-
ge den dyre og vanskeligere bro over
Dstre Rene, idet man da midlertidigt vil
sgge at klare sig ved en kort, hurtig og
hyppigt trafikeret fergerute mellem Kor-
sgr/Halsskov og Sprogg.

Men ligsom man almindeligvis tenker
sig begge Storebalts-broer bygget samti-
dig, kan man ogsd tznke sig at bygge
begge Samsg-broerne samtidigt og i fgr-
ste omgang ngjes med at bygge ferge-
havne ved Rgsn®s og pa Svanegrund og
en billig demning herfra til Jylland.

Herved kan den nordlige rute etable-
res for yderst beskedne belgb, men dog
blive et sidestykke til Halsskov-Knudsho-
ved bilfargeruten.

I sa fald bliver den nordlige fergerute
29 km lang. Safremt der anvendes hur-
tige farger, som bruger en vasentlig del
af »overfartstiden« med at mangvrere i
havnene og med at vende, betyder det
ikke serlig meget for den samlede over-
fartstid, at de skal sejle 12 km lengere
pr. tur end mellem Rgsnas og Samsg.
Derved forlenges overfartstiden kun med
ca. 20 minutter.

Overfartstiden mellem Sjzlland og
Jyllands fargehavne, Rgsn®s og Svane-
grund bliver da omkring 1 time.

fortsattes.



Da kobstaederne var sma

Om Christian IV i dag vidgnede op og be-
fandt sig, skal vi sige i Kolding, ville han
blive yderst forbavset over denne pragt-
fulde by med sine enestdende faciliteter,
men han ville ogsd tro, at han befandt
sig i rigets stgrste by, stgrre end den ho-
vedstad, nan kendte si godt, for nok
havde den store konge opfgrt pragtfulde
bygningsvaerker, der beundres den dag i
dag, men Kgbenhavn var i 1600-tallet
langt fra, hvad vi i dag ville kalde en
storby.

Ved Christian 1V’s dgd havde den dan-
ske hovedstad vel omkring 30.000 ind-
byggere, og da han overtog den efter sin
far, Frederik II var det en stor landsby
med en snes tusinde indbyggere, der yder-
ligere reduceredes med en trediedel under
den store pest i 1599. 1 forhold til denne
»bondeby« matte vore dages Kolding
virke enorm stor.

Med hensyn til vore kgbsteder er det
interessant at iagttage, hvorledes propor-
tionerne forrykkes, om vi kaster blikket
tilbage i tiden. Fgr Erik af Pommerens
tid var Kgbenhavn jo ogsa en kgbstad.
1 1368 havde den knapt fire tusinde ind-
byggere, men vi ved ikke noget om, hvor
store de andre kgbstader var. Efter al
sandsynlighed har selv de stgrste veret
mindre end den senere hovedstad, der
var pé stgrrelse med Hadsund i dag.

Fgrst i 1672 blev kgbstedernes folke-
tal opgjort pd en made, s& vi i dag er i
stand til at studere resultaterne af optel-
lingerne. Kgbenhavn var da forlengst
Igbet fra kgbstederne med hensyn til be-
folkningstallet. Aalborg var den stgrste
provinsby med 4.181 indbyggere. Der-
efter kom Helsinggr med 4.033 indbyg-
gere, men Kgbenhavn kunne pd dette
tidspunkt presentere et befolkningstal pa
42.000 indbyggere. Grunden til den meget
store hovedstad i et lille land var da alle-
rede lagt. Provinsbyerne fortsatte frem
gennem arene med at vere ret sma i for-
hold til den vel lidt voldsomt voksende
hovedstad.

Kun Aalborg og Helsinggr havde mere
end 4.000 indbyggere. Som den tredie-
storste kgbstad kom derefter Odense, der
havde 3.808 indbyggere og endelig Aar-
hus med et folketal pad 3.474. P4 femte
pladsen kom Roskilde med 2.196 ind-
byggere og Randers som nummer seks
med 2.036 indbyggere.

Resten af danske kgbstader havde i
1672 under 2.000 indbyggere og var der-
for ikke stgrre end vore dages stations-
byer. I virkeligheden ville de nok have

forekommet os endnu mindre, om vi i
dag havde kunnet opleve dem med deres
lave bindingsvaerkshuse og deres mange
husdyr, der ma have givet det hele et
landligt preg.

Til billedet hgrer, at Danmark i 1672
netop havde mistet Skdne og dermed den
store kgbstad, som Malmg havde udvik-
let sig til. Med sine 5.000 indbyggere
havde Malmg ellers varet Danmarks
stgrste provinsby.

Betragter vi derimod hele det dansk-
norske rige som et sammenhangende
hele, hvad det i virkeligheden ogsa var,
bliver det Bergen, der fir ®ren af at vare
den stgrste by efter Kgbenhavn indenfor
rigets grenser. Bergen var endog ret stor
efter tidens forhold. Med sine nasten ti
tusinde indbyggere var den mere end
dobbelt sa stor som Aalborg, der som
nevnt var den stgrste kgbstad i det egent-
lige Danmark.

Mange af vore store provinsbyer var i
1672 ynkelige af stgrrelse. Kolding havde
godt tusinde indbyggere. Vejle kun 712.
mens Frederik I1I’s opkomling, Fredericia
ligesa stille var hoppet forbi sine to nabo-
byer i rangfglgen med sine godt femten
hundrede indbyggere. Esbjerg og Herning
eksisterede jo ikke og Horsens havde kun
1.516 indbygere, mens Svendborg mitte
ngjes med 1.000. Derimod havde Slagelse,
Nakskov og Nastved folketal p& ner
2.000.

Folketallingen i 1769, hundrede &r se-
nere viste ikke store forskydninger. De
fleste kgbstzder var stagneret pad grund
af Svenskekrigene og landbrugets ringe
kar. Mange af de mindste byer faldt mere
eller mindre sammen og mistede delvis
deres kgbstadspreg.

Odense havde dog fremgang og havde
gjort Aalborg rangen stridig som landets
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stgrste by med 5.464 indbyggere. Ogsa
Horsens havde haft fremgang og havde
nasten fordoblet sit indbyggertal. Det
samme var tilfeldet med Svendborg. Ho-
vedstaden havde ndet de 70.000.

Vi ma helt frem til folketellingen i
1834 for at spore afggrende forandringer.
Odense var stadig den stgrste by, nu med
lige ved 9.000 indbyggere. Helsinggr hav-
de bevaret andenpladsen fulgt i halene
af Aalborg og Aarhus, der stadig matte
ngjes med fjerdepladsen. Derefter fulgte
Randers, og som nummer seks Horsens,
der helt havde taget fgringen i det syd-
lige Dstjylland, dog med stor konkurrence
fra Fredericia som den syvende i rekken.
Overraskende nok var Rgnne den ottende
stgrste by. Viborg var nummer ni og
Svendborg Benjaminen blandt de ti stgr-
ste. Hovedstaden havde 119.000 ind-
byggere.

Industrialiseringen bevirker nu, at kgb-
stezderne vokser hurtigere, og at der i 1g-
bet af drhundredret sker store forandrin-
ger med hensyn til den indbyrdes stgrrel-
sesorden. Ved det tyvende arhundredes
begyndelse er Aarhus med sine 51.000
indbyggere langt den stgrste kgbstad. Tre
nye byer: Kolding, Vejle og Esbjerg er nu
blandt de ti stgrste, mens Viborg, Svend-
borg og Rgnne har tabt terren. Helsin-
ggr, der gennem arhundreder havde ve-
ret begunstiget af (resundstolden, var
ikke mere den naststgrste provinsby, men
métte ngjes med at vere nummer syv i
rekken lige foran Esbjerg.

