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Undersogelse af
Jjernbaneulykker

I oktober 1969 nedsatte generaldirektoratet »Udvalget
vedr. undersggelser af jernbaneulykker m.v.«.

I udvalgets kommissorium hedder det:
Generaldirektoratet har besluttet at nedsztte et
udvalg med det formal at fremkomme med forslag
om @ndring af fremgangsmaden ved undersggelser i
forbindelse med ulykker samt stgrre uheld og
betydelige driftsforstyrrelser med henblik péa at
klarlegge arsagerne hertil. Endvidere skal udvalget
overveje, om der bgr tilvejebringes lovhjemmel til
nedszttelse af undersggelseskommissioner ved
alvorlige ulykker og eventuelt fremkomme med
udkast til lovforslag. Det forudsattes ogsa, at udvalget
fremkommer med forslag om de som fglge af
@ndrede undersggelsesformer ngdvendige rettelser

1 instruktionsmateriale, bl.a. driftsuheldsreglementet.
Udvalgets arbejde er nedfzldet i en betenkning af
juni 1970 og heraf fremgar, at udvalget har
gennemgaet de i kommissoriet n@vnte spgrgsmal

og har derudover behandlet de emner, som udvalget
under sit arbejde har fundet af betydning for
tilvejebringelse af en sa hensigtsmassig og effektiv
procedure som mulig for undersggelser af arsagen
til og afhjelpning af ulykker og uheld samt stgrre
driftsuregelmassigheder ved statsbanerne.

Udvalget forslar,

at der foretages en uddybning af reglerne for den
tilsynsfgrende trafikinspektgrs afhgringer og
indsendelse af rapporter om driftsuheld m.v.,

at der oprettes en havarigruppe, der sidelgbende med
den tilsynsfgrende trafikinspektgrs undersggelser
og afhgringer af personalet i forngdent omfang
skal kunne foretage videregaende tekniske
undersggelser efter ethvert uheld, hvorved
personer omkommer eller kommer til skade, eller
hvor trafikken i vasentlig grad forulempes, samt
i ethvert tilfelde, hvor driftssikkerheden udsattes
for fare,

at forespgrgsler fra politiet om anlegs virkemade
under og efter en ulykke altid skal henvises til
den pagzldende afdeling i generaldirektoratet,

at der i et vist begrenset omfang etableres vagt-
ordninger for personale under banetjenesten og
sikringstjenesten,

at der ved lov skabes mulighed for nedsattelse af
undersggelseskommissioner til opklaring af
alvorlige jernbaneulykker.
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Efter 15 ar som chef for statsbanerne

Afskedssamtale med generaldirektaren

Statsbanernes nye generaldirektgr skal
ikke vente gode rad og formaninger fra
sin forgenger. P. E. N. Skov har den
indstilling, at en ny mand skal have lov
at arbejde ud fra sine egne synspunkter
og erfaringer og ikke blot kgre videre i
den gamle skure.

— Derfor har jeg ikke tznkt mig at pa-
dutte min efterfglger noget. siger P. E. N.
Skov. Hvis han spgrger, er jeg selvfglge-
lig parat til at svare. De Igbende ting
klares ved en slags overlevering, som al-
tid finder sted. nar der skiftes chef.

Ulige vilkar

Skovs bemarkning falder i en afskeds-
samtale. Den 1. september begynder Povl
Hjelt i embedet. Men forinden kaster den
nuverende generaldirektgr et blih over
15 ar pa en af landets mest udsatte em-
bedsmandsposter. Har DSB i denne pe-
riode evnet at tilpasse sig udviklingen i
samfundet?

— Det er vanskeligt at svare eksakt pa,
siger han. Vi har sggt at tilpasse os. men
ikke altid haft mulighederne for det.
Men jeg synes vi er pa den rette vej.

— Nar De af og til har besveret Dem
over DSB's ulige konkurrencevilkar, kan
det si ikke tages som udtryk for. at De
alligevel fgler, at DSB ikke har kunnet
tilpasse sig det gvrige samfunds udvik-
ling.

— Det kunne man maske sige. Det van-
skelige i spgrgsmalet er at fi de bestem-
mende myndigheder, d.v.s. folketinget til
eksakt at sige. hvad man gnsker af stats-
banerne. Skal det absolut vare en for-
retning. eller skal det vare et samfunds-
gode, sddan at forstd at de to ting godt
kan forenes? Laegger man fgrst tryk pa
det forretningsmessige. ma samfunds-
goderne godskrives statsbanerne pa en
eller anden made. Her kommer forholdet
til andre transportformer ind. Kan f.eks.
lastbiler kgre uden fuldtud at skulle be-
tale de udgifter, samfundet har ved at
de kgrer? For s& ma vi have tilsvarende
godtggrelse.

Meget frie hender

— Er moderniseringen gaet for lang-
som?

— Det kunne man umiddelbart godt
sige. Men omvendt kan man ogsd sige,
at den er gdet for hurtig. Hvis man far
alting fornyet pa een gang, bliver det
hele ogsda gammelt pd een gang. I det
gjeblik man kan tage det hele over langs,
kan man stadig forny sig og navnlig s&t-

te ind de steder, hvor det har stgrst be-
tydning. Vi har ikke holdt igen, men vi
ma sette tering efter nzring, og s har
vi i fgrste omgang mattet satte ind de
steder, hvor vi mente, det har stgrst be-
tydning.

