


Svagfores ferieophold

I &rene siden 1955 har et stort antal svagfgre faet
mulighed for i september at opholde sig 8 dage

som gaest pa foreningens feriehjem. Disse vanskeligt
stillede medborgere har tilbragt dagene i gode, sunde
omgivelser, og de har faet et solstrejf ind i en i

gvrigt trist tilvaerelse.

Foruds@tningen for denne humanitare foranstaltning
har varet DLF’s medlemmers gkonomiske indsats
enten gennem frivillige bidrag ved indsamling eller
efter kongresbeslutning, ved direkte dakning af
foreningens midler.

Da det er et almindeligt indtryk, at foreningen

fortsat skal invitere svagfgre til ophold pa ferie-
DAN S K hjemmet, henvender vi os pany til medlemmerne
med opfordring til at give det gkonomiske grundlag
LOKOMOTIV for denne medmenneskelige indsats.
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Lonaftale

I overensstemmelse med en mellem Ignnings- og pen-
sionsministeren samt statstjenestema@ndenes og lerer-
nes fellesudvalg indgaet aftale af 11. marts d. &. har
der fundet forhandlinger sted mellem ministeren og
fellesudvalget om regulering af lgnninger og pensio-
ner under hensyn til de generelle tilleg, som er ydet
pa det private arbejdsmarked i henhold til maglings-
forslaget af 8. marts d. a.

Ved disse forhandlinger, som afsluttedes i dag, er
opnaet enighed om fglgende:

1. Lgnnings- og pensionsministeren vil over for
folketingets Ignningsudvalg fremsatte forslag om for-
hgjelse af lgnskalaen fra 1. juli 1969 med knap 2 pct.

Der @ndres herved ikke i den tidligere indgaede
aftale, hvorefter den samlede stigning i den udbetalte
Ign dog hgjst kan blive 3 pct. pr. 1. juli 1969.

2. Som tidligere aftalt sker der ingen forhgjelse af
hgjere tjenestemandslgnninger i denne forbindelse,
idet forhgjelsen af skalalgnnen neutraliseres gennem
nedsattelse af tilleg.

3. Ministeren vil samtidig fremsatte forslag om en
forhgjelse af det midlertidige tilleg til de foreslaede
generelle og sa@rlige tilleg fra 48 pct. til 51 pct.

4. Der vil desuden blive fremsat forslag om, at tje-
nestemandspensioner i staten, folkeskolen og folke-
kirken mv. med virkning fra 1. april 1969 forhgjes
med 2,85 pct., svarende til forhgjelsen af tjeneste-
mandslgnningerne i henhold til aftalen af 11. marts
d. 4. og den under pkt. 1 n@vnte forhgjelse.

5. Endvidere sgges bevillingsmyndighedernes til-
slutning til, at det midlertidige tilleg til de pa finans-
loven opfgrte honorarer forhgjes ligeledes til 51 pct.
med virkning fra 1. juli 1969.

6. Spgrgsmalet i forbindelse med nedszttelse af
tjenestetiden i takt med den arbejdstidsnedsettelse,
der vil blive gennemfgrt pa det private arbejdsmarked,
samt om @ndring af satserme for forskellige serlige
ydelser henvises til overvejelse i det allerede nedsatte
tjenestetidsudvalg.

7. Der vil blive nedsat et udvalg med henblik pa
den samordning af de nuvarende tjenestemandspen-
sioner, der er ngdvendiggjort af overgangen til fuld
folkepension for alle over 67 &r fra 1. april 1970.

8. I fordret 1970 vil der blive optaget forhandlin-
ger mellem ministeren og fellesudvalget om eventuel
justering af tjenestemandslgnningerne og pensioner-
ne under hensyn til det generelle tilleg, der i henhold
til meglingsforslaget af 8. marts d. & kommer til ud-
betaling fra marts 1970, samt til Ignudviklingen pa
det private arbejdsmarked i den mellemliggende tid.

Hastigheds-
signalisering

De elektrificerede strekninger er optaget i signalreg-
lementets bilag 8, der som bekendt omfatter strek-
ninger, hvor hovedsignalerne enten er forsynet med
fast merke »fremskudt signal fglger« (signal nr. 113)
eller giver oplysning om det efterfglgende hovedsig-
nals stilling.

P& disse strzkninger gelder den bestemmelse, at
»kgr« fra et udkgrselssignal eller et mellembloksignal,
der ikke er forsynet med fast merke »fremskudt sig-
nal fglger«, tilkendegiver, at der er frit til det naste
hovedsignal, der m& péregnes at vise »stop«. Loko-
motivfgreren skal derfor, nar han mgder signal »kgr«
vere forberedt pa at foretage en nedbremsning af
toget, saledes at det rettidigt kan bringes til stands-
ning foran det efterfglgende hovedsignal. Tidspunktet
for pabegyndelsen af nedbremsningen er afh@ngig af
flere faktorer, bl. a. bremseforholdene, togets hastig-
hed og lengden af det efterfglgende blokafsnit.

Blokafsnittenes lengde (eller med andre ord: af-
standen mellem hovedsignalerne) er varierende. Pa
de elektrificerede strekninger, hvor toghyppigheden
er stgrst, er den indbyrdes afstand mellem hovedsig-
nalerne vesentlig mindre end pa de gvrige streknin-
ger, jf. SIR, side 100-V.

I konsekvens heraf ma en lokomotivfgrer, der pa
de elektrificerede strekninger far skgr« fra et udkgr-
selssignal eller et mellembloksignal, der giver oplys-
ning om det efterfglgende hovedsignals stilling, derfor
pabegynde nedbremsningen af toget pa et tidligere
tidspunkt efter signalobservationen end pa de gvrige
strekninger.

For at sikre, at nedbremsning sker i rette tid, har
man besluttet for de elektrificerede strekninger at
indfgre en bestemmelse om, at signal »kgr« fra et
udkgrselssignal eller mellembloksignal, der ikke er
forsynet med fast marke »fremskudt signal fglger«,
udover nuvarende betydning tilkendegiver, at hastig-
heden i det efterfglgende blokafsnit ikke md overstige
75 km/t. Denne maksimalhastighed gelder séledes
allerede ved passage af signalet, der viser »kgr«, og
herved tilsikres, at toget under disse omstendigheder
rettidigt kan bringes til standsning foran det efter-
fglgende hovedsignal pa »stope.

Bestemmelsen er optaget i rettelsesblade til SIR,
der er udsendt med gyldighed fra den 1.6.1969.

O 0O OO OO0 O OO0 O0O0OCO0CO0

Forhandlingerne vil ogsd omfatte spgrgsmal i forbin-
delse med den s@dvanlige embedsregulering, der skal
finde sted pr. 1. april 1970.
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Reklame i TV?

Det er nemt at forstd, at vi skal ha’ re-
klamefinansieret radio og TV. Det vil
nedsztte licensen — vi sparer penge. Det
vil ggre TV programmerne bedre — for
der vil blive rad til at betale de dyre
programmer. Det vil ggre TV mere
spendende, TV-reklame er morsom og
afvekslende, og de, som ikke vil se
dem, kan lukke. Vi bgr hurtigt sgrge for
at indfgre et Dansk Reklame TV, for
om kort tid vil satelitter og udenlandske
TV sendere alligevel kunne sende deres
reklame TV direkte ned i de danske TV
apparater. Har vi ikke et Dansk Reklame
TV, vil vi g& glip af store indtzgter.
Reklame-TV som en konkurrencesender
til det nuvarende vil ggre Danmarks
Radio og TV bedre. Konkurrence er al-
tid sund.

Enkle og letfattelige argumenter, som
de bruges af fortalerne for et reklame-
finansieret TV.

Og sd skal realiteterne i og konse-
kvenserne af reklame-TV inden for eller
uden for Danmarks Radio dog findes
helt andre steder.

Dansk Annoncgr Forening, som gen-
nem nogen tid har arbejdet for TV-
reklame, begynder i det smi. Man fore-
slar en yderst begrenset sendetid, 20
min. om dagen f.eks. fordelt pd 3x7
min. eventuelt i tilknytning til nyheds-
udsendelserne, eller placeret lige fgr og
efter den gvrige programsendetid. S& ved
man, hvornar reklamerne er pd skar-
men, og de, der vil, kan slukke eller
undlade at tznde. Man vil ved at lade
reklamesendetiden administrere af et
»uvildigt organ« sikre sig, at annonce-
ringen ikke far indflydelse pd TV’s pro-
grampolitik.

Kun en begyndelse

Dette vil imidlertid kun blive en beske-
den begyndelse. Det vil vere startskud-

det for en udvikling som nappe vil ende,
fgr vi har naet det niveau, som f.eks.
amerikansk reklame-TV befinder sig pa.

Der betales godt, og TV'’s fristelse til
at imgdekomme annoncgrernes ¢nsker
er umiddelbare. F. eks. i en periode, som
den nuvarende, hvor TV mangler ka-
pital, vil det vare fristende at udvikle
reklametiden fra 20 min. til 30 eller 40
min. pr. dag. I en senere gkonomisk
krise vil det vaere fristende ikke at gge
licensen, men i stedet lukke reklamerne
ind imellem de enkelte programpunkter.

Har man fg@rst i princippet accepteret
tankerne om reklame-TV, er det svart
ret lenge ad gangen at argumentere
imod udvidelser. Annoncgrerne vil pres-
se pa i den retning, — det vil vere mere
virkningsfuldt at sende sin reklame lige
fgr eller efter »Ironside« end f.eks. i
begyndelsen af en samlet reklametid —
fgr det ordinzre aftenprogram pa et
tidspunkt, hvor alle endnu ikke har féet
sat sig tilrette. Naturligvis vil annoncg-
rerne gnske reklamerne placeret i umid-
delbar forbindelse med de programmer,
som trekker det stgrste antal seere til
skermen.

Vil kreeve skrappe metoder

Det er umiddelbart indlysende at antage,
at TV-reklame i sig vil have indbygget
den samme tendens til hurtigt at kreve
mere tid og skrappere metoder, som i
gvrigt preger reklameverdenen.

Siden 1958, da reklameomkostninger-

* ne pr. &r androg 625 mill. kr., er posten

steget med 405 mill. kr. til 1.030 mill.
kr. i 1963. Hvorfor skulle TV-reklame
adskille sig fra den enorme udvikling,
som er baggrunden for disse tal (udreg-
net af Handelshgjskolens institut for Af-
s@tningsgkonomi).

Nar man et par gange er faldet for
fristelsen til fremfor licensforhgjelse at

¢ge reklametiden, vil TV vare afhangig
af reklamepengene. Man vil i stadig
stigende grad blive ngdt til at imgde-
komme annoncgrernes ¢nsker for ikke
at miste indtegterne. Efterhanden vil
man vare ngdsaget til at imgdekomme
gnsker om en programlagning og pro-
grampolitik, som er formaélstjenlig for
reklamen.

Hvilken virksomhed eller forretning
gnsker annoncer i forbindelse med et
naturvidenskabeligt program, en TV-
ballet, et kulturprogram eller andre pro-
grammer, som man erfaringsmassigt ved
har et forholdsvis lille publikum. Spon-
sorudsendelser (udsendelser produceret
eller betalt af annoncgrerne) jevnligt af-
brudt af reklame er naste, formentlig
uundgaelige skridt. Hensynet til gnsket
om et alsidigt, spendende og »farligt«
TV vil vare trengt i baggrunden eller
helt fjernet og fgrst og fremmest hen-
synet til, hvad »der trzkker«, bliver det
afggrende.

TV -reklame for udenlandske
selskaber

TV-reklame vil blive kostbar, og fgrst
og fremmest de store internationale fo-
retagender vil have rad til sendetid af
betydning. Det vil neppe blive reklamer
for danske produkter i navnevardigt
omfang. Med f& undtagelser vil de fle-
ste danske virksomheders reklamebud-
getter vaere for beskedne til i den store
stil at kgbe sig ind pa nettet. Derimod vil
de internationale koncerner vare selv-
skrevne, og det vil hverken vare be-
hageligt eller virke fremmende for al-
sidigheden og det eksperimenterende TV
at vare afhangige af den internationale
stor-finans.

Naturligvis kan det lyde besn@rende
at blive sparet for licensbetalingen eller
en del deraf eller méske blot undga for-
hgjelser, men sandheden er, at det, der
matte vare sparet ved licensbetalingen,
legges oven pa varernes pris, der igen
ma betales af forbrugerne og oftest i et
stgrre omfang end gennem licens.

TV-reklame og aviserne

Indtil videre har dagspressen stort set
varet enige i deres modstand mod TV-
reklamen. Man frygter, at annoncgrerne
vil bruge TV fremfor aviserne. Tanken
om at lade dagspressen administrere TV



Reklame 1 TV?

reklametiden og for ulejligheden have
et provenu pa f.eks. 20 pct. har imid-
lertid &ndret ved den enighed, som tid-
ligere har prazget pressen pd dette om-
rade.

Naturligvis md fortalerne for rekla-
me-TV have aviserne med pa spggen —
deres opiniondannende virke taget i be-
tragtning er det af stor betydning at
have pressen med i agitationen, og et
provenu pda 20 pct. mener man at kun-
ne yde som betaling for hjzlpen.