Siden er sket mindre forskydninger, og
det vil der naturligvis ogsa ggre i frem-
tiden sd meget mere som kommunesam-
menlegningerne skaber helt nye bysam-
fund, der pd mange mader vil forandre
vore kgbsteders struktur.

Chris Parg.



Glimt udefra

Sovjets militere styrke gget

Det strategiske Forskningsinstitut i Lon-
don har udgivet en rapport, der viser, at
Sovjetunionens militere beredskab nu er
af en sidan karakter, at Sovjet kan gribe
ind militert overalt pd kloden, ligesom
USA. Opbygningen af Sovjets sgstrids-
krafter har lenge tiltrukket sig opmark-
somhed, og den sovjetrussiske fladeop-
march i Middelhavet har tydeligvis @n-
dret den militere og strategiske situation
i det mellemste @sten, omend den 6.
amerikanske flide endnu er overlegen i
omradet.

Det strategiske Forskningsinstitut hav-
der, at inden dette ars udgang vil Sovjet
vaere USA overlegen med hensyn til in-
terkontinentale strategiske atomraketter.
Men ogsé Sovjets opbygning af de tra-
ditionelle vabenarter er inde under den,
for flere ar siden fastlagte linie, der vil
muligggre det for Sovjet at gribe ind
militert, hvor det passer i Sovjets inter-
nationale interesser. Leonid Bresjnev-
doktrinen, hvorefter Rusland har ret til
at intervenere i socialistiske lande, synes
nu ogsd at indebzre mulighed for en
intervention i lande, som star i nar for-
stdelse med Sovjet uden at vare sociali-
stiske, f.eks. Zgypten, Syrien og andre
lande. Det er klart, at Sovjet, ganske pé
linie med USA, har fastlagt en verdens-
omspandende strategi, og at man er
meget nar ved at have opbygget et mili-
tert magtapparat, der pa alle vaesentlige
felter enten er je&vnbyrdigt eller er over-
legent USA'’s.

De russiske forsvarsudgifter lader sig
ikke lese ud af selve finanslovens for-
svarsbudget. De militere udgifter skjuler
sig under talrige andre konti; og det er
derfor kun med stgrste forbehold, man
tgr udtale sig om omfanget af det mili-
tzre beredskab. Men den rapport, der nu
er udsendt fra Der strategiske Forsk-
ningsinstitut i London regnes i interna-
tionale kredse for meget nggtern i alle
bedgmmelser og vurderinger.

Kong Husseins fredsforslag

Jordans konge, Hussein, har vearet péa
besgg hos prasident Nixon for at fore-
legge en fredsplan. Bemarkelsesverdigt
var kongens erkl@ring om, at de arabiske
stater var villig til at anerkende Israel,
og at man tillige akcepterede Israels ret
til gennemsejling af Suez-kanalen, og
ligeledes anerkendte Israels ret til besej-

ling af Akababugten. Men samtidig kra-
ves det fra arabisk side, at Israel tr@kker
sine tropper tilbage fra de omrader, som
de erobrede under seksdageskrigen i
1967. Man kravede i den forbindelse
sikkerhedsradets resolution af 22. no-
vember 1967 gennemfgrt.

[srael afslar disse forslag. Man er skep-
tisk overfor en tilbagetr&kning til de
strategisk vanskelige grenser fra fgr juni
1967; og man narer uden tvivl mistillid
til oprigtigheden i arabernes fredsvilje,
og havder stadig, at fredsforhandlingerne
mé i gang mellem Israel og de arabiske
lande ved direkte konfrontation ved
fredsbordet.

Man mé ogsd erindre, at tanken om
at lade FN-styrker trede til igen. som
garanter for en ny freds overholdelse i
Israel ikke nyder sympati, fordi der alle-
rede fgr seksdagskrigen var stationeret
FN-styrker; og deres tilstedevarelse viste
sig uden vardi som krigsforebyggende
element.

Spgrgsmaélet bliver nu, om de fire
stormagter Sovjet, USA, England og
Frankrig kan bringe en fredslgsning i
stand. Det synes, som om prasident
Nixon har en mere vigende politisk kurs
i Mellemgsten end prasident Johnson,
der klart fulgte Israels linie i hele det
mellemgstlige spgrgsmal. Men Sovjet
presser pa, dels for at stgtte sine arabiske
allierede og pa denne made vinde noget
af den tabte prestige tilbage. og dels for
at fi dbnet Suez-kanalen og dermed sikre
en kortere vej for russiske vabenforsy-
ninger m.v. til Nordvietnam.

Frankrig har for langst standset vé-
benleverancer og reservedele til det is-
raelske luftviben og synes at bakke Rus-
lands synspunkter op. medens England
nermest henholder sig til USA's linie.
Dersom de fire stormagter enes om en
Igsning, og Israel alligevel siger nej, mel-
der sig spgrgsmalet, om USA i sd fald
vil standse vdbensalg til Israel. Spzndin-
gen i omradet er meget alvorlig.

Nedrustning?

Det synes stadig at ve&re umuligt at kom-
me ud af stedet pd Nedrustningskonfe-
rencen i Geneve. Og dog skulle man sy-
nes, at de af USA for kort tid siden frem-
satte nye forslag, skulle have den stgrste
chance for at vinde gehgr blandt fredens
venner. Man foreslog fra USA's side, at
man stoppede produktionen af spalteligt
stof til kernevdben (atomvdben), og at
Den internationale Atomenergikommis-

sion gennem inspektion i de bergrte
lande skulle overvage, at aftalen blev
overholdt.

Men forslaget afvistes fra Sovjets side,
idet deres amhassadgr Alexej Rosjtiu
mente, at USA blot gnskede et sadant
stop, fordi man havde store lagre af
spalteligt atommateriale til radighed; og
han var ogsa utilfreds med. at ikke Kina
var omfattet af aftalen.

Igvrigt fremfgrte han det gamle rus-
siske krav om, at de eksisterende lagre
af atomraketter skulle ¢gdelegges for
virkelig at komme atomtruslen til livs.

NATO’s 20 ars dag

Det var bemarkelsesvardigt, at prasident
Nixon pa jubilzumsmgdet for NATO's
20-ars dag udtalte, at den, der i dag lever
i virkelighedens verden. ma vare rede til
at tg de gamle gst-vest-forestillinger op.
Men han tilfgjede samtidig. at man dog
ikke af denne grund burde miste sansen
for de store ideologiske modsatninger.
Det er abenbart, at prasidenten gnsker,
at NATO skal forberede visse afspan-
dingsbestrabelser i forholdet til Psteuro-
pa; fremtiden vil vise. hvordan han har
forestillet sig, at disse bestr@belser skal
begynde.

Men det er et positivt trek, at man nu
klart fremhaver, at NATO foruden sin
sikkerhedspolitiske opgave, ogsid bgr an-
vendes som et instrument i afspzndings-
bestrebelserne mellem (st og Vest.

Samtidig har Warszawapagtlandene péa
en konference i Budapest givet udtryk
for gnskeligheden af sammenkaldelse af
en europ&isk sikkerhedskonference. Bag
disse gnsker star naturligvis Sovjetunio-
nen, der er interesseret i at fa skabt ro
om sine granser og interesser i Europa,
ikke mindst fordi spazndingen mellem
Kina og Sovjet stadig er meget alvorlig.
Det er derfor vigtigt for Sovjet at vare
»dekket« pd sin vestflanke, og en euro-
paisk sikkerhedskonference ville maske
vare indgangen til, at sidanne resultater
kunne nés.