— Har politikerne bremset en udvik-
ling. De som daglig chef kunne ¢gnske
gennemfgrt?

— lkke i almindelighed. Jeg synes vi
har haft meget frie hender. Og nir man
taler om politikere, md man tage pressen
med. Den har for mig at se varet os
venlig stemt. Dermed vare ikke sagt, at
vi ikke engang imellem skal skaldes ud,
for det skal vi. Men i det store og hele
mener jeg man har vist os forstaelse.

Om statsbanerne har haft en héard
presse, afhenger vel ogsd i nogen grad
af generaldirektgren. Ikke alene hvad
han ggr, det er maske nok det primare.
men ogsd om han forstdr at tale med
pressen. Det skal ikke vere nogen hem-
melighed. at man til tider far spgrgsmal,
man maske helst vil undgd at svare pa.
I de tilfzlde kommer jeg til at tznke pa3,
at det nu engang er journalistens opgave,
hans levevej, og det md man tage en lille
smule hensyn til. Man lerer hinanden at
kende. og man ved lidt om. hvordan man
kan diskutere tingene. Det er lidt af det
samme., man oplever. ndr man sidder i
forhandling med f.eks. organisationerne.
Dér skal man ogsd engang imellem sgge
at forestille sig. hvordan sagen ville se
ud, hvis man sad pd den anden side af
bordet.

— Men politikerne?

— Det man kan bebrejde politikerne —
og ordet er forsividt forkert anvendt —
er landets gkonomiske situation. Skal
man spare, skal man ogsd spare hos os.
Det kan betyde. at vi sparer os bagved
dem, vi skal konkurrere med. Det mar-
kede vi navnlig i drene lige efter krigen.
Nar det kniber med at fi maskiner og
rastoffer og alting frem. sd er der nazppe
noget at sige til, at staten skal holde sig
tilbage. Men sa bliver vi darligere stillet
i konkurrencen med de private. Man ma
endelig huske pa. at det er lettere at hol-
de fast pd noget. nar man er lige stillet
i konkurrencen, end at tilbageerobre no-
get, der er tabt, fordi man ikke har varet
stillet lige.

Storebzlts-problemer
— Men s& kan De tage havn pa Store-
balt?

— Storebzlt er et problem for sig. Da
jeg kom til, var vi langt bagud pé Store-
belt, navnlig med hensyn til biloverfgrs-
ler. Derfor si jeg det som en opgave, at
vi matte pa ret kgl. Halvdelen af vor nu-
verende fergeflide er anskaffet i de sid-
ste 15 ar.

— I mit spgrgsmal 18 noget med tak-
ster?

— Det ved jeg godt. Vi tjener nu ikke
de store summer, FDM oprindelig star-
tede sin kritik med. en kritik, som de i og
for sig var berettigede til at komme frem
til. De arbejdede med nogle tal, som ikke
var regnskabstal, men som alligevel stod
i vor arsberetning. Derfor matte vi efter-
handen til at foretage regnskabsmassige
undersdgelser, baseret pa eksakte tal,
hvad penge angir. P4 den made er vi
ndet frem til et helt andet facit.

Dermed vare ikke sagt, at vi ikke
tjener penge pa Storebazlt. Men jeg vil
tro, at der ogsd er et hensyn at tage til
private overfarter, og nar vort regnskab
er sa godt, som det er, skyldes det ikke
mindst de forretnings- og afskrivnings-
regler, som galder for os, og som pri-
vate slet ikke kan arbejde med. Vi kgrer
med bl.a. en forrentning pa 4,5 pct. Ude
i det private erhverv regner man med
helt andre tal. Hvis man tankte sig, at
vore takster m.v. blev sat ned, sa gko-
nomien Kun lige Igb rundt, sd matte de
private fglge takstnedszttelsen, og sa



kunne de simpelthen slet ikke klare sig.
Leg marke til, at ingen af de private
spinder guld pa deres overfarter.

Flere rejsende

— Det er gynge og karrusel-princippet,
er det ikke?

— En lille smule. Men hvis man tankte
sig. at vi ikke havde ofret alle de penge,
vi har pé Storebzlt, men brugt dem an-
dre steder. kunne vi ogsd have hgstet ge-
vinst disse steder. Jeg tenker pd sddan
noget som vor modernisering af trak-
kraften, fjernstyring o.s.v.

— Mere komfort, maske?

— Ogsd mere komfort. Det er vanske-
ligt at ggre op. hvor meget man far i
merindtegt ved at gge komforten. Det
siges om de engelske baner, at de ved at
elektrificere og s&tte hastigheden op og
¢ge komforten i det hele taget fik ca.
dobbelt si mange rejsende, hvoraf 40
pct. var nye rejsende, mens 60 pct. blev
taget fra flyene. Har man garanti for, at
vi kunne det samme? Der kan ggres me-
get pa det omréde. selvfglgelig. men man
ma ikke vare blind for. at en veasentlig
forbedring vil blive opndet ved at erstat-
te ferger med en fast forbindelse.

— Vil den ikke stjele forretning fra
DSB?

— Jeg tror at vi tvertimod vil tjene
penge pa den. Kan vi kgre fra Kgben-
havn til Arhus pé to en kvart time — og
det kan vi, nér vi far en fast forbindelse
— sé vil jeg tro vi kan @ge vort antal af
rejsende ganske kolossalt.

— Pa bekostning af flyene?