Pdstandene om, at vi fra satellitter og
tyske TV-stationer trods al modstand og
fortsat afvisning af Dansk TV-reklame
alligevel ikke vil undgd vor skabne, er
neppe s enkel, som pastanden lyder.

I Igbet af kort tid vil antallet af TV-
stationer vare sia overvaldende, og pro-
grammerne vil ligge sd tet pd hinanden,
at stationerne forstyrrer hinanden. Det
bliver derfor ngdvendigt at kanalisere
de mange programmer over kontrolsta-
tioner pd jorden. Dermed har vi sikret
os muligheden for selv at bestemme,
hvor meget og hvad vi vil viderebringe.

Opbrud i regeringen

Der er opbrud og uenighed hos de tre
borgerlige regeringspartier om spgrgs-
malet. Statsministeren har erkleret sig
som modstander af reklame-TV - det 1 S
tiener ham til @re. Derimod er Hans ‘ . aa (\“s “\! . t
Jgrgen Lembourn og Poul Schliitter fra . FantaSt|Sk l'eSIIIta

de konservative og Merete Bjgrn Han- ik '
sen fra Venstre stgttet af Venstres kul- . ‘ :

%’ efter kun to maneder:
turkonference pa det seneste giet ind 1 ( B“LLWORKER-“‘EN“'
for reklamefinansieret TV. Lemboumn 3 ‘ 3.?;9;c':i!leodger;’:‘k-«uD'M,,L_.__&A_..""“
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mente pa et tidspunkt, at der mellem
regeringspartierne var enighed om at
indfgre reklamen. Andre borgerlige po-
litikere har dementeret, men det hele
efterlader et ska&r af usikkerhed og en
tendens til, at det kun er et spgrgsmal
om tid, fgr der er borgerlig enighed om
TV-reklame.

Befolkningen har krav pd ikke alene
at kende regeringens stilling, men ogsa
de tre regeringspartiers holdning til tan-
kerne om reklamefinansieret TV.

Socialdemokratiet gir ind for, at ra-
dio og TV gennem licensen far stillet de
midler til ridighed, som er ng@gdvendige
for at imgdekomme kravet om et virke-
lig alsidigt, spe@ndende og morsomt TV.

Der er lang vej igen, fgr disse betin-
gelser er opfyldt, men vejen gir ikke
over en reklamefinansiering.

Soren Hansen
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De tjekkoslovakiske lokomotivmand
1 kamp for bedre arbejdstorhold

Af Peer Carlsen

Den allerseneste tids udvikling i Tjekko-
slovakiet viser en klar tendens: alle be-
strebelser henimod mere frie forhold
skal standses. Dette gelder i hgj grad
for fagbevagelsen, hvor kravene om
stgrre selvstendighed har varet blandt
de kraftigste i landet. Jeg vil derfor be-
nytte lejligheden til at omtale visse af
fagbevaegelsens krav i den periode, hvor
den kunne ggre sine synspunkter galden-
de uden kontrol udefra, og hvor ikke
mindst lokomotivma&ndene har varet
indblandet, selv. om meget nu taler for,
at disse forhold desvarre snart kun kan
henfgres til historien.

De faglige kongresser, som har fundet
sted i Tjekkoslovakiet i det forlgbne ar
har alle som een understreget medlem-
mernes vilje til gennemfg@relse af demo-
kratiske styreformer. 1 praksis har det
betydet, at samtlige valg — ligegyldigt om
det drejede sig om den allermindste lo-
kale klub, fagforeningsadeling, eller om
det var valgene til landsorganisationens
ledelse — blev foretaget pa fuld demokra-
tisk vis med hemmelig stemmeagivning
pa lister, hvor der var opfgrt flere kan-
didater, end der var personer pa valg.
1 denne periode har jeg ikke hgrt om
et eneste valg, som var enstemmigt.

Kongresserne understregede, at fagbe-
vagelsen fremover agtede at optrade
som frivillige demokratiske og selvsten-
dige interesseorganisationer, der ville
drive en selvstendig politik overfor de
statslige og @konomiske organer, ville
varne om overholdelse af organisations-,
ytrings- og pressefriheden og i @vrigt
krevede medvirken ved formuleringen
af en politik, som ikke muliggjorde et
system med personlig magtbefgjelse.

I denne - sandsynligvis passerede pe-
riode — indtog de tjekkoslovakiske loko-
motivmand en sa&rstilling, som det nok
er verd at berette om.

Inden Tjekkoslovakiet i 1948 kom
under kommunistisk styre fandtes der,
som her i landet, en rekke forbund, her-
under ogsd et sarligt lokomotivmands-
forbund, som i @vrigt var et af de bedst
organiserede. Som led i den @ndrede
struktur efter det kommunistiske kup
samledes de forskellige forbund i lan-
det i 13 industriforbund, hvoraf det ene
var transportarbejderforbundet, i over-
ensstemmelse med princippet om, at de
faglige organisationer skulle samles, si-
ledes at lgnmodtagerne i een virksom-
hed alle var organiseret i samme faglige
organisation.

I april 1968 besluttede lokomotiv-
mandene imidlertid at danne deres eget
lokomotivmandsforbund med ca. 24.000
medlemmer som et selvstendigt forbund
med lokale afdelinger rundt om i lan-
det, men som medlem af den tjekkoslo-
vakiske landsorganisation. P& baggrund
af den almindelige udvikling i landet i
fgrste halvdel af sidste ar, mente loko-
motivmandene, at de fremover i hgjere
grad end tidligere selv burde have ind-
flydelse pad deres egne arbejdsforhold.

Dannelsen af et sarligt forbund uaf-
hangigt af de g@vrige jernbanefolk og
transportarbejdere blev ikke modtaget
med synderlig begejstring hverken fra
myndighedernes eller den @vrige fagbe-
vagelses side. Man var bange for, at en
anerkendelse af forbundet som selvsten-
dig forhandler kunne fa uoverskuelige
fglger for andre grupper pd arbejdsmar-
kedet, hvorfor man nagtede at anerken-
de forbundet og dermed ogsd dets for-
handlingsret. Lokomotivmandsforbundet
reagerede ved at udsende en appel til
medlemmerne om kun til punkt og prik-
ke at arbejde i overensstemmelse med
regulativerne og den i disse nedfzldede
arbejdstid. Det viste sig hurtigt, at jern-
banevasenet under disse forhold slet
ikke kunne virke normalt, og dette for-
hold medfgrte, at der under handen op-
rettedes kontakter mellem myndigheder-
ne og forbundet. Den g@gvrige fagbeva-
gelse sd skavt til denne udvikling, og
lokomotivmandene klagede over, at or-
ganisationens medlemmer ikke lzngere
blev taget i betragtning ved fordelingen
af pladser pd fagbevagelsens feriehjem,
at de ikke kunne fi andel i de hidtidige
goder for s®rligt anstrengende og farligt
arbejde og lign.

Handelserne i august sidste ar fgrte
til en hardere kurs mod den nye organi-
sation. Samtlige forhandlingskontakter
blev afbrudt med myndighederne, og
forbundet modtog meddelelse om, at
det ikke mere kunne have egne konto-
rer. Telefonforbindelsen blev afbrudt og
to af sekretzrerne, som havde féet fri
fra deres normale arbejde, blev kaldt til-
bage til tjeneste. Disse forhold blev an-
ledningen til indkaldelse af et hovedbe-
styrelsesmgde, hvor man besluttede sig
til at omdanne forbundet til en frivillig
social forening. Men ogsd oprettelsen af
denne forening blev ikke anerkendt. In-
denrigsministeriet meddelte, at dannel-
sen af en sddan social forening af loko-
motivmand i virkeligheden betgd, at den

fortsat ville have karakter af en fagfor-
ening, hvorfor man ikke kunne godken-
de denne nye organisationsform, men
madtte henvise til de anerkendte organi-
sationer.

Lokomotivmandenes naste skridt var
simpelthen at erklere deres organisation
som en uafhangig fagforening, og man
henviste til artikel 23 i De forenede Na-
tioners verdenserklzring om menneske-
rettighederne, i hvilken det hedder »En-
hver har ret til at danne og indtrade i
fagforeninger til beskyttelse af sine in-
teresser. »Der blev ogsd henvist til an-
dre internationale bestemmelser, herun-
der Den internationale arbejdsorganisa-
tions — ILO’s — konvention nr. 87, om
organisationsreform, som Tjekkoslovaki-
et ogsd har skrevet under pd. Man er-
klzrede ligeledes, at man ville gennem-
fgre en 1 times arbejdsstandsning den
13. december sidste ar for at legge pres
pd myndighederne til fordel for aner-
kendelse af forbundet. Denne strejke
blev dog senere afblast, efter at myn-
dighederne havde indvilliget i at drgfte
lokomotivmandenes forhold.

Fra den gvrige fagbevagelses side har
man gang pd gang fremhavet, at forsgg
pa at danne faglige organisationer ud fra
snevre szrinteresser kun kan bidrage til
at svekke sammenholdet i fagbevaegel-
sen og dermed svakke lgnmodtagerne
over en bred front.

Det er klart, at de problemer som fgl-
ger med overgangen fra en styreform ba-
seret pd et enkeltmands- eller fimands-
valde til mere demokratiske former,
hvor der tages hensyn til de forskellige
befolkningsgruppers interesser, ingenlun-
de er ukomplicerede. Det er ved en
grundig afvejning af de forskellige lgn-
modtagergruppers interesser, at man
finder frem til de bedste Igsninger.

1 dag, hvor fordret burde vise sig sé-
vel i Danmark som i Tjekkoslovakiet,
m& man sikkert regne med, at hazndel-
ser som dem, jeg her har omtalt, sand-
synligvis ikke mere vil blive tolereret i
Tjekkoslovakiet, hvor lokomotivmande-
ne sikkert fremover vil blive mgdt med
isnende kulde. Dette er beklageligt, for
det vil sandsynligvis medfgre, at der ikke
vil blive givet mulighed for at afveje de
forskellige samfundsgruppers interesser
mod hinanden, sdledes som det sker un-
der demokratiske samfundsformer. Tjek-
koslovakkernes indflydelse pd forholde-
ne i deres eget land synes for gjeblikket
at dale dag for dag.



V1 skruede klokken frem

Et 40 ars minde

Gamle betegnelser er nasten uudrydde-
lig. Folk kgber stadig to pund kartofler
i stedet for et kilogram, som det offici-
elt har heddet i henved hundrede ér, og
ingen siger til daglig: klokken tretten,
fjorten eller femten, skgnt det nu er
fyrre ar siden, vi skruede klokken frem
til 24.

Maske er netop indstillingen overfor
klokkeslettenes benzvnelse af en sarlig
konservativ art. Det har gennem tiderne
ikke vaeret muligt at lave om pa dggnets
timetal, skgnt man jo skulle tro, at ogsé
her var titalsystemet, som man benytter,
det ved mal og vagt, det mest praktiske.

Efter den franske revoution, da man
reformerede pd nasten alle omrader og
endog en tid indfgrte et nyt kalender,
havde man planer om at pille ved klok-
ken. Dggnet skulle kun have 10 timer,
men hver time skulle sé til gengzld ve-
re pad 100 minutter, og disse minutter af
betydelig l&ngere varighed end de kend-
te, idet de skulle vere pad 100 sekunder.

Revolutionsforslaget var sd absolut
mere rationelt end det gamle system.
Desvarre blev 10 timer af 100 minutter
hver pa 100 sekunder til et dggn 13.600
sekunder lzngere, end man var vant til.
Den kalamitet skulle rettes ved at ggre
sekundet en smule kortere, end det, man
var vant til.

Det lod sig nu ikke ggre at pille ved
urskiven, og det er ganske ejendomme-
ligt, at de fleste gamle kulturer, der har
beskaftiget sig med maéling af tiden, er
ndet frem til et dggn péd tolv eller 24
timer, hvad der nok hanger sammen
med astronomiske maélinger, der resulte-
rede i inddeling af den cirkel, man men-
te var solens bane. Det menes, at kal-
dzerne var de fgrste, der pd den made
maélte tiden, og at det er dem, vi kan
takke for disse i dag vel lidt ubekvem-
me tal.

Oldtidskulturerne stod ikke langt fra
hinanden med hensyn til tidens udma-
ling, men man havde visse problemer pa
grund af dagenes skiftende lengde, sé
timerne var lidt l&engere om sommeren
end om vinteren. Nu betgd det ikke sd
meget under de himmelstrgg, kulturfol-
kene levede under, og snart fandt man
frem til at betragte dggnet under et tids-
massigt set.

Med hensyn til mal og vaegt har der i
nyere tider vearet store forskelligheder
fra land til land, uensartetheder som
stadig bestdr, men om tidens udmaling i
timer, minutter og sekunder har man

varet forbavsende enige. I 1894 sluttede
Danmark sig til den internationale for-
ordning, hvorefter det bestemtes, at kun
24 klokkeslet skulle vaere galdende pa
vor klode. Et klokkeslet til hver meri-
dian, nogen afggrende modsztning har
da heller ikke eksisteret pd dette om-
rade.