Men spgrgsmalet er, om en siddan kon-
ference ikke vil aktualisere det uhyre
farlige Tysklandsproblem; den stadige
deling af Tyskland endnu tyve &r efter
2. verdenskrigs afslutning synes for Sov-
jet en naturlig konsekvens af krigen og
af hele udviklingen siden 1945. Men de
vesteuropziske lande — ogsd de Gaulles
Frankrig — fastholder kravet om en gen-
forening pa folkeafstemningens grund af
de to Tysklande.



Politisk ekonomisk orientering

Obligationsmarkedet

Det valdige udbud af obligationer i marts
mined fik et si formidabelt omfang, at
regering og Nationalbanken mitte gribe
ind. Det vigtigste skridt i bestrebelserne
for at bremse det store udbud er oph&-
velsen af muligheden for at optage de
sikaldte forhdndsidn pé obligationsmar-
kedet.

Praksis pa dette omride har hidtil va-
ret den. at sdsnart et byggeri var pro-
jekteret, og banken havde bevilget byg-
geldan til den pigeldende bygherre. fik
banken forhindsobligationerne udleveret,
og banken solgte da disse obligationer.
samtidig med at byggelinet udbetales.
Fremover vil der ikke kunne optages for-
hindslin over obligationsmarkedet. Der
er neppe tvivl om. at denne forholds-
regel vil betyde en markbar nedgang i
obligationsudbuddet og fgre til et mere
roligt marked. Spgrgsmalet er. om ind-
grebet er tilstrekkeligt. @konomiministe-
ren overvejer muligvis en stramning af
selve adgangen til obligationslin til byg-
geriet, idet der her i landet er en mere
udstrakt adgang end i andre lande til at
beline fast ejendom gennem obligatio-
ner.

Diskontoforhojelsen

Endvidere er diskontoen sat op fra 6 pct.
til 7 pct. Det betyder bl.a.. at Danmark
kommer pd linie med det internationale
kapitalmarked. Forholdet fgr diskonto-
forhgjelsen var det. at en Kassekredit i
danske banker kun kostede 9 pct. i rente.
medens den i udlandet 14 oppe pa 10.5
pct. Importgrerne si derfor deres inter-
esse i at omlegge deres forretningsmas-
sige gald i udlandet til Danske banker.
et forhold. der fik overraskende stor be-
tydning for den danske valutabalance.

Nu er forholdet @ndret. og fremover
vil de danske kassekreditter blive lige si
dyre som de udenlandske.

Arsagen til den vigende valutabalance
ma dog naturligvis pa lengere sigt sgges
i andre forhold end i de n®vnte kapital-
transaktioner. Is@r vil det blive afggren-
de om handelbalancen i de kommende
méneder vil kunne vise bedre balance.

Diskontoforhgjelsen betyder ogsd en
stramning af hele pengepolitikken. Det
vil blive dyrere at line penge i bankerne
til investeringer og byggeri m.v. Pa l&n-
gere sigt har en hgj diskonto derfor ten-
dens til ogsd at ramme besk&ftigelsen og
dempe hele efterspgrgselspresset.

Forskellige regeringsudtalelser lader
formode, at man hen pi sommeren ven-
ter en overophedning med efterspgrgsels-
pres i erhvervslivet. og at man i regerin-
gen da vil treffe finanspolitiske foran-
staltninger til imgdegéelse heraf.

Ny lukkelov?

Forlydende vil vide. at man i regeringen
overvejer en @ndring af lukkeloven, sa-
ledes at detailhandelen far ret til ~ men
ikke pligt til — at holde dbent fra kl. 7
morgen til 19 aften.

I forbrugerkredse synes man at vare
interesseret i @ndringen. men méske n&p-
pe si stezrkt som de ledende folk inden-
for Forbrugerridet. H.K. er sterkt imod
at &ndre de nuvarende lukkelovsbestem-
melser. og detailhandlerne synes heller
ikke sa®rlig interesseret. Det vil vise sig.
hvad handelsminister Knud Thomsen
kommer til i sine endelige overvejelser,
idet han endnu ikke har truffet endelig
beslutning.

Ove Guldberg og Svante Lundquist
Der har veret forhandlinger mellem den
danske trafikminister Ove Guldberg og
den svenske kommunikationsminister
Svante Lundquist om de trafikale spgrgs-
mal i @resundsregionen.

Som det ogsd tidligere er fremfgrt
blev det piny bekraftet fra svensk side,
at etableringen af selve storlufthavnen
pit Saltholm er et dansk anliggende. Der-
imod rummer de svenske forslag Igfte og
tilsagn om, at udgifterne og byrderne
skal deles ligeligt, nar det gelder de faste
forbindelser over Sundet.

De konkrete forhandlinger og forslag
gar ud pa. at der bygges en bro-tunnel
mellem Skédne og Saltholm og en tunnel
mellem Amager og Saltholm.

Opkravning af afgifter synes at vere
den vej frem pa finansieringens omrade,
som bédde svenske og danske eksperter
gér ind for.

Allerede i maj skal der vaere et nyt
vigtigt mgde pd hgjeste plan om denne
sag 1 Stockholm, og dermed skulle der
vare banet vej for regeringsaftaler om
en »@resundstraktate.

Landmandsbanken er optimistisk

Den danske Landmandsbanks gkonomi-
ske tidsskrift »Kvartal« behandler i en
analyse de gkonomiske problemer, og
fremhaver adskillige positive trek i
dansk gkonomi. Is@r understreges det,

at beska&ftigelsen nu er bedre end i til-
svarende periode i fjor. og det péipeges.
at store ordrer til industrien sikrer be-
skeftigelsen i de kommende méneder.
Banken mener, at 1969 som helhed vil
blive godt bide produktions- og beskaf-
tigelsesmassigt. hvis man blot kan holde
omkostningsniveauet i tgmme, siledes at
produktionen ikke fordyres og konkur-
renceevnen derved hammes.

Man fremhaver endvidere. som et
meget afggrende moment i den gkono-
miske situation, at priserne er holdt no-
genlunde i ro. Man mener, at ikke mindst
den omstandighed. at pristallet i marts—
april ikke udlgste en dyrtidsportion, har
vaeret sterkt medvirkende til den stabile
prisudvikling.

Banken forenter sig opgang i investe-
ringer bl.a. fordi bankernes likviditet er
forgget, men man understreger pény. at
det store opsving i investeringer kun vil
komme. hvis prisstabiliteten holder. Ban-
ken fremfgrer imidlertid ogsd sine be-
tenkeligheder ved. at betalingsbalancen
ikke er helt tilfredsstillende. Men banken
mener. at industrieksportens stigning vil
fortsette, hvis der gves en kraftig ind-
sats. Man bedgmmer afs@tningsmulighe-
derne for vore industrivarer sardeles
gunstige i Fallesmarkedslandene, hvor
gkonomien har skabt basis for stor im-
port. medens man venter en noget mere
afdempet eksportafsetning pd markeder-
ne i Sverige og England. selv om man
ogsda for Englands vedkommende venter
en vis forggelse i afs@tningsmuligheder-
ne for vore industrivarer.