— Ja. men vi vil ogsd fd et bedre regn-
skabsresultat gennem indsparing af ud-
gifter til fargefarterne. Man mai ikke
vaere blind for, at faergefart er dyr.

Skilsmisse ved Rgdby

— Burde DSB ikke have forsggt at
etablere endnu flere bilfergeruter?

— Den slags kan altid diskuteres. Man
mé huske, at de fleste af de ruter, der
kunne blive tale om, i virkeligheden ville
konkurrere med os selv. Primert er det
min opfattelse, at banerne skal drive
jernbanefergeruter og de biloverfgrsler,
som hanger sammen hermed. Vi skal
ikke i almindelighed oprette rene bil-
fergeruter.

— Er det ikke det, man har gjort pé
Storebzlt?

— Det hanger sammen med jernbane-
fergerne. og de er mange ar gamle. No-
get lignende gelder for ruten Kalund-
borg-Arhus og Mommark-ruten. Hals-
skov—-Knudshoved kom, fordi udviklin-
gen gik sd starkt, at det ikke var ratio-
nelt at overfgre biler og tog pd samme
ferge. Jeg tror i parentes bemarket. at
disse synspunkter ogsa vil komme til at
gore sig geldende ved Rgdby: at man
for eller senere bliver ngdt til at adskille
jernbanefarger og bilferger. Dermed
vare ikke sagt, at man ikke pa mere stille
tider kan bruge samme farger. Men i
almindelighed egner stor biloverfgrsel og
stor togoverfgrsel sig ikke til at vare
sammen.

Skal man endelig snakke om en ferge-
overfart, vi burde have haft, er det fra
Nordjylland til Sydnorge. Mulighederne
blev undersogt i sin tid. og man kom til
det resultat, at det ikke kunne Igbe rundt.
Det var pa et tidspunkt, da man ikke
kendte biltransport i det omfang, den
har i dag. Der var tale om en kombineret
jernbane- og bilferge. Havde man haft
den. tror jeg den kunne have forrentet
sig.

— Er tiden forpasset?

- Ja, nu bestrides overfarten af priva-
te, der tilmed har anskaffet en jernbane-
farge.

Forbedrede sidestrzkninger

— Har DSB bevidst nedvurderet gko-
nomisk svage str&kninger — med det be-
stemte sigte at skaffe argumenter for
nedleggelse — i stedet for at sgge disse
strekninger gjort rentable eller i hvert
fald mindre underskudsgivende?

— Slet ikke, vi har tvartimod sggt at
modernisere trafikken pa disse strek-
ninger. I kgreplanen kan enhver se, at
sidestrekninger, som fgr kun kendte lo-
kaltog, i dag er forsynet med gennem-
gdende iltog. Man méa bare huske p4, at
de egne. disse baner gir i, har flere biler
pr. indbygger end tat befolkede egne.
Man kan fi et glimrende bevis for, at
det er vanskeligt at drive Ignnende tra-
fik i disse egne. Hvis man tager rute-
bilerne. si er de i dag, nar det drejer sig
om rene oplandsruter, en darlig forret-

ning. Jeg tror ikke. det er en overrasken-
de oplysning. Har en rutebilrute ikke en
kgbstad i begge ender. men er en ren
oplandsrute, sa giver den ikke overskud.
Vi ved det, for vi har mange rutebillin-
jer. Alt i alt giver de et pant overskud,
men det er et vist antal af ruterne, der
giver pengene. Mange mindre ruter ko-
ster det os penge at drive.

Det gzlder togbilletter

— Har DSB veret for lenge om at ind-
fgre salg af selskabsrejser med fly gen-
nem DSB-rejsebureauer, s& man er giet
glip af sin andel af dette marked?

— Det tror jeg ikke. Hvis man t@nker
pa, at det alene er flyrejser, det drejer
sig om. er vi ikke interesserede i at s&l-
ge, bortset fra at vi altid gerne vil kunne
betjene vore kunder. Det er vore rejse-
bureauers hovedopgave at szlge jern-
banerejser. Vil man sige. at det ggr pri-
vate ogsd, sa vil jeg svare, at for vore
rejsebureauer drejer det sig om at fa folk
ud at kgre med togene. Vi tager lige sa
gerne den mand. der har telt og sove-
pose med, som den, der ofrer en hel del
pé hotelophold. Det er i mange tilfelde.
nar man tenker pa provisionen, ikke
mindst hotelophold, et rejsebureau tje-
ner pengene pi. Dér, hvor salg af flyve-
billetter har nogen betydning for os, er
i de tilfelde, hvor man tager med tog
herfra til f.eks. Miinchen og rejser videre
med fly til Indien, Ceylon eller et andet
sted.

— Hvorfor gar statsbanerne ikke ind
i hoteldrift?

— Det er ingen hemmelighed, at jeg for
nogle ar siden fik tilbudt et kgbenhavnsk
hotel for omkring en million kr., tror jeg
det var. Sa vil jeg bare spgrge Dem: Tror
De folketinget ville bevilge os en million
til hotelkgb?

Nir der skzres ned

— Udvalgene for Kgbenhavn H og
Arhus H har forlengst afgivet betenk-
ninger om, hvordan forholdene kan for-
bedres. Siden er der intet sket. Hvorfor
ikke?