Alligevel havde tidsmaélingen en brist
foruden den, at den ikke faldt indenfor
titalssystemets rammer som mal og vagt.
Malingen af dggnets timer startede efter
gammel tradition ved at placere klok-
ken et, en time efter midnat, klokken to,
to timer efter og sd videre til man na-
ede middag, som var klokken tolv, og
si begyndte man som bekendt igen med
klokken et, to og tre til klokken tolv
midnat. Systemet kunne afstedkomme
misforstdelser, hvis man ikke f.eks. an-
fgrte, om et bestemt tidspunkt var fgr
eller efter middag.

Ude omkring i verden begyndte man
da ogsd i tyverne at indfgre et fortlg-
bende tidsangivelse, s klokken et efter-
middag blev til klokken tretten og sa
videre. Ved den nye kgreplans indfg-
relse den 15. maj 1927, gik DSB over
til det nye system, hvilket skete uden
stgrre opmarksomhed.

DSB var helt alene om at gd over til
de nye klokkeslet. De fyrre ar gamle
aviser viser, at savel Statsradiofonien
som biografer og teatre holdt sig tilbage
et par maneder, fgr de turde annoncere
med, at en udsendelse eller en forestil-
ling skulle begynde f. eks. klokken 20.

Folk skulle have tid til at va@nne sig
til de nye tidsangivelser. Jernbanestatio-
nerne blev ringet op af folk, der ville
vide, om toget kl. 14.30 nu ogsd gik
klokken halv tre. Det er derfor forstie-
ligt, at teatre og biografer var bange for,
at de nye klokkeslet ville forvirre kun-
derne, s& de blev borte.

For at ggre det lettere for mere tungt-
opfattende, lavede man nye ure med en
ekstra krans af tal, s& man let og be-
kvemt kunne se, at klokken 17 svarede
til klokken fem eftermiddag eller at
klokken 21 var klokken 9 aften. Mor-
somt er det i dag at se en diskussion i
en af tidens aviser om spgrgsmalet: Skul-
le den nye talkrans sidde udenfor eller
indenfor den gamle? DSB havde pa sin
sommerkgreplan valgt det sidste, og tal-
lene fra et til tolv var, hvad man kald-
te: ulaselige romertal.

Urfabrikanterne sendte nu ure pa
markedet med alle 24 klokkeslet fort-

Igbende skiven rundt. Den lille viser var
sdledes 24 timer om den tur, der pleje-
de at tage tolv timer. Urene fik ingen
succes. Folk havde sddan set ikke noget
mod de nye tidsangivelser, nar de blot
kunne slippe for at bruge dem til dag-
lig. Sével romertallene som den nye tal-
krans forsvandt sd at sige helt i de fgl-
gende ar til fordel for uret uden tal.
Forestillingen om den j&vne mands kvik-
hed til at opfange et klokkeslet m& have
varet yderst ringe, men det viste sig, at
ingen var i tvivl med hensyn til afles-
ning af det tallgse ur.

1 dag vil vi ngdigt undvaere klokke-
slettene fra 13-24. De er forlengst gle-
det ind i befolkningens bevidsthed, men
i 1927 var det lidt af en bedrift, da De
Danske Statsbaner indfgrte den nye re-
form.

Chris Parg

S-banerne skal beskyttes
mod lynnedslag

De kgbenhavnske s-baner skal nu be-
skyttes mod lynnedslag. Hvert &r opstar
der i tordenvejsperioderne betydelige
trafikale vanskeligheder pd s-banerne pa
grund af lynnedslag i banernes elektriske
installationer og i togene. Der fordrsages
herved betydelige materielle skader, lige
som trafikken i mange tilfelde afbrydes.
Sidste sommer oplevede man flere sa-
danne afbrazk i trafikken bl.a. i den
travleste myldretid, og der blev derfor
truffet beslutning om at beskytte baner-
ne med s&rlige lynsikringer.

En sddan beskyttelse er allerede gen-
nemfgrt for Nordbanens vedkommende,
idet lynsikringer blev opsat samtidig
med, at banen blev elektrificeret. Der
skal pad de ¢gvrige s-baner benyttes lyn-
sikringer af lidt anden type, som i gen-
nemsnit opsattes for hver 600-800 m.



Delegeretmode 1 Jernbaneforeningen

Gunnar Kragballe ny formand efter Erik Svendsen,

der er blevet kontorchef for uddannelseskontoret

under administrationsafdelingen

Gunnar
Kragballe

Erik
Svendsen

Den 10. og 11. maj afholdte Jernbane-
foreningen delegeretmgde i Kgbenhavn.

Der var en saglig og positiv stilling-
tagen til problemerne hos deltagerne i
debatten og en sterk koncentration om
de centrale dele i det fremlagte, hvilket
vel i hgj grad ma vare en fglge af kred-
senes stillingtagen inden delegeretmgdet.

De nye tjenestemandslove havde ve-
ret under grundig debat pa et ekstraor-
dinert delegeretmgde i april maned, sa
der var ikke megen drgftelse af dette
spgrgsmal. Til gengzld blev strukturan-
dringen ved statsbanerne og samarbejds-
udvalgsreglementet taget under behand-
ling. For sa vidt angar strukturendrin-
gen var der utilfredshed med, at nogle af
afdelingerne i generaldirektoratet endnu
ikke havde fremlagt faerdigt udarbejdede
planer for deres nye organisation. Der er
visse problemer med distrikternes ned-
leggelse i henseende til anbringelse af
personalet herfra, iser for 2. distrikts
vedkommende. Der er yderligere den
komplikation, at forflyttelse fra distrikts-
administration til driftstjeneste beske&rer
det i driften verende personales natur-
lige avancementspladser.

Med udgang i et forslag fra delegeret-
mgdet i 1966 har varet nedsat en ar-
bejdsgruppe til klarleggelse af forenin-
gens stilling til spgrgsmalet om demo-
krati pd arbejdspladsen. Da et sadant
spgrgsmal ikke kan forventes praktiseret
i nezrmeste fremtid, har gruppen i en
korttidsskitse foresldet @ndring af sam-
arbejdsudvalgsreglementet, uddannelse af
samarbejdsudvalgsmedlemmer og udtalel-
se om organisationernes medindflydelse
pa styrelsernes ansattelses- og forfrem-
melsespolitik.

Formanden, Erik Svendsen, afgik, idet
han er forfremmet til kontorchef for ud-
dannelseskontoret under den kommende
administrationsafdeling i generaldirekto-
ratet. Der blev ham meget stor hyldest
til del for hans mangeérige virke i fore-
ningens arbejde. Han begyndte for 21 ar
siden i 4. kreds, og ud af de 21 &r har
han de 12 veret Jernbaneforeningens
formand.

I hans sted pd formandsposten valgtes
den hidtidige sekreter, trafikkontrollgr
Gunnar Kragballe, et usazdvanligt dyg-
tigt og sympatisk menneske. Han valgtes
med akklamation. Ogsa med hovedkas-
sereren. trafikkontrollgr Einar Christian-
sen, tog delegeretmgdet en varm afsked,
idet han (rak sig tilbage fra posten som
pengevogter.



Storebaltsbetaenkningens
Sielland-Jylland-projekt

Nar fergerne mellem Sjzlland og Jyl-
land kan ggre turen mellem havnen ved
vestenden af Rgsn®s og havnen ved gst-
enden af Svanegrund pa blot en time,
kan der simpelthen ikke vindes sarlig
megen tid ved at udbygge ruten yder-
ligere, d.v.s. ved at en del af sejlstrek-
ningen konverteres til kgrestrekning.

De anleg, der er forngdne til denne
ekstra tidsforkortelse, nemlig broen over
baltet mellem Svanegrund og Samsg,
banen over Samsg og havnen ved gst-
siden af Samsg, vil koste overordentlig
meget.

Derimod vil demninger over grunde-
ne med vej og jernbane fra Jyllands kyst
til Svanegrunds gstside og en fargehavn
her kun koste ganske lidt, i hvert fald
kun lidt i forhold til, hvad broen mel-
lem Svanegrund og Samsg vil koste.

Trods alt er disse anleg tilstrekkelige
til etablering af en ekstra trafikforbin-
delse mellem Sj@lland og Jylland, som
kan tjene stgrstedelen af Vestdanmarks
beboere, og som tilmed kan bringe dem
tidsgevinster, der er langt stgrre end
dem, som f.eks. en Storebazltsbro kan
bringe.

Fglgelig har en demningsforbindelse
over Svanegrund-Sggrund interesse som
selvstendigt projekt.

Desuden har den interesse som fgrste
udbygningstrin af en helhed, hvis andet
udbygningstrin méa vare broerne fra Rgs-
n&s til Samsg og fra Svanegrund til Sg-
grund.

Disse to broer hgrer naturligt sam-
men, dels fordi de koster belgb af sam-
me stgrrelsesorden, og dels fordi de brin-
ger tidsgevinster af samme stgrrelsesor-
den samt stort set samme tidsgevinst pr.
investeret million. — Jvf. broerne fra
Halsskov til Sprogg og fra Knudshoved
til Sprogg.

Broen mellem Svanegrund og S¢grund
Storebaltskommissionens forslag til en
forbindelse over grundene omfatter som
sagt en demningsstrekning over Svane-
grund, en bro mellem Svanegrund og
Sggrund og en d&mning over Sggrund-
Sgby Rev.

I betznkningen angives ikke, hvad den
bro skal bruges til.

Dens anselige gennemsejlingshgjde, 15
m, tyder pd, at den skal tjene skibsfar-
ten, eller at der i hvert fald kan ventes
skibsfart under den. Den smalle rende
mellem grundene ender imidlertid na-
sten blindt lidt sydligere, hvor de stgrste

dybder kun er 5-4 m, tilmed i et om-
rade, hvor sidanne vanddybder og ve-
sentlig lavere vanddybder veksler pa
yderst uregelmassig made.

Maske er det sandormefiskernes in-
teresse, man vil tilgodese.

Imidlertid kan broens store langde,
720 m, ikke motiveres af hensynet til
skibsfarten. Denne l&ngde kunne tyde
pa, at man tilstreber et vist gennem-

strgmningsprofil, antagelig med henblik .

pa at reducere vandstandshgjden ved
vindopstuvning mod da&mningen, hvis
egen hgjde er S m over middelvandstand.

Men hvorfor s& den store gennemsej-
lingshgjde?

Broen kan sikkert koncentrere de lo-
kale strgmme indtil nogen afstand. Men
er det overhovedet gnskeligt at koncen-
trere strgmmene og derved fa starke
strgmme langs med demningen?

Og hvorfor netop 720 m’s brolengde?

Man kan vist roligt slutte, at det ikke
er vandbygningsinstituttet, der har anvist
denne lengde.

Broen mellem Sggrund og Svanegrund
skal have et gennemstrgmningsprofil, der
er ca. 3.000 m2. Der er ikke langt fra
denne bro til baltet mellem Svanegrund
og Samsg. Dets gennemstrgmningspro-
fil er omkring 100.000 m2. Det vil end-
da vedblive at vere omtrent lige sa stort,
selvom der bygges en bro her. Igennem
dette farvand kan vandet bevaege sig med
mindre modstand og fgigelig med stgrre
hastighed. Dette balt stir tilmed i na-
sten tragtformet forbindelse med Arhus-
bugten.

Det er vard at notere sig, at der ikke
er overvaldende store vandopstuvninger
i Kalg-bugten, selv ved sydgst-storm,
skgnt der ikke er nogen gennemstrgm-
ningsforbindelse, som kan lede hgjvan-
det bort videre mod nordvest. Deraf kan
man slutte, at der heller ikke kan for-
ventes sarlig store vandopstuvninger
langs den buekyst, der dannes i kysten
ved Hou, og af de@mningerne, undtagen
lige pa steder, hvor der er udstrakte fla-
der med ringe vanddybde.

En vandopstuvning er som fgrste til-
nermelse proportional med vindpévirk-
ningsdistancen og omvendt proportional
med vanddybden.

Fglgelig ma der indtreffe opstuvning
pa selve grundene, forgvrigt ganske uan-
set om vandet kan Igbe bort hen over
grundene. Opstuvningen beror pa, at
vandet ikke let kan bevage sig tilbage
til de store dybder, imod overfladebe-

Af C. E. Andersen

vegelsen. Vandet kan heller ikke let be-
vaege sig sidevaerts pd ringe dybde til et
eventuelt gennemlgb. Derfor fremkaldes
der opstuvninger ved grundene, men
kun med lokal karakter, og disse opstuv-
ninger kan nappe afhjzlpes markbart
ved hjzlp af en bro med gennemstrgm-
ning midtvejs pa grundstr&kningen, navn-
lig ikke i betragtning af, at grundene
faktisk h&nger sammen lidt syd for bro-
en.

Man kan vist uden videre spare broen
mellem Svanegrund og Sggrund. 1 det
mindste kunne man have forespurgt
Vandbygningsinstituttet, fgr man tegne-
de og dimensionerede broen.