Ikke fri abort

Selvom det ventes, at justitsministeren vil
fremlegge et lovforslag, der betyder en
lettelse i adgang til svangerskabsafbry-
delse. er dat dog givet. at der ikke i rege-
ringsforslaget vil blive tale om tilladelse
til fri abort. Regeringens forslag ventes
at ville fglge svangerskabsudvalgets be-
tenkning. siledes som et flertal her blev
enig om. Man kan derfor regne med ind-
fgrelse af social indikation. Og dette er
i og for sig ogsi ganske vidtgiende, idet
der hermed skabes mulighed for afbry-
delse af svangerskab, nar svangerskabet
eller omsorgen for barnet antages at ville
medfgre en si alvorlig belastning af
kvinden. at det af hensyn til hende og
til oprettelse af hjemmet eller omsorgen
for familiens gvrige bgrn, anses for pa-
kravet., at svangerskabet afbrydes. SF
har stillet forslag om adgang til fri abort.



Set med andres ojne

En [5-drig skoleelev med megen interesse for jernbaner har i en stil beskrevet

en nat pd et damplokomotiv

Det er nat, og det er vinter. Nedad stien
til remisen i Fredericia kommer to mand
giende. Det er lokomotivfgrer Sgrensen
og lokomotivfyrbgder Nielsen, som i nat
sammen skal kgre tog 2980 til Padborg.

»Det bliver sikkert en kold tur,« siger
Nielsen, idet han ser op mod den frost-
klare nattehimmel, hvorfra stjernerne
blinker ned til dem. »Ja, de sagde i ra-
dioen, at der kunne ventes mere sne,«
siger Sgrensen og skutter sig, »men der
er vel ikke stgrre chancer for, at vi kom-
mer til at fryse serlig meget pad maski-
nen; fgrerhuset er jo lukket nasten hele
vejen rundt.«

De to mand gér ind i kontorbygnin-
gen foran selve remisen. »Hvad mon jeg
skal lave i overmorgen?« siger Sgrensen,
da de gar hen til skabet med tjeneste-
listerne for de naste to dage. Han finder
sit navn blandt mange andre og udbry-
der tilfreds: »Jeg skal ligefrem have hvi-
ledag; det er nu meget rart, is@r hvis
dette hundevejr varer ved i l&ngere tid.«
»Bare det var sa vel,« siger Nielsen, »jeg
skal kgre 2711 til Herning og 2740 hjem
igen.« Efter at have kledt sig om gér de
ud i remisen. Nielsen ser efter pa listen,
hvilken maskine der skal kgre 2980. »Vi
skal have N 205,« siger han, »den dam-
per godt, det gjorde den i hvert fald i
sidste uge, da jeg havde den til Nyborg.«

Fra den modsatte ende af remisen ly-
der bumpene af hjul, der kgrer over
mellemrummet mellem skydebroen og det
faste spor. Lidt efter kommer skydebroen
rumlende ned gennem hallen med en E-
maskine pa og standser ud for udkgrsels-
sporet. Da maskinen kgrer af skyde-
broen, raber Sgrensen til den anden lo-
komotivfgrer: »Hvor skal 1 hen pa den-
ne tid af dggnet?« »Vi skal sydpd og
hente »Nordpilen;« han er brazkket ned
mellem Vamdrup og Farris,« lyder sva-
ret. »Det var ellers ikke sa lidt, at
»Nordpilen« er forsinket i dag, efter pla-
nen skulle han da passere her ved mid-
dagstid,« siger Sgrensen, mens de gar
hen til spor 18, hvor N 205 stir med
skorstenen under rggaftrekket.

Det store godstogslokomotiv er et im-
ponerende syn, som det stir der og giver
indtrykket af fortzttet kraft. Langsomt
stiger en mgrkegrd rggsgjle op af skor-
stenen, og fra kedlen hgres en sagte sy-
dende lyd. Hist og her slipper lidt damp
ud og er med til at danne indtrykket af,
at maskinen ligesom er levende.

Nielsen stiger op i fgrerhuset fra ven-
stre side og Sgrensen fra hgjre. Nielsen

lukker lidt op for dampen til dynamoen,
og da han kan hgre, at den begynder
at arbejde, lukker han helt op. Det sam-
me gentager sig med luftpumpen, og
snart gjalder dens kraftige slag. som giver
genlyd i hallen, som bevis for, at den er
i fard med at pumpe hovedluftbeholder-
ne op til et tryk pd 8 atm. Da Sgrensen
har taget den langskaftede hammer og
er géet ned for at efterse, om alt er i
orden, dbner Nielsen fyrligen og kigger
ind. Jo, reservefyret ser helt godt ud,

ingen blélige flammer, der kan vare
tegn pa, at kullene er brendt pa. Sa ser
han efter, om nogle af stgtteboltene er
géet sig en tur, om murbuen er hel, og
om der er svalereder af sod og kulstgv
omkring rggrgrene, men det ser altsam-
men ud til at vere i orden.

Derefter lukker han op for blaseren,
for at flammerne ikke skal sl& tilbage i
fgrerhuset, nar han begynder at arbejde
med fyret. Han tager syvtallet og spre-
der fyret, hvorefter han smider nogle
skovlfulde kul ind rundt langs kanterne
af fyrkassen og nogle ekstra i baghjgr-
nerne. Nu kan fyret passe sig selv et
stykke tid, s Nielsen tager oliedunken,
oliesprgjten og smgrengglen og stiger
ned fra maskinen for at begynde opsmg-
ringen af lokomotivet. Han begynder
med at give akselgaflerne pa tenderens
venstre side noget olie og fortsztter si
hele vejen rundt om maskinen, idet han
smgrer alle aksel-, kobbelstangs- og driv-
stangslejerne samt styringens forskellige
dele. Da han er fardig med akselgafler-
ne pa tenderens hgjre side, gdr han ned
i eftersynsgruben under lokomotivet og
fylder alle underkipperne op med olie
efter at have tgmt dem for eventuelt
vand. Til slut fylder han cylindrenes og
luftpumpens smgreapparater med de der-
til hgrende oliesorter.

I mellemtiden har Sgrensen varet sam-
me tur rundt om maskinen og neden-
under blot den modsatte vej. Med sin
hammer har han sldet pd utallige vigtige
ting: bolte, mgtrikker og hjul, og pa klan-
gen har han kunnet hgre, om noget sad
lgst eller var gaet i stykker. Han har
endvidere tgmt hovedluftbeholderne for
opsamlet fortetningsvand og prgvet, om
bremseklodserne ligger fast mod hjule-
ne, ndr bremsen er sldet. Da Nielsen
kommer op i fgrerhuset igen efter at
have varet henne og fylde oliedunkene,
er Sgrensen i fa&rd med at skrive af-
gangs- og ankomsttiderne for 2980 op i
sin notesbog efter tjenestekgreplanen.

»Jeg glr lige over og ser efter, om der
skulle vaere nogle opslag, der vedrgrer
os,« siger han, da han er ferdig, og stiger
ned fra maskinen.

Med tilfredshed ser Nielsen, at kedel-
trykket nu er oppe pa godt 10 atm., og
at der er god ild i kullene, s& han fyrer
flere kul pa. Derefter afprgver han in-
jektorerne og efter at have haft lidt vrgvl
med den ¢verste, er han forvisset om, at
de i hvert fald virker, fgr remisen for-
lades. Han abner for dampen til slam-
udskilleren, og lidt efter kravler han op
pa tenderen for at se, om der er kul og
vand nok. Det viser sig, at der mangler
en hel del vand, i at tenderen er fyldt
helt op. Der skal altsi tages vand, nar
de kgrer ud, sa han lader det ene daksel
std dbent. Han er netop kommet ned i
fgrerhuset igen, da Sgrensen kommer til-
bage og raber op til ham, om han ikke
lige vil tende for- og baglanterne, s& det
kan kontrolleres, om de lyser.