— Det er af gkonomiske grunde. I
Kgbenhavn sgger vi at arbejde os lang-
som frem. I gvrigt er der lavet en del.
Men i n&ste etape skal der ret store ar-
bejder til, og sa& gar de i std, nar vore
penge skeres ned. Arhus H er noget for
sig. Det er i virkeligheden et spgrgsmal
om sammen med kommunen at @ndre
forholdene fuldstzndigt. Vi er ikke alene
i den sag, og det er heller ikke altid let
for en kommune at skaffe pengene.

— Rammer sparekniven for ofte DSB?

— Nar staten skal skzre ned, si er vi
ogsd med. Jeg tror ikke vi skares ster-
kere ned end f.eks. vejsektoren, men det
kan godt vare. at vi sk&®res stzrkere ned
end undervisningssektoren, for slet ikke
at tale om den sociale sektor.

— Er det i orden?

- Ja.

Egoisme pi mode

— Hvordan vurderer De klimaet pa
arbejdspladsen DSB?

— Et klima kan altid ggres bedre, end
det er. Men man ma huske pé, hvem det
er der skaber klimaet. Det er fgrst og
fremmest personalet selv. Hvis man skal
have to-tre mand, der ikke kan med hin-
anden, til at samarbejde, s fir man et
darligt klima. Jeg vil vove at pdstd — og
det skyldes ikke mindst mit kendskab til
forholdene ogsé fra den tid, da jeg selv
arbejdede ude, at klimaet er bedre end
mange andre steder. Selve arbejdet ngd-
vendigggr jo et samarbejde, som alle ma
géd ind i. Ingen regel uden undtagelse.
Men fgler man, at man har et fzlles job,
bliver klimaet derefter. Det er sa frygte-
lig moderne at kritisere og vaere egoist —
ikke mindst fremkalder pressen den til-
stand. Men taler man med de pagzlden-
de pé en stille og fornuftig made, kan
man nasten altid nd frem til det resultat,
der er akceptabelt for alle parter.

Hvad er demokrati?

— Skal vi have demokrati pa arbejds-
pladsen DSB?

— Jeg ved ikke, hvad demokrati pé ar-
bejdspladsen er. Jeg har spurgt flere ste-
der, men har ikke kunnet fi nogen ende-
gyldig forklaring. Principielt kan jeg si-
ge, at vi ikke gennemfgrer noget nyt —
heller ikke ude pa DSB's arbejdspladser
— uden at det har varet drgftet med or-
ganisationerne. Jeg vil ikke pastd, at vi al-
tid er enige, men jeg vil pastd, at der ikke
findes stgrre principielle spgrgsmal, som

vi ikke kan tale os til rette om. Min op-
fattelse er den. at i teorien kan man ma-
ske godt arbejde som diktator, men jeg
tror, man kommer meget l®ngere, ndr
man har personalet med sig end mod sig.

~ Hvordan er Deres forhold til orga-
nisationerne?

— De har haft fuld forstéelse for det
arbejde, der er lavet. Organisationerne
og personalet er fuldtud klar over, at det
er bedre at viere fa forholdsvis vellgn-
nede end mange forholdsvis dérligt lgn-
nede. fordi de skal udfgre rutinearbejde.
Det er jo rutinearbejdet, man afskaffer
ved hjzlp af moderne maskiner og an-
leg.

Er kommunikationen i orden béde til
de forhandlingsberettigede organisatio-
ner, mellem administration og drift, i
forholdet til de enkelte ansatte — og den
anden ve;j?

— Den slags kan nasten altid vare
bedre, men vi sgger at udbygge kommu-
nikationen. Man mé huske pa. at en virk-
somhed spredt ud over hele landet i
mange tilfzlde ikke har anden kommu-
nikationsmulighed end den skriftlige.
Fra personalet lyder der altid rgster om,
at vi halder alt for meget papir ud over
dem. Det gelder om at finde en gylden
middelvej. Men jeg kan sige s& meget,
at vort blad »Vingehjulet« nu udsendes
til samtlige ansatte. Fgr blev det kun
sendt til tjenestestederne.

En tilvaerelse pa farten

— Hvor mange arbejdspladser har De
selv veret ude pa?

— Jeg begyndte ligesom alle andre tra-
fikelever pa en lille landstation. Derefter
arbejdede jeg pd en bystation, oppe i
administrationen, tilbage pa en bysta-
tion, pad jernbaneskole, igen pd en by-
station, blev soldat, kom pa en bystation,
ind i en trafiksektion, blev aflgser og
gjorde tjeneste pA mange forskellige sta-
tioner i Jylland og pd Fyn. S& kom jeg
i distrikts-administrationen og derfra til
generaldirektoratet. Da var jeg 31 &r.

Efter at jeg er kommet i administra-
tionen, har jeg tit veret ude pa statio-
nerne, dels i forskellige @rinder, dels
fordi personalet i flere tilfelde har sendt
bud efter mig for at hgre. hvad der sker
inden for statsbanerne. Og det har jeg sat
meget stor pris pa.

Endelig vil jeg gerne sige, at min dgr
altid er dben. Enhver kan komme og tale
med mig om sine egne sager. Selvfglge-
lig kan de ikke drgfte organisations-

spgrgsmal. Det m& g& gennem organisa-
tionerne.

Decentraliseret ansvar

— Nar strukturendringen er slaet igen-
nem, frygter De si ikke, at »hovedet kan
vokse fra kroppen«?