Broens pris var ganske vist kun sat
til 65 mill. kr. Men det er ogsd penge.

D@mningernes pris
Da@mningernes pris var sat til 270 mill.
kr. Dette tal lyder helt utroligt.

Der er lige udsendt en officiel be-
tenkning fra Vandbygningsvasenet om
bygning af stormflodssikre damninger
fra Jylland til Fang, 3 km, fra Fang til
Mang, 7 km, hvis demningen skal fglge
den allerkorteste linie, og fra Mang til
Rgmg, 7 km eller lidt mere, ialt mindst
17 km. Disse demninger med de til-
hgrende anlag over land regnes at ville
koste ca. 130 mill. kr., altsd kun om-
kring halvt s@ meget som det belgb,
demningerne over Sggrund og over Sva-
negrund angives at ville koste.

Rgmgdemningen, der er 9 km lang,
kostede 19 mill. kr., altsd 2 mill. kr. pr.
km. Den blev bygget i 1940erne. Men
den blev delvis udfgrt som ngdhjelps-
arbejde og derfor hovedsagelig ved hdnd-
kraft. Ved anvendelse af moderne ma-
skiner kan en lignende demning bygges
langt billigere, prisniveauet taget i be-
tragtning.

I perioden fra krigsafslutningen til da-
to er der bygget en demning fra Harbo-
gre til Thyborgn og en anden fra Agger
til Thyborgn-strgmlgbet. De er hver 8-
9 km lange, altsd tilsammen akkurat lige
sd lange som da&mningssystemet over
Sggrund og Svanegrund. De har kostet
33 mill. kr. Dette belgb er indbefattet
udgifterne til en landevej og en jernbane
pa demningen fra Harbogre til Thybo-
rgn. I Igbet af de narmeste ar skal der
ogsd bygges en landevej fra Agger til
strgmlgbet og ved dette en mindre fer-
gehavn; derved bliver totaludgifterne for
hele anlegget ca. 39 mill. kr.
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Beltet mellem Samsg og Svanegrund kan overspendes af en bro, som kan placeres en af to mulige linier, her vist i en linie
3,0 km nord for indsejlingen til Kolby Kds havn. En bro i denne linie bliver kun 2,7 km, regnet mellem de@mninger, der [gres
ud til 6 m vanddybde. Broens centrale parti kan udfgres som en hengebro, hvis berckablerne forankres noget nermere Samsg
og Svanegrund. Pa tegningen er skitseret en bro med 600 m hovedspand og 300 m sidespand samt 150 m spand pd mindre
dybder, altsa en bro, hvis dyre del tegner den nye Lillebeltsbro. Den kan udfgres med funderinger og beretdrne, der tillader
senere tilbygning af et skrdtagsbdret nedre brodek for sver jernbanetrafik.

En bro ca. 2 km sydligere i skra retning over beltet vil blive omtrent halvanden gang sda lang, ca. 4 km. Men deraf bliver kun
600 m mellem 30 m kurverne, mod 1100 m for nordlige brorute. Derfor kan den sydlige bro muligvis vise sig billigere, udfgrt
i en brokonstruktion med kortere brofag, uanset at den md have mange piller.

[ fgrste omgang ma det vere tilstrekkeligt at bygge en fergehavn pa ¢stsiden af Svanegrund. Sdfremt den placeres som skit-
seret pd tegningen, bliver sejldistancerne kun 16 sgmil til en fergehavn ner ved vestenden af Rpsnes, og til Kolby Kds havn
bliver der blot 3 sgmil, altsaé kortere end mellem Helsinggr og Hiilsingborg.

Det er planlagt og maske allerede be-  veje fra Ngrresundby til Egholm og vi-  bruttoudgifterne kalkuleret til ca. 2 mill.
sluttet, at der skal bygges et ca. 10 km  dere til Gjgl, derfra til @land og videre  kr. pr. km, idet totaludgiften regnes at
langt system af demninger med lande- til Hanherred. Ogsd i dette tilfelde er  blive 18 mill. kr. for ca. 10 km strekning.



P& denne baggrund kan man vel slut-
te, at en demning fra Jyllands kyst til
Svanegrunds gstside med landevejsanleg
og jernbaneanleg kan udfgres for mel-
lem 75 og 100 mill. kr., selv incl. straek-
ningen over den noget dybere, men me-
get smalle rende mellem Svanegrund og
Sggrund. Sikkert er det i hvert fald, at
prisen 270 -+ 65 mill. kr. ikke er reali-
stisk.

De iilsluttende vejforbindelser i Jylland
og pa Sjwlland.

Den vej, der skal fortsette demnings-
forbindelsen, skal ifglge projektet i Store-
baltskommissionens betenkning fgres fra
Sgby til Stilling, noget nordgst for Skan-
derborg, nermere bestemt til den sekun-
dare landevej fra Stilling over Hadsten
til Randers. Ved Stilling sluttes vejen fra
demningen til motorvejen mellem Ar-
hus og Horsens, altsi lengdevejen fra
nord til syd gennem Ostjylland.

Sdfremt man skal fra Sjelland til det
nordlige Jylland, vil man nappe vare
tilbgjelig til at benytte den sekundare
landevej fra Stilling til Randers. Man vil
naturligvis benytte motorvejen fra Stil-
ling i en bue henimod Arhus og videre
til Randers. Det kan da ikke blive til-
fredsstillende for trafikanterne, at Sjal-
landsforbindelsen sluttes til den jydske
lengdevej ved Stilling. De vil foretrek-
ke, at tilslutningsstedet bliver nermere
Arhus.

For de rejsende, der skal til det sydlige
Jylland, er tilslutningsstedet lige s& be-
synderligt. De vil stile mod motorvejen
nzrmere Horsens.

Der bliver altsi et behov for to til-
slutningssteder i stedet for eet.

Mange bilister, maske stgrstedelen,
skal til selve Arhusegnen og Horsens-
egnen eller kommer derfra. De fleste af
disse skal direkte til Arhus eller Hor-
sens eller kommer derfra.

Det, der er behov for, er derfor veje
fra demningen til Arhus og forbi Arhus
via motorvejen dér samt til Horsens og
forbi Horsens til motorvejen vest om
byen.

Vejen fra demningen til Stilling skal
udfgres som 4-sporet landevej. Dette
svarer ikke til den standard, som gelder
for den sekundere, formentlig tosporede
landevej fra Stilling til Randers. Ej hel-
ler svarer det til den standard, der mé
gelde for motorvejen mellem Arhus og
Horsens.

Vejene fra demningen til Arhus og
Horsens vil utvivlsomt med tiden fa
langt stgrre trafik end motorvejen mel-
lem Arhus og Horsens. Fglgelig bgr de
ligeledes udfgres som motorveje eller i
alt fald pd sidan made, at de kan ud-
bygges til motorveje.

Vejen fra demningen til Stilling skal
ifglge tegningen fgres over Randlev
Mose, netop hvor denne er allerbredest,
over | km, og hvor den er allerdybest,
hvor der graves tgrv i 8 m dybde, hvil-
ket svarer nasten til havets niveau.

Umiddelbart vest for mosen fgres vej-
en op ad de stejle bakkesider ngjagtigt
til toppen af en 52 m hgj bakke kun
0,8 km fra mosen.

Vejen fgres videre, tet gst om Tor-
rild og her tvers over en dyb dal med et
mosehul, skgnt der vest for Torrild er
jevnt terren. Ved Fruering fgres vejen
nasten til toppen af en 122 m hgj bak-
ke, derpd over en dal og videre direkte
til toppen af en anden bakke, som er 119
m hgj.

Disse trek ma vere tilstrekkelige til,
at man kan slutte, at denne vigtige og
dyre vej ikke er projekteret pa grundlag
af kort i ret stor madlestok og i hvert
fald ikke et kort med hgjdekurver.

De tilsvarende vejanleg pa Rgsnaes-
halvgen er endnu mere forunderlige.
Ifglge tegningen skal vejen gd gennem
Kalundborgs nye gstlige begyndelse lige
op pd de hgje bakker, derpa tet omkring
byen og videre gennem udstrakte villa-
bebyggelser og gennem voldsomt kuperet
terren syd om Raklev, Nyrup, Nostrup
og Kongstrup, undertiden over de dybe
slugter, der er dannet ved udskridnin-
gen af det plastiske ler, og tat langs syd-
kystens skranter.

En ting er, at et vejanlaeg her ville
gdelegge det skgnne landskab og bebyg-
gelserne og det lokale vejnet. I denne
sammenhang er det tilstrekkeligt at fast-
sld, at det er absolut umuligt at bygge
en sadan vej.

At der til gengeld nermere nordky-
sten af Rgsnas er jevnt terren og leng-
dedale, er en anden sag.

Prisberegningerne for vejen kan godt
passe, hvis man @ndrer planerne, s vejen
ikke skal anlzgges de allermest umulige
steder.

Men det er besynderligt, at omkost-
ningerne for vejanleggene til den direkte
Sjelland-Jylland-trafikforbindelse inddra-
ges 1 omkKostningsberegningerne, hvis
formal er at drage sammenligninger med

omkostningerne for Sjzlland-Fyn-forbin-
delsen, eftersom man ikke her medreg-
ner omkostningerne for de tilsluttende
motorveje, f. eks. over Fyn.

Ruternes lengder og oplande
Kattegatsrutens distancer — mellem Ky-
sterne og mellem Kgbenhavn og Arhus
— synes ikke at vaere navnt i betenknin-
gen, skgnt den indeholder mange slags
sammenligninger mellem Kattegatsruten
og Storebaltsruten.

Der er bl.a. sammenligninger mellem
Storebaltsforbindelsen med broer via
Sprogg og alle Kattegatsforbindelserne,
vel at merke forbindelserne med de nu-
verende lunge fergeruter, karakteriseret
ved, at ventetiderne i fargehavnene, sejl-
tiderne og fergetaksterne er konverteret
til kgretid eller kgrekilometer.

Resultatet er da, at det vil blive meget
kortere eller rettere sagt billigere eller
mere attraktivt at benytte Storebaltsbro-
en.

De nuverende Kattegatsforbindelsers
og Storebaltsforbindelsens oplandsforde-
ling er genstand for mange undersggel-
ser. Disse har resulteret i, at praktisk
taget hele Jylland, lige med undtagelse
af Djursland-halvgen, bliver opland for
Storebaltsforbindelsen, nir der bygges
en bro her.

Det ville have varet interessant, om
der ogsd havde varet sammenligninger
med en Kattegatsforbindelse med en kort
fergerute, fra Rgsnas eller Kalundborg
til Samsg eller Svanegrund.

Det ville vel veare naturligt fgrst og
fremmst at drage sammenligning mellem
1) en Kattegatforbindelse med en kort
feergeforbindelse og Storebzltsforbindelse
med fergeruter. samt 2) en Kattegatsfor-
bindelse med broer fra begge sider til
Samsg og en Storebzltsforbindelse med
broer fra begge sider til Sprogg. og des-
uden 3) en Kattegatsforbindelse med en
kort fergeforbindelse og en Storebealts-
forbindelse med broer samt 4) en Katte-
gatsforbindelse med broer og en Store-
beltsforbindelse med fargeruter.

I si fald ville der sikkert vare frem-
kommet interessante resultater. Ruternes
oplandsfordeling ville vare fremtridt
ganske anderledes.

Der bliver 193 km mellem Kgbenhavn
og Arhus — via motorvejen til Elverdam,
den nye hovedlandevej til Bjergsted og
en motorvej derfra til Rgsnashalvgen og
pa langs ad denne, videre ad broeme
over Kattegat og over Samsg samt en



motorvej fra Sgby direkte til motorvejen
vest om Arhus.

Til sammenligning bliver der 299 km
mellem Kgbenhavn og Arhus via det
planlagte fremtidige motorvejssystem og
broerne til Sprogg og en bro over Vejle
Fjord lidt gst for Vejle.

Kattegatsforbindelsen byder altsda pa
ca. 100 km distanceforkortelse. Dette
gelder for stgrstedelen af Jylland nord
for Vejle.

Det ma da vare helt klart, at netop
Kattegatsforbindelsen vil fi stgrstedelen
af Jylland som opland.

Selv til Sonderjylland og landegren-
sen bliver der praktisk taget lige langt
via Samsg og Sprogg.

Hvis motorvejen fra Sgby fgres nord
om Horsens, bliver distancerne fra Kg-
benhavn og Sgnderjylland ca. 9 km l&n-
gere via Samsg end via Sprogg. Men hvis
motorvejen fgres over Horsens Fjord, bli-
ver forskellen ubetydelig.

Dette kan naturligvis ikke motivere
bygning af en bro over Horsens Fjord.
Men en sidan bro kan blive gnskelig af
andre grunde. Den kan vel vare lige
sd velmotiveret som broen over Mari-
ager Fjord ved Hadsund, der byggedes
1904.

Jylland i konkurrencen mellem Kgben-
havn og Hamburg

Kgbenhavns og Hamburgs oplandsfor-
deling er i betenkningen vist ved mange
kort. Disse viser, at Hamburg har hele
Jylland som opland, hvis der kun er
fergeforbindelser mellem Vest- og @st-
danmark, Hamburgs oplandsgrense vel
ligge lidt nord for Kolding efter byg-
ningen af en bro over Storebelt.