Da Sgrensen kommer op i fgrerhuset,
fortzller Nielsen ham, at de hellere ma
tage vand, nar de kgrer ud. »Det ma vi
ogsd hellere se at komme nu,« siger Sg-
rensen og giver fgrst et langt og si et
kort stgd i flgjten. Mens de venter p4, at
skydebroen skal komme hen til deres
spor, legger Sgrensen styringen frem og
Igser bremsen. Da skydebroen er klar, og
det grgnne lys i dens modsatte ende tan-
des, lukker Sgrensen forsigtigt op for re-
gulatoren, og det store lokomotiv kgrer
langsomt pé& skydebroen. Mens denne
rumler ned mod udkgrselssporet, legger
Sgrensen styringen tilbage. Til remisear-
bejderen, der skal betjene drejeskiven for
dem, siger han, at de gerne vil have
vand, s& da han standser maskinen ved
vandkranen, drejer remisearbejderen den-
nes tud hen over abningen i tenderen og
lukker op for vandet. Efter at tenderen
er blevet fyldt med vand, kgrer maskinen
ud pa drejeskiven og bliver drejet, si den
vender den rigtige vej. Derefter kgrer
den hen til telefonen, som Nielsen tager
og meddeler kommandoposten, at maski-
nen til tog 2980 er klar. Fra kommando-
posten far de besked om, at de ma kgre
over i spor 301, hvor togstammen star
oprangeret.

Efter at de har gjort det, giver Nielsen
fyret en gang kul i venstre side og nogen
tid efter i hgjre, for at det ikke skal ryge
for meget. Trykket er nu oppe pa 12
atm., sa det skal nok nad de hgjst tilladte
15 atm. inden afgang. Mens bremseprg-
ven star pd, fordriver Nielsen tiden med



at pudse vandstandsglas og vaske hand-
tagene pd& hammeren, kosten og kulskov-
len af. Det lader til, at der er kludder
med bremsen pd en vogn, for bremse-
prgven ma tages om, og da bremseprgve-
signalet endelig viser: »bremsen er god,«
er det allerede over afgangstid.

Togfgreren kommer lidt efter banende
sig vej gennem sneen. Han rekker Sgren-
sen bremsesedlen, idet han spgrger: »Tror
I, at I kan klare det her?« Sgrensen ser
pa sedlen, ggr store g@gjne og siger sa:
»Det var ellers ikke sméiting; 108 aksler
med 1065 tons. S& kan vi da umuligt ind-
hente den forsinkelse, vi allerede har.
»Nordpilen« har jo ogsa skabt store for-
sinkelser ved at brazkke ned og s selv-
fglgelig pa enkeltsporet bane.« »Ja, og i
forvejen var den jo blevet forsinket mere
end 12 timer, fordi den blev sparret inde
pa en nordtysx station, da nogle vogne i
et krydsende godstog hoppede af og val-
tede pa grund af et tilsneet sporskifte,«
tilfgjer togfgreren. I det samme begynder
en af sikkerhedsventilerne at blase; nu er
trykket lidt over 15 atm., si Nielsen s®t-
ter injektorerne pa for at nedsaztte det.

Da det til spor 301 hgrende dvarg-
signal skifter til: »forbikgrsel tilladte,
siger togfgreren: »Lad os begynde med
at kgre ind pé stationen.« »Det ggr vi,«
svarer Sgrensen. Han lagger styringen
helt frem, lukker cylinderudblasnings-
ventilerne og lukker op for regulatoren.
Uendelig langsomt sztter det tunge gods-
tog sig i bevaegelse. En efter en bliver
skyer af rgg og damp slynget op gennem
skorstenen med stor kraft og under en
udvikling af den for et damplokomotiv
sd karakteristiske lyd: dampslag. Sgren-
sen lukker lidt mere op for regulatoren,
men det viser sig at vere for meget, for
drivhjulene begynder at spille som ra-
sende, og rgg og damp valter op af
skorstenen og danner en paddehattesky
mod den klare himmel. Han lukker hur-
tigt regulatoren, og da hjulene holder op
med at spille, prgver han forsigtigt igen
efter at have &bnet sandingsventilen.
Denne gang gar det bedre, og snart kan
han lukke for sandet. Det meget lange
godstog narmer sig nu stationen med
langsomt stigende men stadig meget be-
hersket fart.

Oppe 'under banegardshallens tag, lige
over spor 8 som 2980 skal benytte ved
gennemkgrselen, lyser en grgn lampe;
tegnet pd at den fungerende har givet
tilladelse til, at toget ma& forlade statio-
nen. Da togfgreren ser det, rekker han

sin hdndlygte ud ad vinduet i togfgrer-
vognen, viser grgnt lys mod lokomotivet
og giver derved afgang. Sgrensen giver
et stgd i flgjten som tegn pa, at det er
forstdet, og sd gar det Igs. Han trakker
styringen et stykke op og abner lidt mere
for regulatoren. Derefter noterer han
tidspunktet for afgangen i sin notesbog.

Sa snart lokomotivet har passeret ba-
negérdshallen, giver Nielsen fyret en om-
gang kul for at holde trykket oppe trods
det store dampforbrug. Perronudkgrsels-
signalet for spor 8 viser grgnt blinklys,
og det samme ggr de to naste, som fgl-
ger ikke langt fra hinanden.

Det fgrste stykke af strekningen stiger
temmelig meget, sd hastigheden ligger
lenge omkring 25-30 km/t. Lokomoti-
vet arbejder héardt, og dampslagene lyder
kraftigt og taktfast med meget korte mel-
lemrum og giver genlyd i skoven, der
ligger pa begge sider af sporene. Der er
nok at se til pd maskinen. Nielsen er
den, der har mest travit. Der gar ikke
lang tid mellem, at han hurtigt ma kaste
kul ind i fyret, der nu bre&nder meget
klart og nasten ikke udvikler rgg. Flam-
merne er helt hvide, og han m& knibe
@gjnene nasten helt sammen, hver gang
han skal se ind i fyret. Desuden mé han
have asbestforklede pa, fordi strélevar-
men er sa strek, at den ellers ville stikke
ild i hans tgj. Nar fyrldgen bliver lukket,
er dens nederste kant let rgdglgdende af
at have varet vippet ind i flammerne det
korte gjeblik, fyringen stod pa.

Foruden at fyre ma Nielsen af og til
sette injektorerne pd for at holde vand-
standen i kedlen tilpas hgj. Desuden ma
han vare Sgrensen behjzlpelig med at
holde udkig efter signalerne, der star
med et par kilometers mellemrum. S&
snart én af dem far gje pa et signal, med-
deler han straks den anden, hvad signa-
let viser, og denne repeterer signalets stil-
ling, nar han ogsd ser det. Denne frem-
gangsmade gger sikkerheden, for to par
gjne ser jo bedre end et. Ind imellem
kan Nielsen dog sidde ned og nyde synet
af det sneklazdte landskab, som langsomt
glider forbi. Foran toget ligger sporene
som to par sglvstrenge i det svage lys
fra stjernerne, og sneen, der ligger over-
alt, giver det hele et lysere og mere ven-
ligt sker end ellers.