— Jo, men det bliver administrationens
sag at sgrge for, at det ikke sker. Det jeg
fgrst og fremmest venter mig af den nye
organisation er, at kommunikationslin-
jerne er blevet ferre og kortere, si man
hurtigere og lettere kan trzffe en afgg-
relse. Den betyder ogsd en decentralise-
ring. D.v.s. den er ikke gennemfgrt end-
nu, men det er en foruds®tning. at der
kommen en decentralisering, sd en rak-
ke afggrelser lzgges ud lokalt.

Men der er ogsa tale om en koncen-
tration, siledes at de mindre og stgrre
stationer i stedet for som hidtil at vaere
sogneradd og byrdd bliver samlet i amts-
rad.

— Vil det krave oprettelse af regioner?

— Det kan man godt sige. Der er mere
tale om, at en bystation breder sig ud
og opsuger forstederne, oplandsstatio-
nerne, inden for dennes interesseomrade.
Opsugningen vedrgrer det daglige arbej-
de, men vi kunne ogsd gnske, at de nye
centralstationer far gkonomisk ansvar
for indtegter og udgifter pad et bestemt
omrade eller p&d en bestemt stre&kning —
alt i forhold til et éngang lagt budget.
Det kraver dog utvivlsomt en anden ud-
dannelse af de pagzldende chefer.

— Med andre ord omskoling?

— Ja. En omskoling i almindelighed er
vi i gang med, som led i den almindelige
udvikling. Men det her betyder en endnu
stgrre udbygning og dermed endnu stgr-
re omskoling.

Hvem skal betale uddannelsen?

— Men uddanner statsbanerne tilstraek-
keligt — og rigtigt?

- Det er det, vi sgger at finde frem
til. I den henseende er det heller ikke
noget vi laver af egen magtfuldkommen-
hed. Vi forsgger at fa folkene ude med
ind i drgftelserne gennem organisatio-
nerne. Savidt det i dag kan skgnnes, er
det vor tanke stort set at begynde med
en fazlles grunduddannelse. Nar vi har
lert hinanden at kende o.s.v., skal vi fin-
de frem til det speciale, den enkelte eg-
ner sig til. Derefter kan man give den
pageldende den uddannelse, dette arbej-
de kraver.
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— Vil det sige. at elever fra folkesko-
lens 10. klasse far mulighed for at blive
»officere«?

- Jaja. Det far i og for sig ingen be-
tydning, om de har realeksamen, 10.
klasse ... eller 4. klasse, havde jeg nar
sagt. De kommer ind hos os, og vi prg-
ver, hvad de egner sig til. Derfra uddan-
ner de sig videre. Men det forekommer
mig ikke helt retferdigt, at vi fuldtud
skal bekoste uddannelsen af vort perso-
nale. Det ggr man ikke i ministerierne,
og enhver kan ogsd komme pa& handels-
skole. Det er et spgrgsmal, man ma se
at klare ud i fremtiden.

Privat overbud

— Er det et handicap, at statsbanerne
ikke i stgrre udstr&kning kan give per-
sonligt Igntilleg?

— Maske. Men husk pa, at personlige
tilleg kan vare to ting. Dels kan de vare
direkte penge. dels kan de vaere en hgjere
tjenestemandsstilling til den person, det
drejer sig om, fordi han har den bedre
viden og kunnen, der berettiger til avan-
cement.

— Har De aldrig haft lyst til at give en
medarbejder 200 kr. mere for at holde
pd ham eller hende?

— Jo, men der er vi inde i statslgnnin-
ger, som normalt ikke kan rgres. Der-
imod har et privat firma, der gnsker at
fa fat i en medarbejder, vi har givet en
speciel uddannelse, mulighed for at give
hende eller ham en stgrre lgn. Man kan
jo ikke slavebinde folk. Jeg har engang
sagt, halvt i sjov, halvt i alvor, at i vir-
keligheden skulle personalet selv betale
deres uddannelse, saledes at forstd, at de
arbejdede en ottendedel af om aret. Blev
de hos os i otte ar, s& kom de ikke til at
betale noget, selv om de rejste. Men gik
de forinden, maitte de betale noget af
det, vi havde ofret pd dem. Eller maske
skulle pengene opkraves hos deres nye
arbejdsgiver, som ville hgste gavn af
deres uddannelse. Jeg ved godt, det er
en tanke, som ikke lader sig realisere.
Desvaerre. havde jeg nar sagt.

Ikke nervgs for DSB’s fremtid

— Spildes der ikke megen tid ved, at
visse kategorier af ansggere fremstiller
sig for generaldirektgren og andre?

— Generelt sagt: en mand bliver ikke
straffet, d.v.s. forbigdet, fordi han ikke
fremstiller sig. Men for begge parter sy-
nes jeg. der er noget verdifuldt i, at man
om jeg sd ma sige hilser pad hinanden.

Man kan altid diskutere visse ting, og

- man far maske et lidt andet — muligvis

mere sympatisk — syn pd hinanden. Og
det er jo slet ikke alle ansggere, der
kommer, kun de, der har udsigt til at
kunne komme i betragtning. Og det
drejer sig kun om stillinger, man ikke
far automatisk.

— Hvilke fremtidsudsigter har unge,
der i dag sgger ind ved DSB?

— Er de gjort af det rigtige stof, tror
jeg de kommer til et interessesant virke.
Hvordan fremtiden vil forme sig, af-
hanger i hgj grad af den enkelte. Jeg
plejer at sige til dem, der kommer her.
at de skal vere deres egen lykkes smed.
Der vil altid vere brug for og plads til
den dygtige og interesserede.