Dette fgres ofte frem som motivering
for, at man ma i gang med at bygge
Storebaltsbroen snarest muligt.

Men Kattegatsforbindelsen er nu ikke
si ilde, at den kan ignoreres i denne
sammenhang.

Det galder, selv om den kun udbyg-
ges med en lang fergeforbindelse mel-
lem Rgsn®s og Svanegrund. Hvis den
udbygges med en bro mellem Svane-
grund og Samsg, kan den f& endnu stgr-
re betydning for Kgbenhavns konkur-
renceevne overfor Hamburg. Og hvis den
udlegges som fast forbindelse hele ve-
jen, kan den blive meget effektiv.

Mellem Arhus og Hamburg (Elb-tun-
nelen) bliver der ca. 330 km, ndr mo-
torvejen bliver ferdig pd hele streknin-
gen. Mellem Arhus og Kgbenhavn bli-

ver der ca. 140 km Kkortere, nir der bli-
ver motorvejsforbindelse pd hele straek-
ningen over Kattegat.

Mellem Arhus og Kgbenhavn via Sto-
rebaltsbroen bliver der kun ca. 30 km
kortere end mellem Arhus og Hamburg.
Det er sa lidt, at Arhus ma blive tiltruk-
ket omtrent lige sterkt af Kgbenhavn og
Hamburg, hvis Kgbenhavnsforbindelsen
skal ledes ad en Storebzltsbro.

Broernes pris og konstruktion

Prisen for broerne mellem Svanegrund
og Samsg og mellem Rgsnes og Samsg
afhanger fgrst og fremmest af broernes
tekniske udformning, navnlig udformnin-
gen af brostrezkningerne over den dybe
rende mellem Svanegrund og Samsg og
den endnu dybere rende t®t uden for
Rgsnas Rev.

Ifglge broprofilskitsen er den dybe
rende uden for Rgsnas 1100 m bred
mellem 30 m-dybdekurverne og 2850 m
bred mellem 20 m-dybdekurverne, og al-
le de 4 tarne, der skal bare broen over
denne strekning, skal funderes pd 52-30
m vanddybde.

Nu findes der ikke alene landkort fra
Geodatisk Institut i malestok 1:20.000
med tette hojdekurver og mange hgjde-
tal. Men ogsa Sokortarkivet har udarbej-
det lignende kort: de er ganske vist ikke
offentliggjort. Af disse kort fremgar det,
at der kun er ca. 900 m mellem 30 m-
kurverne og kun 1850 m mellem 20 m-
kurverne. Mellem 40 m-kurverne er der
ca. 525 m.

Det méd derfor vaere muligt at over-
spende den dybe Rende ved en hange-
bro omtrent magen til den nye Lille-
baltsbro, hvis hovedspand er 600 m.
Begge hovedpillerne kan da funderes pi
mindre end 40 m vanddybde og begge
endepillerne pd mindre end 30 m vand-
dybde. Kablerne kan fgres videre til for-
ankringsblokke, som kan placeres pd ca.
20 m vanddybde; det er rigelig meget,
men dog mindre end for de hangebroer,

. der i Storebzltsbet®enkningen er anvist

for forbindelsen over @stre Rende.

Dette er naturligvis ikke den bedste
eller den billigste brokonstruktion, men
dog en mulig konstruktion. Den navnes
her til illustration af, hvad en bro kan
bygges for.

Broen over Samsgbalt kan over na-
sten hele strekningen vest for den dybe
rende bygges pa vanddybder, der er mel-
lem 16 og 23 m, altsd moderate dybder
og forblgffende j&vn bund.

En bro her kan bygges omtrent som
Storstrgmsbroen. Den kostede godt 28
mill. kr., altsd kun 9 mill. kr. pr. km.
Det var ganske vist efter 1930-ernes
prisniveau. Til geng®ld er seriebyggeme-
toderne udviklet sterkt siden da.

Den nye, godt S km lange bro over
Ooster Schelde, hvis brofag nasten alle
er ca. 100 m lange, og hvis piller er fun-
deret pd lidet baeredygtig grund dybt un-
der bunden, har kun kostet ca. 65 mill.
gylden, altsd ca. 25 mill. kr. pr. km.

Hvorledes kan en bro over Samsgbealt
da komme til at koste 1800 mill. kr.?

Alle priserne synes at vare rystet ud
af ®rmerne.

Hvorfor si det?

Er sagen ikke af sd stor betydning, at
den fortjener at blive virkelig undersggt?

Netop nér det drejer sig om sammen-
ligninger, er det af s&rlig stor betydning,
at priserne vedrgrende Sjzlland-Jylland-
forbindelsen bliver beregnet pi samme
grundlag som priserne vedrgrende Sjzl-
land-Fyn-forbindelsen.

Den nye Lillebzltsbro kommer til at
koste ca. 200 mill. kr. Selv den dyreste
del af brostr&kningen over Samsgbalt
ma da kunne bygges for et rimeligt be-
1gb.

Ogsi forbindelsen over den dybeste
del af farvandet mellem Samsg og Sva-
negrund kan udfgres med et hangebro-
parti omtrent som den nye Lillebaltsbro,
medens strivkningerne narmere Samsg
og Svanegrund kan udfgres i billigere
konstruktion.

Rutens betydning for Samsg er ikke ta-
get med [ vurderingerne
1 betenkningen skrives der ikke noget
om Kattegatsforbindelsens lokale betyd-
ning for Samsg og Endelave. Disse ger
representerer ca. 3 %/oo af Danmarks
areal. Deres folketal er ca. 6000, dvs.
godt 1 9/p0 af hele landets folketal. Men
sd sent som i midten af 19. rhundrede
havde de ca. 4 °/y0 af Danmarks folke-
tal. I denne tid affolkes de i rivende hast.
Derfor er det ngdvendigt, at der ggres
noget effektivt for at sikre deres trafi-
kale tilknytning med Jylland og Sj@lland.
Det er ngdvendigt at handle snarest
muligt, eftersom det ikke er nogen god
Igsning at tvinge de nuverende beboere
bort fra disse ger og senere lokke gan-
ske andre til dem.
Samsg-trafikproblemet er
ikke omtalt i betenkningen.

imidlertid



Luftpudefartojer til banetrafik

Af cand mag. C. E. Andersen

Transportmidlerne inddeles gerne efter,
hvor de bruges: P4 skinner, pd land, i
vand, i luften og i tomrummet.

Man kan ogsd skelne mellem far-
tgjer, der bazres af hjul, ved fortreng-
ningsopdrift i vand og luft, ved hydro-
og aerodynamisk opdrift eller ved re-
aktionskraft.

Dertil kommer en razkke mere spe-
cielle transportfartgjer, sdsom baltefar-
tgjer, gdende fartgjer eller glidende far-
tgjer, der bares af meder, ski eller
skgjter.

I Igbet af de senere 4r er luftpude-
opdriften kommet til. Den kan bruges
til mange slags fartgjer, bdde over vand,
sumpe og land, samt pa veje og skinner.
De sidste kan stabiliseres og sidestyres,
eventuelt ligeledes ved luftpudevirknin-
ger. I sd fald m& de betegnes som bane-
transportmidler. Luftlagene er i dette
tilfzlde ganske tynde, s& man burde mé-
ske snarere bruge betegnelsen luftteppe-
fartgjer. Luftpudebanesystemer er prin-
cipielt szrligt velegnede og konkurrence-
dygtige, hvor der skal kgres eller fares
med meget store hastigheder.

I de seneste &r er der arbejdet ihear-
digt med luftpudefartgjernes udvikling
mange steder, navnlig i England, USA,
Japan, Schweiz og Frankrig. Med hen-
syn til luftpudefartgjer pad baner er
Frankrig fgrende.

Narvarende fremstilling skal af plads-
massige grunde kun omhandle de fran-
ske luftpudebane-eksperimenter.

I juni eller juli vil der blive foretaget
forsgg med fartgjer i fuld stgrrelse og
tilsvarende anleg af betydelig udstrek-
ning, endda med to vidt forskellige kon-
struktioner, det ene til fjerntrafik med
propelfremdrivning, det andet til hurtig
forstads-, bybane- og lufthavnstrafik og
med fremdrivning ved linezre, elektri-
ske induktionsmotorer.

Desuden vil der i sommerens lgb blive
foretaget praktiske driftsforsgg med

hengebanefartgjer, der bares ved va-
cuum i stedet for overtryk. Disse er
allerede prgvekgrt pa en kort indendgrs
bane. De drives ved linezre elektriske
induktionsmotorer, hvis principielle brug-
barhed derved allerede er bevist. Det er
endda besluttet, at der skal bygges en 4
km lang bybane i Lyon efter dette sy-
stem.

De franske eksperimenter udfgres af
to delvis konkurrerende forskningsgrup-
per.

Den ene ledes af pioneren Bertin, hvis
initiativ har fgrt til oprettelsen af flere
selskaber, hvoraf et arbejder specielt
med udviklingen af sgfartgjerne; et andet
med landfartgjerne og et tredie med ba-
nefartgjerne. Dette sidste har nu navnet
la Soci6té de I'Aérotrain; det er en non-
profit forskningsvirksomhed, bag hvilken
der stdr en razkke »aktionzrer«, bl.a. de
franske statsbaner, Paris’ lufthavn, fly-
vemaskinefabriken Nord Aviation, der
alle er statsforetagender, og desuden en
rekke store industrifirmaer.

Regeringen manifesterer sin interesse
ved direkte financiering af en rzkke ner-
mere praciserede udviklings- og forsggs-
programmer, hvortil der til dato er be-
vilget mere end 100 mill. francs.

Det storstilede franske eksperiment

Det vigtigste forsggsomrdde findes
ved Gometz, ca. 40 km sydvest for mid-
ten af Paris, hvor man udnytter en ned-
lagt banestraknings tracé.

Her byggedes fgrst en forsggsbane i
maélestokken %2 med en l&ngde af knap
7 km. Det drejer sig om en nasten over-
alt lige og jevn strekning, men hertil
féjes en strekning med kurver og stig-
ninger, for at systemet kan prgves under
alle forhold.

Der konstrueredes fgrst et eksperi-
mentfartgj i tilsvarende malestok. I det
ydre ligner det en vogn for et stort an-
tal passagerer. Til trods for sine snavre

Luftpudefartgjerne holdes hevet over jorden, vandet, banen
o.s.v. ved lufttryk, som holdes lidt hgjere end atmosferetryk-
ket. Overtrvkket fremkaldes ved hjelp af en ventilator, der
pumper luft til en berehulhed eller flere sddanne. Luften
undviger til siderne gennem mellemrummet mellem fartgjet
og underlaget. Denne undvigelse reduceres i nogen grad ved
hjelp af gummiskgrter, som formindsker mellemrummet, og
som kan tdle at komme i kortvarig bergring med underlaget.
Hvis mellemrummet bliver serlig lille, undviger luften sa
langsomt, at overtrykket tiltager, hvorfor fartgjet lgftes lidt.
Stiger fartgjet seerlig hgjt, bliver mellemrummet sd stort, at

luften undviger hurtigt, hvorved overtrykket falder, og far-

tgjet senker sig.

dimensioner har det plads til to perso-
ner side om side fortil og bagved 4 pas-
sagerer. Det bliver drevet af en propel,
trukket af en 260 hk Continentalmotor.
Dette fartgj ma ikke forveksles med den
model i lille mélestok, der byggedes al-
lerfgrst, og som i midten af 1960erne
blev afbildet mangfoldige steder.

Eksperimentkgretgjet skulle efter pla-
nerne kunne opnd en hastighed af 200
km i timen. Denne hastighed blev op-
ndet allerede ved den femte prgvekgr-
sel, og som fglge deraf fgrtes eksperi-
menterne videre til endnu stgrre hastig-
heder. Motorpropelaggregatet blev er-
stattet med et turbo-reaktionsaggregat,
type Turbomeca Marbore, der kunne ud-
vikle 460 kg trykkraft og i supplement
dertil 2 faststofraketapparater, der kun-
ne udvikle henholdsvis 500 og 1200 kg
trykkraft.

I december 1966 prasterede fartgjet
— formodentlig efter at have fiet reak-
tionsaggregatet ombygget, — og i hvert
fald med tilskud af raketkraft — en ha-
stighed af 303 km i timen. I november
1967 blev hastigheden gget til 345 km
i timen.

I december 1968 har et nyt fartgj
presteret 380 km i timen, og den 22.
januar 1969 ndedes en officiel tophastig-
hed af 422 km i timen. Denne hastighed
ndedes pd et minut og 6/10 sekund efter
starten, pd et tidspunkt, da fartgjet hav-
de bevaget sig 4,09 km pa banen. Ca. 10
sekunder forinden, efter 50,1 sekunds
kgrsel over 3,05 km distance og da ha-
stigheden var 362 km i timen, var hjzl-
peraketten blevet antendt. En faldskerm
udfoldedes efter 5,05 km kgrsel og var
helt udfoldet efter 5,09 km kgrsel, og
fartgjet bragtes programmaessigt til
standsning efter 6,70 km kgrsel, pracist
ved banens ende.