Et godt stykke forude i en kurve duk-
ker to grgnne lys over hinanden op. »Ret
igennem'« réber Sgrensen gennem lar-
men fra lokomotivet. Nielsen lzner sig
ud ad vinduet, og da han ogsd far gje

pa signalet, raber han det samme til-
bage. Sgrensen &bner skydevinduet i
hgjre side af fgrerhuset og kigger til-
bage. Han kan se, at den hvide damp fra
lokomotivet legger sig som en fane hen
over den lange togstamme og bliver
stdende lznge i den kolde luft. Han kig-
ger laznge tilbage, og endelig dukker
blinket fra slutlanternen pa den sidste
vogn op af en kurve. som han synes er en
evighed siden. maskinen har passeret.

Efterhdnden som hastigheden er ste-
get, har Sgrensen trukket styringen op
lidt ad gangen. En gang imellem under
kgrslen &bner han cylinderudblasnings-
ventilerne, for at vand, der har samlet
sig i cylindrene, kan blive blest ud. Da
toget kgrer gennem Taulov, er styringen
trukket op til 30 %, og gliderkassetryk-
ket er pd godt 11 atm. Hastigheden lig-
ger omkring 60 km/t. og stiger ikke
mere af betydning. Dampslagene lyder
nu sd hurtigt efter hinanden, at de ikke
mere kan skelnes, s& de falder nasten
sammen med larmen fra lokomotivet.

Et stykke p&d den anden side Taulov
narmer et tog fremfgrt af et andet damp-
lokomotiv sig hastigt pd det modgaende
spor, s& Sgrensen giver et langt stgd i
flgjten. Det andet tog hilser igen, et sus,
nogle oplyste vinduer, der flimrer forbi,
og snart er de rgde blinklys pa det mod-
gdende togs bageste vogn forsvundet
bagude. Kun lugten af kulrgg hanger
endnu et stykke tid i den klare luft og
vidner om det natlige mgde mellem de
to damplokomotiver. »Det var »Nord-
pilen«! raber Nielsen, kigger pé sit ur og
tenker, at det er godt, de selv kun er
cirka et kvarter bagefter.

Det sidste bloksignal fgr Kolding viser
ét grgnt lys. Da toget er kommet forbi
signalet, raber Sgrensen: »Sa lukker vi'!«
for at Nielsen kan abne for dampen til
bleseren, s& rggen ikke tranger ud i
fgrerhuset gennem fyrdgren, nir regu-
latoren bliver lukket, og det kraftige traek
i skorstenen forsvinder. Sgrensen abner
cylinderudblasningsventilerne, og toget
nermer sig Kolding med langsomt fal-
dende hastighed, for den tunge togstam-
me presser godt pd. Nielsen s@tter én af
injektorerne p&d, fordi den ene sikker-
hedsventil begynder at hvase, nu da
dampforbruget er faldet kolossalt. Fjor-
den ligger rolig og mgrk forude. Kun
blinket fra en enlig lysbgje trenger af og
til gennem mgrket og spejler sig i det
stille vand. Da toget er kommet gennem
kurven og kgrer langs fjorden, far de



to mand gje pd indkgrselssignalet for
Kolding station.

Signalet viser: »kgr med 50 km/t.«, og
lidt lengere fremme viser et lysende tre-
tal, hvilket spor toget skal ankomme i.
Det lange godstog snor sig gennem spor-
skifterne for at komme over i spor 3, og
lokomotivet mé& kgre meget langt frem,
for at den sidste vogn kan vare der. Da
toget er standset, gir Nielsen en tur
rundt om maskinen, og med ydersiden
af handen fgler han efter, om nogle af
lejerne skulle vare Igbet varme. De fgr-
ste fem vogne bliver koblet fra tog-
stammen, og lokomotivet rangerer dem
over til pakhuset for derefter igen at
blive sp&ndt for toget. Stationens ran-
germaskine har i mellemtiden sat en
halv snes vogne bag pd toget, s der nu
er lidt mere at slebe pa.

Snart efter at bremseprgven er fore-
taget, afgdr toget fra Kolding. Opholdet
pé stationen har ikke taget s lang tid,
som der er afsat i kgreplanen, sd for-
sinkelsen er nu nede pa knap ti minut-
ter. Det tager igen lang tid, fgr toget
er oppe i fart, og bedst som det er net
op pa en pazn hastighed og har kgrt sa-
dan nogle fa kilometer, ser Sgrensen til
sin store @rgrelse, at det naste blok-
signal kun viser ét grgnt lys. Han héber.
at det andet grgnne lys ogsd ma blive
tzndt, inden toget passerer signalet. Men,
ak nej; det efterfglgende signal kan altsd
forventes at ville vise »stop«. Og ganske
rigtigt; da toget har tilbagelagt godt en
kilometer mere viser et rgdt lys sig i det
fijerne og kommer langsomt narmere. Sg-
rensen lukker regulatoren og slr brem-
sen en smule.

Toget er nasten bragt til standsning
foran signalet, da det rgde lys begynder
at blinke »Stop og ryk freme«, udbryder
de to mand i munden pd hinanden. De
naste par kilometer ma toget kgre med
sa ringe hastighed, at det kan bringes til
standsning foran enhver forhindring. De
to mand hanger nasten uafbrudt ud ad
vinduet og spejder fremad, men der er
intet uszdvanligt at se. Det har maske
kun varet et stykke staltrdd, der har
ligget tvars over skinnerne og varet ar-
sagen til, at signalet viste: »stop«. Det
fglgende signal viser to grgnne lys, og sé
snart maskinen har passeret det, giver
Sgrensen den »hele armen«. Med tord-
nende dampslag nzrmer toget sig Lun-
derskov, der heldigvis giver gennemkgr-
sel. Naste planmassige standsningssted
er Vojens, men i Vamdrup bliver toget

ledt ind pé et vigespor og méa holde der
knap en halv time for at vente pa, at et
modgdende persontog skal krydse. Pa
et spor for enden af perronen star MY-
eren fra »Nordpilen«. MY-fgreren gar
spekulativt frem og tilbage langs det
store diesellokomotiv. »Hvad er den af,
er kullene sluppet op?« spgrger Nielsen
deltagende, du ma godt fa nogle af
vores; vi tog rigeligt med hjemmefra.«
»Hvor er du morsom,« svarer MY-fgre-
ren, »du skulle nasten indberettes for
din behjelpsomme varemade.« »Kunne
du ikke tenke dig at komme til at kgre
med damp igen?« spgrger Nielsen, »der
er godt nok mere arbejde ved det, men
det slanker da, og sa sidder man da hel-
ler ikke og bliver sa enfoldig; her pa
maskinen er vi trods alt to.« »Bare giv
ham,« siger Sgrensen, »han er altid
parat med en bemarkning, hvis vi brazk-
ker ned med et damplokomotiv.«

Ved afgangen fra Vamdrup er forsin-
kelsen vokset til knap en time. Det be-
gynder at sne, fgrst lidt, men da toget er
kommet til Vojens og efter rangeringen
og vandtagningen er Kklar til afgang,
sner det sa tat, at der ikke kan ses mere
end nogle f4 meter frem. Nielsen ruller
de firkantede sejldugsstykker ned for &b-
ningerne mellem tenderen og selve loko-
motivet. Det luner altid, selv om der er
utetheder mange andre steder. P4 den
videre tur bliver forsinkelsen stgrre og
stgrre, fordi Sgrensen ma nedsztte ha-
stigheden betydeligt, hver gang et signal
er i vente for at fa et glimt af dets stil-
ling, inden det hurtigt er gledet forbi.
Nar han efter sit gode kendskab til strek-
ningen regner med, at der snart ma kom-
me en vejoverskaring, lader han flgjten
lyde lznge gennem den hvide nat for at
ggre opmarksom pa togets komme, for
ses kan det ikke.