— Fgler De trang til at give DSB’s per-
sonale og organisationer et rad?

— Det er vist ikke ngdvendigt. Arbej-
der personalet fortsat med den interesse,
jeg fgler man har gjort i min tid, og vil
organisationerne fortsat fgle et medan-
svar for statsbanerne, er jeg ikke nervgs
for statsbanernes fremtid.

Flytter til Frederiksverk

— Hvad skal De lave efter 1. septem-
ber?

— Vere menneske ... Jeg flytter til
Frederiksvaerk. Jeg har kgbt et lille hus
i byen, der ligger s langt bort fra Kg-
benhavn. at jeg ikke kan hgre stgjen,
men sa tet ved, at jeg hurtigt kan smutte
herind, hvis jeg har et ®rinde.

— De behg¢vede ikke at vare gaet nu?

— At jeg gar nu, ma ikke forstds sidan,
at jeg er tret af mit job. Men da jeg var
yngre, syntes jeg altid, at de unge blev
holdt for meget tilbage, og at det var de
gamle, der regerede. Den slags skal ikke
kunne siges om mig. Derfor synes jeg
man skal passe pa at lade de unge kom-
me til. Det er for sent at trekke sig til-
bage, ndr man fgler sig gammel. Og jeg
fgler mig ikke gammel.

~ Frederiksvark er ikke en statsbane-
by!

— Nej, men jeg er kommet til at holde
af egnen og befolkningen gennem, ikke
mindst, de seneste ar, hvor jeg har haft
sommerhus i n@rheden af Hundested.

— Er der udvalg og den slags, De bli-
ver i efter 1. september?

— Ikke godvilligt i hvert fald. De ud-
valg, man er medlem af, er man med-
lem af, fordi man er generaldirektgr.
Derfor skal det vedblivende vare gene-
raldirektgren, der sidder i udvalgene.

Konsulenter til
Stillingsvurderings-
radet

Det under ministeriet for statens Ign-
nings- og pensionsvasen placerede per-
manente stillingsvurderingsrdd er nu
etableret.

Til ridets sekretariat sgges medarbej-
dere, fortrinsvis i alderen ca. 35-45 &r,
som har kendskab til eller interesse for
arbejde med stillingsvurdering  (job
evaluation) og personalebedgmmelser.

Arbejdet vil i det vasentligste besta i
deltagelse i planlegningen og gennemfg-
relsen af sdvel stgrre som mindre under-
sggelser samt i den tekniske behandling
af undersggelsernes resultat.

[ forbindelse med arbejdet i sekreta-
riatet vil de pdgaldende gennemgi en ud-
dannelse, som bygger pd de seneste ars
fremskridt herhjemme og i udlandet i
stillingsbeskrivelser, stillingsvurdering og
personalebedgmmelser.  Sprogkundska-
ber, is®r i engelsk, vil vere ngdvendige.
og da der er tale om et meget alsidigt
arbejde i n@r kontakt med de mest for-
skellige offentlige arbejdspladser, ma an-
spgerne endvidere besidde evnen til let
at komme pa talefod med folk pa for-
skellige ansvars- og uddannelsesniveauer.

Ansggernes konkrete faglige uddan-
nelse er ikke afggrende; den kan f.eks.
ligge inden for etaterne, kontor-, regn-
skabs-, varksteds- eller biblioteksvasen.
som teknikumingenigr eller som HD’-er.
Erfaring inden for statstjenesten og
specielt inden for personaleadministra-
tion er ikke nogen betingelse, men en
sddan baggrund kan vare gnskelig.

Lonnen vil blive fastsat enten i hen-
hold til faglig overenskomst eller indivi-
duelt under hensyn til kvalifikationer og
forudgiende beskaftigelse. Ansggere,
der allerede er tjenestemandsansat inden
den for offentlige sektor, kan péregne
stgtte til etablering af udlénsordning.

Skriftlig ansggning inden 17. august
1970 vedlagt alle relevante oplysninger
til Stillingsvurderingsradet

c/o Ministeriet for statens Ignnings-

og pensionsvasen
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Salg 1 togene

Med overgangen til sommerkgreplanen
har statsbanerne udvidet det ambulante
salg i togene. Varesortimentet er gget og
langt flere tog er inddraget i denne ord-
ning end hidtil, siledes at der hermed er
skabt en service, der i kvalitetsmassig
henseende overstiger, hvad der findes af
ambulant togsalg andre steder i Europa.

Den nye form for ambulant salg i
togene blev indfgrt som forsgg sidste
sommer, idet statsbanerne overlod fir-
maet Brdr. Jakobsen, Skjgdstrup, der
allerede drev en rekke banegardskiosker,
at lgse denne opgave.

Det viste sig hurtigt, at passagererne
satte pris pd denne service og pd dette
grundlag er beslutningen om en betyde-
lig udvidelse af det ambulante nu truffet.

Varesortimentet er udvidet, s der nu
bl.a. ogsd szlges vin og spiritus. Gastro-
nomisk Institut er taget med pd rdd og
skal for fremtiden vere konsulent for det
ambulante togsalg for at sikre det helt
rigtige vareudbud, d.v.s., at instituttet
bl.a. skal udvikle nye varer, samtidig med
at det fgrer kontrol med kvaliteten.