422 km i timen var hastigheden malt
i forhold til luftens hastighed, hvilket er
rimeligt for sidanne fartgjer. Hastighe-
den i forhold til jorden var 425 km i
timen.
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Luftpudefarigjer til banedrift kgrer pa eller rettere sagt farer
over et underlag af beton eller asfalt. De sidestyres ved luft-
pudefrastgdning fra en central plade. Eftersom fartgjerne og
banen normalt ikke kommer i mekanisk bergring med hinan-

den, bliver beveegelsen nesten lvdlgs og vibrationsfri. Der ind- |
treffer ikke slidtage. Da st@wrke og varige pavirkninger ude- 2 F1
bliver, kreeves der ikke megen vedligeholdelse. Driftsomkost- \

ningerne bliver altsé sma. Bade fartgjerne og de faste anleg
kan udfgres i let konstruktion, endda uden serlig store krav
til preecision. Fglgelig bliver anlegsomkostningerne lave. 4
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Dette fartgj ligner i det ydre skroget
af en jetflyvemaskine. Det har ikke no-
gen passagerkabine og byder kun pé
plads til en fgrer og en tekniker, der
sidder i tandem som i en @ldre flyve-
maskine. Fartgjet er 8,30 m langt, 6,49
m bredt, 1,72 m hgjt og 2,10 m malt
over det fritstiende jet-aggregat. Vag-
ten er 2.380 kg. Fremfg@ringsapparatet er
Pratt-Whitney, JT 12 A6, der kan ud-
vikle 1225 kg trykkraft, og som er ud-
rustet med et system, der kan vende jet-
strgmmens retning, sd apparatet ogsd
kan bruges til bremsning.

Fartgjet er igvrigt udrustet med et
hydraulisk bremsesystem med plader,
der trykkes ind mod centralsporet. Des-

uden er der et ngdbremsesystem i form
af to bagskarme samt et s®t skgjter, der
normalt er indtrukket.

I december 1968 har et tredie forsggs-
fartgj ndet en tophastighed af 1420 km
i timen, altsd overlydshastighed. Men det
drejede sig om et lille fartgj, som kun
vejede 360 kg ved starten, og som blev
drevet af krudtraketter.

De allerfgrste forsgg blev som sagt
gjort med fartgjer, der blev drevet af en
propel, trukket af en motor. Det fg@rst
omtalte rekordfartgj blev oprindelig dre-
vet af en propel, senere af et flyvemaski-
ne-jetaggregat og i supplement hertil en
eller to raketter for at give fartgjet det
sidste skub til ekstra store hastigheder.

Det kunne medbringe passagerer, men
var kun dimensioneret i halv stgrrelse i
forhold til de fartgjer, der taznkes an-
vendt til praktisk drift med luftpude-
fartgjer pa baner.

De forestiende franske driftsforsgg

1 juni 1969 far man nye, fuldstore
fartgjer og tilsvarende baneanl@g feerdige
til forsggskgrsler. Det drejer sig endda
om to hgjst forskellige fartgjer, det ene
navnlig tenkt til lufthavnstrafik, det an-
det til fjerntrafik. Det ene baneanleg
ligger ved Gometz, sydvest for Paris, det
andet ved Saran, nordgst for Orléans.



Fotografiet af det fgrste luftpudefartgj. — Det forste luftpude-
fartgj eller rettere sagt en model i ganske lille mdlesok af et
tenkt stort fartgj til praktisk drift.

Det fgrste eksperimentfartgj i nogenlunde stor mdlestok. Skgnt
dets ydre lineere dimensioner kun svarede til de halve af di-
mensionerne af et fuldstort fartgj, kunne det medtage en fgrer,
en mekaniker og firepassagerer.

Det var forst udrustet med en propel, der blev drevet af en
lille flyvemaskinemotor og preesterede allerede da hastigheder
over 200 km i timen. Senere erstattedes motoren og propellen
af et flyvemaskinejetaggregat, sa fartgjet kunne kgre ved reak-
tionskraft. Desuden pdbyggedes der to kraftige raketter, sd
fartgjet kunne accelereres yderligere.

Billederne viser fartgjet skrdt forfra og skrdat bagfra, henholds-
vis med propel- og jet-fremdrivning.

Det nyeste eksperimentfartgj ligner en flyvemaskine uden vin-
ger. Det fremdrives som en moderne jetflyvemaskine. Det har
preesteret hastigheder henimod 400 km i timen i kraft af jet-
aggregatet og har derefter i kraft af en raket med 10 sekun-
ders brendetid preesteret en tophastighed af 422 km i timen
i forhold til luften og 425 km i timen i forhold til banen.
Dette er verdensrekord for banefartgjer, der kan medtage
mennesker.

Aluminiumskinner

Fgrstnevnte forsggsbane er anlagt ved i halv malestok. Den nye bane er imid- en speciel elektrisk fremdrivning af vog-
siden af de allerede eksisterende eksperi- lertid ikke alene en opdimensioneret ne.

mentbaner. Den er 3 km lang, dvs. kun  version af den gamle. Den er udfgrt pa Banen er 2,80 m bred og midterskin-
omkring en trediedel s lang som banen hgjst karakteristisk made med henblik pA  nen er 0,70 m hgj og 0,08 m bred. Den



er opdelt i korte sektioner. Skinnen er i
dette tilfeelde ikke af forspazndt beton,
men derimod af en aluminiumlegering,
fordi den pa grund af fremdrivningssy-
stemet ikke ma vare magnetisk. Til ba-
nesystemet hgrer et system af elektriske
ledninger for 3-faset vekselstrgm, der til-
fgres fartgjet.

Fartgjet er 14,40 m lang, 2,8 m bredt
og 3,1 m hgjt og har plads til 40-44 pas-
sagerer. Tomvagten er godt 8 t, og vag-
ten med passagerer er ca. 12 t.

Fartgjet lgftes op over banen og tryk-
kes bort fra midterskinnen ved hjzlp af
luft fra to ventilatorer. De drives begge
af en enkelt Chrysler bilmotor pa 370
hk.

Det mest interessante ved dette fartgj
er fremdrivningen, der sker ved hjelp af
en lineer elektrisk motor, udviklet af
firmaet Merlin & Gerin i Grenoble. Den-
ne induktionsmotor virker i forhold til
midterskinnen uden at rgde den. Yde-
evnen angives til 400 kW. Fartgjet vil
kunne accelerere umddelig hurtigt. Det
ventes at kunne opnd en hastighed af 180
km i timen pd en strekning af kun 1200
m. Dets konstruktive maksimalhastighed
er 200 km i timen.

Kan kgre uden for sporet

Dette fartgj skal kunne bevage sig uden
for sin styreskinnebane pd en almindelig
vejbane, som dog skal vare temmelig
plan. Det kan kgre her pa to hjul, som
holdes indtrukket under kgrslen pd ba-
nen, men som kan skubbes ud ved hy-
draulisk kraft. Det forreste hjul tjener
styring og bremsning, og det bageste
tjener bremsning og fremdrivning. Dette
hjul kan drives af en ca. 25 hk hydrau-
lisk motor, som drives af en pumpe,
som i sin tur drives af Chrysler-motoren.
Fartgjet kan altsd bevage sig uden for
sit rette milieu, banen med midterskin-
nen til sidestyring og fremdrivning og
bremsning, omend naturligvis kun lang-
somt. Herved muligggres bl. a. »range-
ring« fra spor til spor pa steder, hvor
midterskinnen er afbrudt eller midler-
tidigt senket ned i betonbanen.

Dette besynderlige luftpudefartgj, der
skal kgre pa den tilsvarende, besynder-
lige bane ved Gometz, skal prgvekgres i
Igbet af juni 1969.

Forsggsbanen til fijerntrafik
Forsggsanleggene ved Saran nordgst for
Orléans, der udfgres for Transportmi-

nisteriet, skal omfatte en 18 km lang
banestrekning. Den er nu ferdig i om-
kring halvdelen af sin endelige lengde;
byggetempoet er ca. 2 km pr. maned, sa
den ventes fuldfgrt i Igbet af somme-
ren.

Banen ved Orléans er i modsetning til
de andre forsggsbaner bygget som en hgj-
bane, ca. 5 m over terr@net. Den egent-
lige bane beres af T-formede sg@jler i en
indbyrdes afstand af 20 m. De berer
baneelementer af forspendt beton, som
er 20 m lange, og som efter opsetnin-
gen samles til 120 m lange stykker ved
ekstra forspending. Hver banesektion pad
20 m vejer 45 t. Bredden er 3,40 m og
hgjden af midterbjelken er 0,90 m.

Forsggsvognen, der nu er nasten far-
dig, er 26 m lang, 3,20 m bred og 3,39
m hgj, dog 4,40 m hgj over propelskar-
men. Tomvagten er godt 11 t, og vagten
med brendstof, vand, 80 passagerer osv.
er 20 t.

Fartgjet bares af 48 m?2 luftpudeareal

og sidestyres af 23 m® luftpudeareal.
Luftovertrykket overstiger ikke 42 mil-
libar. Det er altsi kun omkring 1/25
atm. Beareluftlaget er ca. 2 cm tykt.
Bare- og styreluften genereres af en fly-
vemaskinegasturbine pa 700 hk.
Fartgjet fremdrives ved hjelp af en spe-
ciel 7-bladet propel, som er konstrueret
af Nord Aviation. Den har variabel
bladstigning, sa variabel, at den kan
bruges til bremsning. Propellen omgives
af skarme af hensyn til sikkerheden og
stgjen. Den drives af to gasturbiner, hver
pa 1300 hk. Fartgjet har altsd lige sa
kraftig maskininstallation som DSB’s
nyeste og kraftigste lokomotivtype.

Dette luftpudefartgj er beregnet til
marchhastigheder omkring 250 km i ti-
men og maksimalhastigheder omkring
300 km i timen. Men det vil utvivlsomt
blive prgvekgrt ved endnu stgrre hastig-
hed. Baneanlegget er bygget med hen-
blik pa driftshastigheder omkring 400 km
i timen.

Systemet som sédant tillader imidlertid
endnu stgrre hastigheder. Det er beteg-
nende, at lignende projekter i andre lan-
de tager sigte pa langt stgrre hastighe-
der, helt op til 800 km i timen.

De fg@rste prgvekgrsler pa dette fran-
ske hurtigbaneanlag vil ligeledes finde
sted i juni, og de narmeste maneder vil
vise, om systemet viser sig egnet til prak-
tisk banedrift med meget store hastig-
heder.

Fremtidsudsigterne

Safremt forventningerne gar i opfyl-
delse, er systemet lovende, ikke alene pa
grund af, at det muligggr stgrre hastig-
heder end pa jernbaner med hjulbarne
kgretgjer, men ogsé fordi anleggene kan
udfg@res billigere end konventionelle jern-
baner. En dobbeltsporet hgjbane svaren-
de til den enkeltsporede forsggsbane ved
Orléans koster kun 2 mill. frc. pr. km.
Desuden vil anleggene formentlig ogsa
blive billigere i vedligeholdelse, fordi de
ikke udsattes for kraftige pavirkninger
og vibrationer. Dertil kommer, at far-
tgjerne kan bygges relativt billigt. Ogsa
driftsudgifterne bliver rimeligvis sma.

Keobenhavn—Alborg pa en time

Systemer kan bruges mange steder, hvor
de konvenrionelle jernbaner ikke er eg-
nede cller er urimeligt dyre. Luftpude-
banerne kan saledes fgres gennem tun-
neler med smda tverprofiler, alts@ gen-
nem bjerge eller under vand, samt ad let-
hyggede broer, bl.a. lange hangebroer.
De kan altsd@ bvgges relative billigt sa-
danne steder.

Man stiller nu uvilkarligt spgrgsmalet:
Har luftpudebanerne chancer for nogen-
sinde at komme pa tale til brug i Dan-
mark?

Det afhaenger naturligvis fgrst og frem-
mest af, hvor gode erfaringer man hg-
ster med dem i denne sommer og de
nzrmest fplgende ar. Men i tilfelde af,
at systemet viser sig at fungere fuldt ud
tilfredsstillende, slar an og udvikles vi-
dere til praktisk og gkonomisk anvende-
lighed, kan det muligvis en gang blive
aktuelt at prgve det i Danmark pa ste-
der, hvor der savnes jernbaner.

En luftpudebane fra Kgbenhavns City
til Saltholm-lufthavnen og videre til Mal-
mg er vel tenkelig. Den kan ggre det
muligt at rejse fra Kgbenhavn til Malmg
pa et kvarters tid.

Et andet fantasifoster er en luftpude-
bane fra Kgbenhavn til Rgsnas og vi-
dere igennem en snaver tunnel eller pa
en bro med lange hangespand (ogsa for
vejtrafik) til Samsg, over Samsg og bal-
tet mellem Samsg og Svanegrund, videre
over grundene til Jyllands kyst og frem
til Arhus, ja eventuelt derfra direkte til
Randers, maske helt til Alborg.