Toget nér Rgdekro efter cirka tre
kvarters kgrsel mod de i kgreplanen af-
satte 25 minutter. Ogsé her bliver ophol-
det lengere end planlagt, fordi et for-
sinket eksprestog skal overhale dem.
Nielsen finder sin madkasse frem og si-
ger: »N4&, skal vi se, hvad menuen star
pa?« »Ja, lad os fa et stykke natmad,«
svarer Sgrensen, »det har vi da @rligt for-
tjent.« Under togets fglgende ophold i
Tinglev stilner snevejret af, og da det
bleser kraftigt, forsvinder skyerne snart,
og himlen bliver igen klar. Dagen er ved
at gry, og mens toget stamper videre mod
dets endestation, stdr Solen op, s& de to
ma&nd kan beundre det smukke syn af

den glgdende sol, mens den langsomt
haver sig op over det flade, snedekkede
sgnderjyske landskab.

Nu skal Nielsen ikke fyre mere af be-
tydning, for toget er snart i Padborg. Fy-
ret skal renses, og det er et hardt arbej-
de, for der er mange slagger fra den
store mangde kul, der er blevet l®sset
ind i fyret under den lange og harde tur.
Da Sgrensen har bragt toget til stands-
ning i Padborg, bliver maskinen koblet
fra, kgrer lidt frem og bliver derefter
ledt tilbage mod remisen ned forbi den
lange togstamme ad et spor ved siden af.
Sneen har lagt sig i hver eneste krog og
sprekke pd de mange godsvogne, og
bagenden af den sidste vogn er helt hvid.

Ved remisen bliver maskinen forsynet
med kul og vand. Remisearbejderne muk-
ker, da Nielsen beder om at fa den fjer-
de tons kul op, men sa er der ogsd top
pa. Mens fyret bliver tgmt for slagger,
og tenderen bliver fyldt op med vand,
tager Sgrensen hammeren og gir igen en
tur omkring maskinen for at se, om
noget har arbejdet sig Igst eller er giet
i stykker under kgrslen. Da Nielsen har
standset dynamoen, gir de ind for at
vaske sig. De mg@der personalet, der skal
kgre maskinen tilbage til Fredericia i et
andet godstog. »Kommer 1 fgrst nu?«
spgrger den anden fgrer. »Ja, vi tog den
med ro og ngd det gode vejr,« svarer
Sgrensen og peger ud pd maskinen, der
ligesom vognene har lagt sig en stor
mangde sne til.

Da de er blevet kledt om, passer det
lige med, at de kan komme med et per-
sontog tilbage til Fredericia. I mellem-
tiden er et damplokomotiv fra Flensborg
kommet og er blevet spendt for togstam-
men fra 2980. Det lange tog afgar, net-
op da Nielsen og Sgrensen kommer ind
pd perronen, og det varer lenge, fgr de
ser den sidste vogn forsvinde mod syd
over grensen. De to mand finder sig en
kupé i toget til Fredericia og s&tter sig
til rette i hvert sit hjgrme ved vinduet. De
benytter noget af tiden under turen
hjemad til at skrive rapport, og bagefter
sidder de blot og nyder, at det ikke er
dem, der skal holde udkig efter signaler,
og forspge om de kan overholde en stram
kgreplan.

Det er et par {rette lokomotivfolk, der
efter persontogebs ankomst til Fredericia
takker hinanden for den forlgbne nat og
derefter haster hjemad hver sin vej. De
glzder sig til at fa hvilet ud efter den
anstrengende tur. Det forstdr man jo godt.



PERSONALIA

Ansat pr. 1-5-1969 som lokomotiv-
medhjzlper
Lkmhasp. P. K. Haages, Hg

Overgaet til anden stilling pr. 1-4-1969
Lkf. (15. lkl.) A. M. J. Hansen, Fa.
til 1kf. (12. 1kl.) Fa.

Forflyttet pr. 1-4-1969 efter ansggning
Lkf. (15. Ikl.) R. P. Lund, Mdt. Ar til
Mdt. Fa.
Lkmh. E. H. Pedersen, Mdt. Gb til
Mdt. Av.

Afskediget efter ansggning pr. 31-3-1969
Lkmh. B. E. Knudsen, Mdt. Av.

Afsked efter ansggning pr. 30-4-1969
Lkf. (12. lkl.) N. J. Buch. Mdt. Rd.
gr. svag, m/pension.

Afsked efter ansggning pr. 31-5-1969

Lkf. (15. 1kl.) J. P. K. Nielsen, Mdt. Ar
gr. alder, m/pension.

Lkf. (12. Ikl.) L. V. Kruse, Mdt. Hg, gr.
svag, m/pension.

Lkf. (12. Ikl.) E. A. Madsen. Mdt. Fa
gr. alder. m/pension.

Afgiet ved dgden

Pens. lokomotivfgrer A. P. lversen,
Nyborg, er afgdet ved dgden den
4-2-1969.

Pens. elektrofgrer L. P. V. Larsen,
Valby, er afgdet ved dgden den
11-2-1969.

Pens. lokomotivfgrer M. Nielsen.
Svendborg, er afgdet ved dgden den
15-2-1969.

Pens. lokomotivfgrer O. M. C. Jensen,

Korsgr, er afgiet ved dgden den
20-2-1969.
Pens. lokomotivfgrer P. A. Jensen,

Kgbenhavn, er afgiet ved dgden den
28-2-1969.

Pens. lokomotivfgrer N. A. Andersen,
Fredericia. er afgdet ved dgden den
11-4-1969.

Opmarksomhed frabedes
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilezum frabedes venligst.
D. Kiis,
lokomotivfgrer, Aalborg.

Danske Jernbanemands Turistorganisation meddeler:

I samarbejde med vore udenlandske kolleger kan vi tilbyde deltagelse pad neden-
stdende rejser i 1969. Detaljeret program tilsendes gerne efter anmodning.
Anmeldelse bedes sendt til Danske Jernbanemands Turistorganisation,

Bernstorffsgade 18,
1577 Kgbenhavn V.