Det ambulante salg omfatter desuden
bl.a. ¢l, mineralvand, kaffe, the, varme
polser, kage, chokolade, ligesom stewar-
desserne, der stir for dette salg, ogsd
medbringer et udbud af aviser og uge-
blade.

Kongresreferatet
Efterfplgende er faldet ud i referater, som bragtes i
DLT juli 1970.

O. H. Hansen, Fa. Takkede for beretningen og
mente ikke, der kunne herske nogen tvivl om, at den

bade var god og fyldestggrende. Han mente, at den.

kongresperiode, der lige var gaet, havde varet den
mest begivenhedsrige i foreningens historie.

I nogle bemarkninger om arbejdsnedleggelsen ud-
talte han sin bitterhed over centralorganisationens pas-
sivitet over for lokomotivmandene. Det var endvidere
nedslaende, at styrelsen ikke havde rygdakning for
det forlig, der blev indgaet umiddelbart fgr den ekstra-
ordinzre kongres den 29. marts.

Spurgte derefter, hvordan de kolleger med blod-
propper er stillet i henhold til § 7 i tjenestemandsloven
om kvalificeret pension, fordi det ikke er sikkert,
deres erhvervsevne bliver nedsat med 1/ eller der-
under. Men sikkerhedsmassige grunde ggr, at ved-
kommende ikke ma kgre.

Til de rgster, der er fremme om tilslutning til andre
organisationer, fordi vor organisation skrumper ind,
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ville han sige, at vi ma betale, hvad det koster for at
torblive en selvsteendig organisation. Men skulle det
vise sig at vare umuligt, matte vi skave til Jernbane-
foreningen.

Han undrede sig over struktur@ndringen, som blev
gennemfgrt ved DSB 1. april, og mente det var for-
bavsende at se, hvilken ulighed der er i rationalise-
ringen. Nar maskindepoter bliver nedlagt, sker der for-
flyttelser af lokomotivpersonale med det samme. Men
ved distriktsnedleggelsen gelder de samme betingel-
ser ikke for de kategorier i etaten, der har en hgjere
social position. Da man ved nedleggelsen af 2. distrikt
oprettede et kontor for elektro-driften i Arhus, er det
narliggende at spgrge, om Arhus sporveje blev ind-
lag under DSB ved samme lejlighed.

Takkede formanden og hovedbestyrelsen for den
tasthed og enighed, der blev udvist den 27. marts 1969
og mente, at sammenholdets styrke ville bevirke, at
ingen en anden gang ville tillade sig at lukke dgren for
forhandling med lokomotivma®ndene. Endvidere ret-
tede han en tak til kgrselsfordelingsudvalget for udfgrt
arbejde.



Naturlig landforbindelse mellem
Sielland og Jylland

Taksterne

Men hvad vil bilisterne og bilbefrag-
terne da betale til statsbanerne for at
blive transporteret hurtigt og bekvemt di-
rekte mellem Jylland og Sjzlland?

Vil de betale alt det, de sparer?

Afgjort ikke. De ¢gnsker dog at fa
nettogevinst.

Vil de betale det halve?

Muligvis. Men kun safremt de bliver
klar over, at de derved selv tjener et lige
sa stort nettobelgb. Det vil nogle ikke
forstd. Andre vil forstd det fuldtud, og
de vil da sandsynligvis gerne betale halv-
delen af, hvad de sparer, og endda ggre
det med glaede.

I det fglgende skal der dog blot regnes
med, at de skal betale en fjerdedel af,
hvad de sparer, altsd 300 mill. kr. pr. ar.

Regnes der med, at togene transpor-
terer 10 millioner biler, deraf 73 pct. per-
sonbiler, 26 pct. lastbiler og 1 pct. rute-
biler, og med, at der for personbiler be-
tales 20 kr. pr. tur for bil 4+ chauffgr
-+ passagerer, at der for lastbilerne be-
tales 60 kr. pr. tur for bil 4+ chauffgr
+ medhjelpere, og at der for rutebilerne
betales 100 kr. for bil + chauffgr -+
passagerer, hvilket ikke er ret meget for
de ca. 50 km befordringsdistance, s& bli-
ver det til henholdsvis 146 + 56 + 10
mill. kr., alts& sammenlagt 312 mill. kr.
om aret.

Disse tal er tilstrekkelige til at vise,
at transporten af biler med specialtog i
en tunnelforbindelse mellem Sjzlland og
Jylland kan blive en meget stor forret-
ning for Statsbanerne.

Ikke blot kan omsztningen komme til
at andrage belgb af stgrrelsesordenen
1 mill. kr. pr. dag. Men det vil utvivlsomt

ogséd kunne blive til en fantastisk gevinst-
forretning i betragtning af, at den arlige
omsatning kan udggre en meget stor
procentdel af den samlede investering, og
at driftsudgifterne ikke kan blive synder-
lig store.

De danske Statsbaner og dermed ogsa
den danske stat ma ikke forsgmme at
interessere sig for denne potentielle for-
retning.

At planen tillige kan gavne biltrafik-
ken for belgb, der er langt stgrre, er en
anden sag.

Senere udbygning af den direkte Sjelland-
Jylland forbindelse

Det skitserede togtransportsystem har
en principiel ulempe af samme karakter
som fargetransportsystemerne, nemlig, at
der bliver indtil 45-48 minutter mellem
afgangstidspunkterne og derfor under-
tiden lange ventetider for de bilister, der
ikke kgrer efter en bestemt afgangstid.