Bygges der en skgnne dag en sddan
bane, kan det blive muligt at fare med
hyppige forbindelser fra Kgbenhavn til
Alborg pd omkring en time.



Orientering

DSB-ordre pa
specialgodsvogne

Levering af 100 specialgodsvogne med
forskydelige sidevegge som led i stats-
banernes rationalisering og effektivise-
ring af godstransporterne.

Statsbanerne har til dansk industri af-
givet en ny stor ordre, idet der med
vognfabrikken Scandia A/S i Randers
er skrevet kontrakt om levering af 100
specialgodsvogne med forskydelige side-
vaegge og fast tag til transport af palle-
gods og almindeligt stykgods. Vognene,
der har en lasteevne, pa 26 ton, anskaf-
fes som led i statsbanernes bestrebelser
for at rationalisere og effektivisere
godstransporterne, idet de er konstrueret
for anvendelse af mekanisk lossegre;j.
Sidevaggene, der er lavet af aluminium,
skydes til side, og man kan derefter fyl-
de eller tgmme vognene ved hjzlp af
gaffeltrucks, siledes at dette arbejde kan
udfgres betydeligt hurtigere end det er
muligt med konventionelle godsvogne.

Vognene er teknisk set en videreud-
vikling af vogne, DSB allerede har i
brug, litra Hbis vognene, men har en
stgrre bundflade — 33 m2 — med en sam-
let lesseflade pd 12.774 m?2 og en last-
rumskubik pd ca. 85 m3. Der er i vog-
nenes konstruktion taget hensyn til an-
bringelse af en godsbeskyttelsesanord-
ning, som for tiden prgves pd nogle af
statsbanernes lukkede godsvogne. De nye
specialvogne bygges pa licens fra Rhein-
stahl Siegener Eisenbahnbedarf i Vest-
tyskland og efter internationale forskrif-
ter for kgrsel i udlandet. Godsvognene
mé indszttes i tog, som kgrer med en
hastighed p& indtil 100 km i timen.

Scandia har dermed ordre pa et par
hundrede godsvogne, hvortil kommer
S-tog og personvogne, som skal leveres
inden udgangen af 1970.

Hoveddata for de nye specialgodsvogne

Lengde over puffere 14,02 m
Akselafstand 80 m
Gulvhgjde over skinne 1,2 m
Ladelangde 12,744 m
Ladebredde (stgrste) 2,67 m
Ladeflade ca.33 m?
Ladehgjde (vognmidte) 2,65 m
Ladehgjde (vognside) 2,07 m
Laderumfang ca. 85 m3
Egenvaegt 13,55 tons
Stgrste last 26 tons
S-last 22 tons

Nye topstillinger skal
besxttes 1 DSB

Efter at den nye lov om Statsbanernes
styrelse nu er vedtaget i Folketinget, er
generaldirektoratet gdet igang med at
realisere planerne om strukturrationali-
seringen, hvorunder der efterhdnden i
administrationen paregnes opndet en
personelbesparelse pd et par hundrede
mand.

Strukturrationaliseringen og den sam-
tidig planlagte modernisering og effek-
tivisering af Statsbanernes styrelse med-
fgrer oprettelsen af enkelte nye topstil-
linger, som nu skal beszttes med eks-
perter, som hentes fra DSB’s egne rak-
ker, men i visse tilfelde ogsd ude fra.
Oprettelsen af disse nye stillinger mod-
svares af nedlegningen af en rekke an-
dre topstillinger, efterhdnden som om-
legningen skrider frem.

Blandt de nye topstillinger er stillin-
gen som indkgbschef, som placeret un-
der chefen for den nye kommercielle
afdeling skal forestd indkgb til banernes
daglige virksomhed. Under baneafdelin-
gen har man hidtil opereret med begre-
berne anlegsvasen I og anlegsvasen II,
som imidlertid nu efter nyordningen
kommer til at hedde anlegstjenesten for
fjerntrafik og anlagstjenesten for nar-
trafik. En stilling som overingenigr for
anlegstjenesten for fjerntrafik er opslet
ledig. Det samme gelder en stilling som
afdelingsingenigr, der skal vare leder af
det s®rlige tunnelbanekontor, som er op-
rettet under generaldirektoratet for for-
beredelse og bygning af den kgbenhavn-
ske tunnelbane.

Der oprettes en ny stilling som chef
for markedsudviklingskontoret, og man
er i generaldirektoratet for tiden igang
med at gennemgd ansggningerne til
denne stilling. Som souschef i markeds-
udviklingskontoret anszttes en trafikin-
spektgr. Den nye afdeling skal inden for
transportomradet tage sig af markeds-
analyse, trafik- og efterspgrgselsprogno-
ser, konjunktur- og konkurrenceforhold,
produktudvikling m. m. I mange tilfel-
de vil der blive tale om samarbejde med
private markedsanalyseinstitutter og of-
fentlige analyse-organer, da Statsbaner-
ne ikke selv vil kunne klare alle de op-
gaver, som melder sig af denne art un-
der praktiseringen af en moderne, mere
effektiv salgspolitik.

#

De nye afgifter

Vegtafgifternes stgrrelse pd bilerne vil
ifglge regeringens lovforslag blive sale-
des:

Personbil Afgift pr. 12 maneder
Geldende

Egenvaegt afgift Forhgjet
601-800 kg 220 kr. 396 kr.

801-1100 kg 300 kr. 540 kr.

1101-1300 kg 400 kr. 720 kr.

1301-1500 kg 520 kr. 936 kr.

Varevogn

Totalvegt

1001-2000 kg 120 kr. 150 kr.

2001-2500 kg 160 kr. 200 kr.

2501-3000 kr 240 kr. 300 kr.

Benzin forhgjes med 6 gre til 41 gre
pr. liter. I disse tal er moms ikke med-
regnet.

Endvidere vil der blive gennemfgrt
takstforhgjelser hos DSB og postvaesenet
samt for lufthavnene pd 110-120 mill.
kr. Endelig vil der komme et nyt pre-
mieobligationsld&n pd 100 mill. kr. Der
skal igvrigt spares 225 mill. kr. pa stats-
budgettet i det kommende &r.

Socialdemokratiets synspunkter pa re-
geringens gkonomiske politik fremfgrtes
af Ivar Neorgaard. Han kunne ikke se, at
der var sikkerhed for fuld beskaftigelse
til sommer og matte afvise afgifter og
nedskeringer, der ville hemme beskaf-
tigelsen. Han kritiserede ophavelsen af
obligationsrationeringen, som han mente
havde gjort det muligt for spekulanter at
opnd betydelige fortjenester i kraft af
den store udpumpning af penge gennem
Nationalbankens opkgb af obligationer.

Kritik af boligforliget

Lejernes Landsorganisation (Lejernes
LO) er gdet til kraftig angreb pd det
boligforlig, der i 1966 blev indgdet mel-
lem Socialdemokratiet, Venstre, Konser-
vative og Radikale. Baggrunden for util-
fredsheden er, at nybyggeriet stadig bli-
ver dyrere og dyrere, og man havder,
at grundejerne henter store kapitalgevin-
ster hjem. Det sociale boligbyggeris kvo-
ta er — haevdes det — alt for ringe i for-
hold til det omfattende, dyre parcelhus-
byggeri. Man Kkritiserer ogsd, at unge
mennesker mé leje vearelser til ublu pri-
ser, og at saneringen skrider altfor lang-
somt frem. Ejerlejlighedsprincippet har
— siger Lejernes Landsorganisation -
varet med til at skabe dyrere lejligheder.



PERSONALIA

Forfremmelse til lokomotivassistent

pr. 1/6-1969.
Lokomotivmedhjalperne:

J. P. T. Jensen, Mdt. Av i Mdt. Av.

E. R. Semler, Mdt. Av i Mdt. Av.

T. B. Jensen, Mdt. Gb i Mdt. Gb.

Knud Nielsen. Mdt. N& i Mdt. Ne&.

L. B. Andersen, Mdt. i Gb i Mdt. Gb.

C. V. Mogensen, Mdt. Kg i Mdt. Kg.

Forfremmelse til lokomotivfgrer (15. 1kl.)
efter ansggning pr. 1/5-1969.

Lkf. (12. 1kl.) K. A. H. S. Nielsen, Mdt.
Kb i Mdt. Kb.

Lkf. (12. 1kl.) K. W. Pedersen, Mdt. Na
i Mdt. Ne.

Lkf. (12. 1kl) S. A. P. Greffel, Mdt. Ar
i Mdt. Ar.

Forflyttet pr. 1/5-1969 efter ansggning.
Lkmh. K. K. Chrisiansen mdt. Gb i Mdt.
Av.

Overgéet til anden stilling efter ansggning

pr. 1/4-1969.

Lkf. G. Jacobsen (12. 1kl.) mdt. Hgl. Ikf.
(12. 1kl.) (L-afl) mdt. Hgl.

Afsked efter ansggning pr. 31/5-1969
Lkf. (12. 1kl.) W. L. R. G. Petersen, Mdt.
Ng, gr. svag m/pens.

Afsked efter ansggning pr. 31/7-1969.
Lkf. N. B. Pedersen (15. 1kl.) mdt. Kg.
gr. alder m/pens.

Afsked efter ansggning pr. 31/8-1969
Lkf. (12. 1kl.) H. C. E. Christophersen,
Mdt. Gb, gr. alder m/pens.

Dgdsfald.
Pens. lokomotivfgrer O. Jensen, Valby, er
afgdet ved dgden den 4. marts 1969.

Pens. lokomotivfgrer E. J. H. Olsen, Ros-
kilde, er afgdet ved dgden den 21. april
1969.

Opmarksomhed frabedes.
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst. Bortrejst.

K. V. Thestrup,
lokomotivfgrer, mdt. Viborg.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
E. Houstrup,
lokomotivfgrer, Fredericia.

Yi har stadig brug for fellesskab

Den sociale udvikling i vort samfund
er i de senere ar gdet hurtig fremad,
ikke mindst fordi flere og flere har ind-

set, at alle landets borgere bgr have en
rimelig andel i samfundets stigende vel-
stand.

Det har imidlertid altid varet sadan,
at mindretallene har haft svart ved at
ggre sig effektivt geldende pd egen
hand, og sddan vil det nok ogsd vare i
fremtiden.

Alligevel ma vi konstatere, at blinde
— skgnt vi er et mindretal — har féet det
bedre, og det skyldes vel bl. a., at be-
folkningen i vide kredse fgler et med-
ansvar for den vanskeligt stillede nabo.

Uanset fremskridt vil der imidlertid
altid vere problemer at lgse i forbindel-
se med tabet af synet. Det kan vare
spgrgsmalet om nyt arbejde, det kan
vere spgrgsmalet om tilvenning til den
nye situation eller spgrgsmalet om triv-
sel i hverdagen for den, som ikke kan
arbejde. Disse problemer og mange an-
dre kan kun Igses ved en indsats fra en
privat organisation hdnd i hind med
den offentlige indsats, og derfor beder
Dansk Blindesamfund igen i 4r om en
Solgave fra vore seende medborgere.

Vi haber derfor ogsd i ar pad befolk-
ningens forstdelse. sdledes at vi kan fa
en god Solgaveindsamling. Gironumme-
ret er 337. Svend Jensen
DSB’s pensionister
Foreningen af pensionister ved de dan-
ske statsbaner afholder generalforsam-
ling onsdag den 18. juni 1969 kl. 13,30
pa Folkets Hus, Amaliegade, Arhus, med
fglgende

Dagsorden:
1. Generalforsamlingen &bnes.
2. Valg af ordstyrer, sekreter og
stemmetallere.

3. Forhandlingsprotokol og beretning.

4. Regnskabet for &ret 1/4 1968 til
31/3 1969.

S. Indkomne forslag.

6. Forslag fra bestyrelsen.

7. Valg af 4 bestyrelsesmedlemmer.

8. Valg af 4 suppleanter til bestyrel-,

sen.
9. Valg af 1 revisor og 1 suppleant.
10. Eventuelt.
11. Afslutning.
Bestyrelsen

Danske Jernbanemands Turistorganisation meddeler:

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

Bemnstorffsgade 18,
1577 Kgbenhavn V.