Ophold
pa bestem-
melsessted Rejsens Pris Anmeldelse
(antal dage) nr. navn norske kr. senest
1/6— 8/6 (7) 162 Bornholm zeauiessase Semae i v d s sl 415,—* 1/5
6/6-14/6 (8) 163 Pensionistrejse Ljungberga ............ 438, 6/5
8/6-15/6 (7) 164 Pensionistrejse Bjorkliden ............ 317,- 8/5
8/6-15/6 (7) 165 Pensionistrejse Hallevik .............. 268, 8/5
9/6-13/6 (S) 166 Ferie ved Sundet .................... 445 ,— 9/5
19/6-25/6 (7) 112 Nordkalotten( Enare-Karasjok-Nordkap) 945.— 19/5
29/6- 6/7 (7) 169 Tennisuge (voksne) Hallevik .......... 290,— 29/5
24/7-31/7 (7) 170 Pensionistrejse Are .................. 327 .- 24/6
11/8-16/8 (6) 114 Vestlandets Fjorde, Norge .......... 630,— 11/7
17/8-24/8 (7) 171 Hgjsommer Bjorkliden .............. 324, 17/7
17/8-24/8 (7) 172 Sensommer pa Vestkysten, Sverige .... 290,— 17/7
19/8-26/8 (7) 173 Pensionistrejse Hallekind ............ 281,~ 19/7
21/8-28/8 (7) 174 Pensionistrejse Are .................. 327,- 21/7
24/8-31/8 (7) 176 Bornholm .......................... 415,-*  24/7
31/8- 7/9 (7) 177 Pensionistrejse Bjorkliden ............ 317,- 31/7
31/8- 7/9 (7) 178 Motionsuge i Are .................. 316,— 31/7
7/9-14/9 (7) 179 Sensommer i Bjorkliden .............. 334,- 7/8
14/9-21/9 (7) 180 Hgstfarver i Bjorkliden .............. 324,— 14/8
14/9-21/9 (7) 181 Med fotografiapparatet i Bjorkliden .... 324,- 14/8
28/9-5/10 (7) 182 Sportsfiskeruge i Hillekind .......... 273 .- 28/8
2/6-16/6 (15) fly 266 Dobrovnik .................. 915,- 2/5
11/6-25/6 (15) fly 267 Sardinien .................. 1056,— 1.1/5
14/6-29/6 (16) tog 268 Marina de Grosseto .......... *622,— 14/5
14/6-30/6 (17) tog 269 Badeferie i Senigallia ........ *619,— 14/5
5/7-21/7 (17) tog 271 Badeferiei Rimini ............ 685,— 5/6
11/8-25/8 (15) fly 273 Dubrovnik .................. 1098,- 11/7
12/8-26/8 (15) fly 274 1Ibiza ...................... 1112,- 12/7
16/8- 1/9 (17) tog 275 Badeferiei Rimini ............ 685,~ 16/7
19/8- 2/9 (15) fly 276 Sardinien .................... 112,- 19/7
23/8- 8/9 (17) tog 277 Badeferiei Rimini ............ 553,- 23/7
25/8- 7/9 (14) tog 278 @strig rundt ................ 1167,—- 25/7
26/8-9/9 (15) fly 279 Ibiza ..............iiii.... 1112~ 26/7
30/8-10/9 (12) tog 280 Luxemburg-Schweiz, Lichtenstein  922,— 30/7
30/8-11/9 (13) tog 205 Rimini~Venezia .............. 560,— 30/7
30/8-14/9 (16) tog 281 Marina de Grosseto .......... *622,— 30/7
30/8-15/9 (17) tog 282 Badeferie'i Senigallia .......... *619,— 30/7
31/8-13/9 (14) tog 207 Klassisk Italiensrejse .......... *965,— 31/7

* Forelgbig pris.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
N. H. W. Hansen,
lokomotivfgrer, Helsinggr.

Al opmarksomhed ved mit jubileum fra-
bedes venligst.
H.J]. V. Winther,
lokomotivfgrer, Fredericia.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
V. F. Schophuus,
lokomotivfgrer, Arhus H.

Eventuel opmerksomhed i anledning af
mit jubileum frabedes venligst.
K. A. Nielsen,
lokomotivfgrer, Kalundborg.



DAMERNES DAG

Fra hjemmets maskinpark

Sidste nummer af Husholdningsradets
»RAad og Resultater« indeholder bl.a. en
gennemgang af strygemaskiner og kold-
ruller. Begge typer er pladskr@vende og
synes fortrinsvis egnet til store hushold-
ninger. Strygemaskiner ligger i prislaget
ca. kr. 660 til kr. 1300, koldruller ca.
680 til 985 plus diverse tilbehgr. Stryge-
maskiner skal betjenes siddende. hvilket
vil vere en lettelse for mange. Netop den
ensformige stilling ved et strygebraedt er
meget trettende. Koldrullerne skal til
gengzld betjenes stiende og er meget
tunge at flytte. Det fremhaves, at duge
og sengetgj bliver smukkere af at gd igen-
nem en koldrulle end en strygemaskine.
sd de vil derfor vaere at foretrekke i et
hjem. hvor man selv vasker det store.
Plejer man at sende dette til udevask og
selv klare den almindelige vask hjemme,
er strygemaskinen at foretr&kke. Det
navnes i rapporten, at bide strygemaski-
ner og koldruller har mange fordele, men
at ingen af dem kan erstatte strygejernet
fuldt ud. Dog kan man ved trzning ogsa
stryge skjorter pd en maskine med pant
resultat.

Foretrekker De det gode gamle stryge-
bredt, sa giv det et thermobetrek. Pris
en 7-9 kr. Det er et varmereflekterende
betrek med indleg af blgdt skumnylon.
som sparer tid og strgm. | tilgift ser det
pant ud og beholder sit »nye« udseende.

Hvis man bergrer et sted, hvor jernet lige
har varet. brender man sig, sd det sker
kun een gang. Eneste syrlige kommentar:
betrekket er glat som silke, sd stgrre
ting glider let af, hvis man ikke fanger
dem med den ene hand.

En ny frisure
Annoncer lover ny frisure pa rekordtid,
hvis man anvender el-curlers. Det er som
man tager det. Opvarmning af curlerne
tager omkring 10 minutter. Derpa skal
haret spoles op og curlerne sidde i, til de
bliver kolde, hvilket tager fra 10-20 mi-
nutter og endelig skal hdret bgrstes ud og
friseres. Alligevel er el-curlers en glim-
rende opfindelse. som far det gammel-
dags krgllejern til at sakke agterud.
Ivrige tilh@&ngere mener, at de efter-
hinden vil vare lige sd hyppige pa kon-
firmandindernes gavebord som elektriske
barbermaskiner er det pa konfirmander-
nes bord. Nir man har opndet ferdighed
i at rulle hdret paznt og akkurat op, kan
man bdde rejse en trat frisure op og
skabe en ny i et helt glat har uden per-
manent. Curlerne skal sattes i tgrt har
og giver ikke sd holdbart krgl som en

Plastik-kuffertens bund er ogsd opvarm-
ningsstativ. Set stikket i en kontakt og
tryk pd knappen. Ca. 10 minutter senere
er curlerne klar til brug. (Kenwood
Matchmakers med 18 spoler, kr. 216).

rigtig vandondulation. Det er vigtigt, at
haret er velklippet og ikke har tynde,
spaltede spidser. der vil blive yderligere
gdelagt af de varme ruller. Ogsd paryk-
ker og toppe kan krglles med el-curlere
og holder endda bedre. fordi haret ikke
pavirkes af hovedbundens varme.

Prisen varierer fra fabrikat til fabrikat
og fra s&t til s®t, afh@ngig af curlernes
antal. E: lille rejset®t med S spoler (Car-
mens Swingsetter) koster f.eks. kr. 68, og
et stort luksusset med 18 curlers (Ken-
wood Matchmakers) koster kr. 216.

Datidens mode-damer

Det er moderne at have flere parykker
— men det er der ikke noget nyt i, heller
ikke at have flere pd hovedet ad gangen.
Det brugte fornemme @gypterinder alle-
rede 4.000 ar fgr vor tidsregning. Pa-
rykker kendtes ogsd i datidens Assyrien
og Babylonien. Derimod ngjedes grazker-
inderne med at arrangere kunstfardige
frisurer i deres eget uklippede har. Pa
Glyptoteket i Kgbenhavn findes en buste
af en romerinde med aftagelig marmor-
paryk, siledes at man kunne skifte fri-
sure pa busten, nar originalen gjorde det.

El-curlers er beregnet til hjemmebrug,
men anvendes ogsd p& saloner, ndr kun-

den ikke har tid til vandondulation, men
hlot skal have frisuren peppet op.
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