1/9-15/9 (15) fly 283 Dubrovnik .................. 1098,— 1/8
9/9-21/9 (13) tog 206 Rimini-Venezia .............. 650, 9/8
9/9-23/9 (15) fly 284 Ibiza ............c.iiiu.o... 1112,- 9/8
12/9-21/9 (10) tog 210 Badeferie i Varazze ............ 481 ,— 12/8
13/9-27/9 (15) tog 285 Badeferie i Rimini ............ 500,— 13/8
13/9-27/9 (15) tog 286 Gardasgen-Venedig-Miinchen .. *1083,— 13/8
14/9-27/9 (14) tog 208 Roma—Capri ................ *880,— 14/8
19/9-28/9 (10) tog 211 Badeferie i Varazze .......... 481 ,- 19/8
20/9- 8/10 (19) tog 287 Rundrejse i Spanien .......... 1204, 20/8
26/9- 5/10 (10) tog 212 Badeferie i Varazze .......... 481,— 19/8
28/9- 5/10 (8) tog 215 Shopping i London .......... 620,— 28/8.
12/10-25/10(14) tog 288 Arma di Taggia .............. 632, 12/9
17/10-31/15(15) fly 289 Sousse ..........coeuiuiuo .. 1197, 17/9
15/11 fly 224 De kanariske ger ............ 15/10
21/11- 5/12(15) fly 290 Sousse .............ueuurn... 986,— 21/10
1/5-20/5 20 tog/skib 301 Grakenland. Corfu, Rhodos, Athen, Delfi 1600 1/4
4/6-13/6 10 tog/bus 302 Tyskland. Romantiske Strasse, Niirnberg,
Rothenburg ......... . ... ... ... . ... 515 1/5
15/6-21/6 6 tog 303 Schweiz—Locarno-Lugano-St. Moritz 350 10/5
22/6-29/6 7 tog 304 Tyskland, Vestberlin ................ 370 20/5
29/6- 6/7 8 tog 305 Frankrigs Vestkyst ved Bordeaux ...... 578 20/5
23/8-30/8 7 tog 306 Luxembourg og Ardennerne .......... 426 20/7
31/8-7/9 8 tog 307 Schweiz sver og bjerge-Lausanne-Zermatt
—Rhongletscher ...................... 450 30/7
30/3-5/10 tog Italien Rimini. Italienske jernbanemends feriehotel fra 150-250



Adressefortegnelse

Kgbenhavns Godsbanegird: Lokomotiv-
fgrer P. J. J. Busk, Bremensgade 64,
st., 2300 Kgbenhavn S. TIf. Asta 3093.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. K. Kri-
stensen, Bareflgjen 8, 3. tv.,, 2700
Brgnshgj. T 'f. 94 75 46.

Helgoland: {.okomotivfgrer E. C. L.
Christiar.sen, Tverbommen 41, st. th.
2820 Gentofte. TIf. GE 5659 v.
Kasserer: Lokomotivfgrer A. C.
Quaade, Vigerslevvej 267 B, 1. th.
2500 Valby. TIf. VA 2642.

Enghave: Elektrofgrer B. Christoffersen,
Maglegérdsvej 21, 1. 2660 Brgndby
Strand. TIf. 73 23 06.

™ Kasserer: Elektrofgrer A. Nielsen,
w‘Qﬁazrdevs:nget 24, 2791 Draggr.

kilde: Lokomotivfgrer Kaj Juul Ras-
1ssen, Holbzkvej 10, 4000. TIf. (03)
176 20.
.asserer: Lokomotivmedhjalper K. H.
Kastberg, Allehelgensgade 17, 2. 4000.

‘elsinggr: Lokomotivfgrer J. Maymann
Hansen, Sct. Knudsvej 6, 3000. TIf.
(03) 21 67 22.

Kasserer: Lokomotivfgrer J. A. Niel-
sen, Pontsgvej 31, 1., 3000. TIf. (03)
21 48 47.

Nastved: Lokomotivfgrer K. T. Ander-
sen, Brombarvej 14, 4700. TIf. (03)
72 67 23.

Kasserer: Lokomotivfgrer J. Ourg Jen-
sen, Prastgvej 177, 4700.

Gedser: Lokomotivfgrer H. P. Kje&r
Hansen, Langgade 8 C, 4874.
Kasserer: Lokomotivfgrer J. H. M.
Hansen, Danmarksgade 11, 4874.

Rgdby Ferge: Lokomotivfgrer S. G.
Lund Pedersen, Svanevej 14, 4970.
Rgdby Havn.

Kasserer: Lokomotivfgrer H. Bahne
Larsen, Larkevej 9, 4970 Rgdby
Havn.

Kalundborg: Lokomotivfgrer E. J. V.
Hgtoft, Bredekildevej 77, 4400.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. A. Jen-
sen, Stationsvej 3 B, 4400.

Korsgr: Lokomotivfgrer S. Juul Madsen,
Thiesens Allé 29, 1., 4220. TIf. (03)
5724 74.

Kasserer: Lokomotivfgrer H. E. Jgr-
gensen, Ablehaven 38, 1., 4220.

Nyborg: Lokomotivfgrer A. K. Johansen,
Gormsgade 14. 5800.
Kasserer: Lokomotivfgrer B. Rasmus-
sen, Sprotoften 45, 1., 5800. TIf. (09)
3122 53.

Struer: Lokomotivfgrer B. S. Kristensen,
Gimsinghgje 25, 7600. TIf. (07)
8506 12.

Kasserer: Lokomotivfgrer K. R. Chri-
stensen, Nygade 12, 7600.

Odense: Lokomotivfgrer P. A. L. Jgr-
gensen, Poul Mgllersvej 13, 5000. TIf.
(09) 11 59 09.

Kasserer: Lokomotivfgrer N. E. K.
Larsen, Prs. Benediktes Allé 4, 5250
Fruens Bgge.

Svendborg: Lokomotivfgrer E. Larsen,
Tvedvej 167 A, Tved pr. 5700 Svend-
borg.

Fredericia: Lokomotivfgrer N. P. Jun-
ker, @revej 11, 1. th., 7000. TIf. (05)
92 46 36.

Kasserer: Lokomotivfgrer A. Vilhelm-
sen, Sjzllandsgade 49, st., 7000. TIf.
(05) 92 46 37.

Kolding: Lokomotivfgrer P. F. Pedersen,
DSB maskindepot, 6000.

Padborg: Lokomotivfgrer H. Winther
Jensen, Sgnderhav pr. 6350 Kollund,
Sdj. TIf. (046) 7 87 94.

Kasserer: Lokomotivfgrer H. O. Buus
Jensen, Pilevej 12, 6330. TIf. (046)
7 32:17.

Haderslev: Lokomotivfgrer A. C. Dine-
sen, Vestergade 42, 1., 6100. TIf. (045)
26561.

Abenri: Lokomotivfgrer B. Laustsen,
Blegen 33, 6200. TIf. (046) 239 11.

Sgnderborg: Lokomotivfgrer A. J. Jgr-
gensen, Lundbyesgade 3, 6400. TIf.
(044)21092.

Kasserer: Lokomotivfgrer P. A. Over-
gaard, C. W. Eckersbergsvej 12, 6400.

Tgnder: Lokomotivfgrer P. F. Behr,
Horupsgade 41, 6270. TIf. (047)
21676.

Kasserer: Lokomotivfgrer J. L. J.
Christensen, Widdingherredsgade 4 st.,
6270.

Esbjerg: Lokomotivfgrer V. Dorner,
N. J. Poulsensvej 4, 6700. TIf. (051)
2 49 56.

Kasserer: Lokomotivfgrer H. M. Bar-
lo, Strandbygade 58, 3. th., 6700. TIf.
(051) 290 58.

Frederikshavn: Lokomotivfgrer A. T.
Larsen, Vinkelvej 7, 9900. TIf. (08)
12 03 48.

Kasserer: Lokomotivfgrer H. N. W.
Hansen, Rosevej 13, 9900.

Alborg: Lokomotivfgrer Finn C. Chri-
stensen, Kgbkesvej 14, 9000. TIf. (08)
1216 91.

Kasserer: Lokomotivfgrer B. C. V.
Kruse, Hesselggade 10, 3. th., 9000.

Randers: Lokomotivfgrer N. Larsen,
Rindsvej 31, 8900.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. S. Hen-
riksen, Rosenborg Allé 9, 8900.

Arhus: Lokomotivfgrer N. K. Jensen,
Vidtskuevej 28, 3. tv. 8000 Arhus C.
TIf. (06) 14 27 38.

Kasserer: Lokomotivfgrer E. A. Lgnn-
qvist, Rosenvangs Allé 20, 8000 Ar-
hus C.

Viborg: Lokomotivfgrer E. E. Jensen,
Frihedsvej 1, 8800.
Kasserer: Lokomotivfgrer E. Morten-
sen, Danmarksvej 34, 8800.

Brande: Lokomotivfgrer H. H. Aa. Chri-
stensen, Blichersvej 29, 7330.
Kasserer: Lokomotivfgrer L. Tgnning,
Mosevaenget 16, 2., 7330.

Herning: Lokomotivfgrer Aage Laurid-
sen, Godthabsvej 68, 7400. TIf. (07)
1244 83.

Kasserer: Lokomotivfgrer O. Bruno,
Haraldsgade 19, 7400.

Flytning

Husk i god tid at melde flytning til post-
vasenet. Hvis medlemsbladet udebliver,
meld det da til postvaesenet. Hjzlper
dette ikke, skriv sa til bladets ekspedi-
tion.

Artiklers indsendelse

Artikler eller notitser, som gnskes op-
taget i medlemsbladet, skal foreligge hos
redaktionen senest 3 uger fgr, medlems-
bladet udkommer den 10. i hver méned.
Op til hgjtiderne m& regnes med lznge-
re frist, for at optagelse kan veare sikker.
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DAMERNES DAG

Hvis det skulle blive solskin

Det er sommer — i hvert fald efter ka-
lenderbladet at dgmme. Og efter en
dryppende vad maj har vi lov at stille
store forventninger til midsommermane-
den. Eksamensfesterne begynder, nogle
legger ferieplaner, andre syr endelgse
rekker af navnemarker pd det tgj, fa-
miliens yngste skal have med pa ferie-
koloni. Leg ogsd et par frankerede og
adresserede postkort i kufferten. Det er
trodt alt bedre at modtage et par selv-
skrevne postkort fra barnets feriested
end slet ingen. Lag ogsa en pose hansa-
plastre i bagagen. Selv om personalet
sikkert radder over plastre i alle stgrrel-
ser, vil bgrnene elske at kunne doktore-
re lidt pa egen hdnd, hvis et lille uheld
skulle indtrzffe, og mor ikke er i nar-
heden til at puste og trgste. Lad derimod
de pzne sommerkjoler blive hjemme til
Tivoli-besgg etc. P4 feriekolonien er det
den praktiske bekladning, der er aktuel.
D.v.s. cowboybukser, shorts, frotté-
spencer og badedragt. Plus regntgj!

Har De kolde fodder?

Sikkert ikke, for varme, tratte fgdder
hgrer sommeren til. Bl. a. fordi vi gar

Midterskilning er sagen i sommer, enten man er lys eller
mgrk, og behgver ikke altid at resultere i langt havfruehar.
Brunetten har flettet to @rbare rottehaler, mens blondinen er
mere romantisk anlagt og har lagt sig et pandebdnd a la
indianerpige 1til.

i uhensigtsmassigt fodtgj. Sandaler er
ideelle for gode, stzrke fgdder, og der
er masser af modeller at velge imellem
netop i sommer. Lidt mere sko er der
i en pump med dben hal (slingback).
Inden De stikker fgdderne i skoene, kan
De ggre en del for at have det rart. Et
vekselbad, der slutter med koldt vand
er starten. Tgr fgdderne grundigt, ogsé
mellem tzerne og brug fodpudder eller
en special fodspray, der modvirker fug-
tige fgdder. Drys talkum i strgmpemne,
evt. ogsd i skoene og sgrg i gvrigt for
god pasform i strgmperne. En stram
strgmpefod klemmer tzerne sammen,
hvilket bade er ubehageligt og usundt.
Endelig ggr man sig selv en stor tjeneste
ved at skifte sko ofte.

N.B. Sundhedssandaler er gode at st
i. Man kan selvfglgelig ogsd sagtens gi
omkring i dem — men til lange spadsere-
ture er de uegnede.

Det var en yndig tid

Man har s travlt med at leve i nu-
tiden og drgmme om fremtiden, at man
af og til trenger til at kaste blikket til-
bage for at se, hvordan man fandt ud af
hverdagen for et par generationer siden.
Til den ende havde jeg hentet en lille

bog hjem fra det lokale bibliotek. Den
hed simand »Renlighed i Klunketiden«
(udgivet 1950 af Levers Sabefabrikker)
og var rig pa fine illustrationer fra det
forrige arhundrede. Jeg faldt over en de-
taille, der na®sten ikke kom sagen ved. Et
barberskilt var afbildet med fglgende
tekst: Udsalg af Pomade, Haarolie og
Haarvox i alle Kulgrer. Lommekamme,
Neglebgrster, Tandbgrster, Bajutz-Ke-
nots samt Ligtorneringe.

Bajutz-Kenots???

Noget demrede, men ville ikke helt
frem af tdgen. Heldigvis var der hjzlp
at hente i teksten, men De har maéske
forlengst nikket genkendende til det fine
ord, som pé dansk blev til bajutskisnot
og anvendt til at pleje og forme det floi
te oversk®g, som var den tids mode

Og fra samme bog: A

Har De fuldautomatisk vaskema
bruger De den sikkert et par
ugentlig. Hgr engang, hvad der si_:r
en vaskebog anno 1834, her oversai\
nutidsdansk: har man linned nok, °
man vaske mere end en eller to gari
om dret, da linnedet kan ligge og bli!
skgrt. Desuden vil man kunne spare j
hjzlpen og ngjes med to vaskekoner
stedet for fire.

Voila’.
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