Denne ulempe ville ikke fremkomme,
hvis tunnelerne straks byggedes for to
spor; og den kunne elimineres, hvis tun-
nelerne byggedes med et spor og senere
suppleredes med parallelle tunneler med
et spor.

Men det ville fordyre anlegsomkost-
ningerne i meget betydelig grad.

Hvis tunnelsystemet udbygges lidt efter
lidt, s& der med tiden bliver dobbeltspor
hele vejen mellem Sjzlland og Jylland,
vil ogsa kapaciteten blive langt stgrre.

Hvorvidt det har betydning, afh&nger
af, om der viser sig at vere et kapacitets-
behov, der svarer hertil.

Hvis der endelig udvikles et sadant be-
hov, vil indtzgtsmulighederne blive langt
stgrre end foran skitseret.

Af C. E. Andersen

Der foreligger imidlertid ogsé en anden
mulighed med hensyn til rutens fortsatte
udbygning.

Gennemgiende motorvej og hurtigbane
mellem Kgbenhavn og Arhus

Hvis der eller nar der en skgnne dag
bliver behov for stgrre kapacitet, og hvis
tunnelsystemet da er afskrevet, og hvis
der er tjent store belgb pd det, s& kan
man bygge en vejbro over savel Samsg-
balt som Svanebelt.

Der er gunstige betingelser for place-
ring af en bro i en linie, som er parallel
med den her foresldede tunnellinie, og
ca. 150 m sydligere pa hele str&kningen
fra Rgsnas til Samsg.

En vejbro her kan bygges vasentlig bil-
ligere end en jernbanebro eller en kom-
bineret jernbane- og vejbro, specielt over
den dybe rende i Samsgba&lt og over det
dybe Svanebzlt.

1 virkeligheden behgver en siddan vej-
bro ikke at blive s&rlig kostbar, selv. om
den udfgres med samme bredde som
f.eks. den nye Lillebzltsbro.

For at broerne kan udnyttes effektivt,
méa der naturligvis bygges tilsluttende
motorveje fra Rgsnas til motorvejen ved
Holbzk eller til den nye hovedlandevej
ved Kalundborg og desuden en motorvej
fra Gyllingnas til Arhus eller rettere sagt
til den jydske lz&ngdemotorvej lige @st
for Arhus.

Jernbanen mellem Rgsnas og Gylling-
n&s kan bevares. Den kan forlenges fra
Rgsnas til Kalundborg-Kgbenhavnbanen
gst for Kalundborg og fra Gyllingnas til
Arhus, pd enkelte delstr&kninger fglgen-
de Odder-Arhusbanens tracé.




Der fremkommer da en direkte jern-
bane fra Kgbenhavn til Arhus.

Denne bane bliver kun 196 km lang.
P4 den vil det blive muligt at kgre med
ordinzre eksprestog mellem Kgbenhavn
og Arhus pd blot omkring 1% time, ja
under anvendelse af kommende tiders
avancerede togmateriel blot omkring 1%
time.

Biltransporttunnelen kan altsa fa varig
betydning gennem al fremtid, fgrst til
biltransporttogene, senere til de almin-
delige fjerneksprestog og godstogene.

Det aktuelle problem er imidlertid at
fa etableret en effektiv trafikforbindelse
for biltrafikken direkte mellem Kgben-
havn og Jylland.

Ved effektiv forstds: billig i anleg, bil-
lig i drift, stor kapacitet, hyppige for-
bindelser, bekvem befordring, lave tak-
ster, store indtzgter for banerne og store
besparinger for de bilkgrende og bil-
transporterende.

Forbindelsen vil kunne tjene en meget
stor del af Danmarks befolkning, faktisk
de 90 pct. Den vil endda kunne f4 meget
stor betydning for denne del af befolk-
ningen. Den vil kunne supplere den syd-
lige forbindelse, sd der bliver to hoved-
forbindelser mellem @st- og Vestdan-
mark.

Endelig kunne den eksisterende sydlige
forbindelse indirekte nyde godt af den
tilkommende nordlige forbindelse, bl.a.
ved at blive aflastet eller rettere sagt fri-
gjort for ekstrabelastning, si der f.eks.
kan overfdres personbiler, lastbiler, gods-
tog og komplette tog i stor stil her for
moderate takster, fordi de ellers forngdne
nyinvesteringer af hensyn til kapacitets-
forggelse kan spares.
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Tunnelen under Kanalen mellem England og Frankrig skal have to jernbanespor, fordi
den skal befares ikke alene af de mange personbil- og lastbil-transporterende tog, men
ogsd af de internationale eksprestog og godtogene. lkke desto mindre ville man, hvis
senketunnelprojektet skulle blive foretrukket, udfgre tunnelen som to adskilte tun-
neler i hver sin cirkulere rgrstgbning, ganske vist udfgrt som en sammenstgbt helhed.
Denne geometri var formodentlig motiveret ved, at den kunne muligggre seerlig lave
produktionsomkostninger.

Helt cirkulere tunnelrgrstykker med smad dimensioner kan fremstilles ved kontinuert
forlgbende masseproduktionsmetoder og fglgelig for serlig sma omkostninger.

I Nordamerika er det en udbredt praksis at lave rgrledninger
af betonrgrstykker med meget store dimensioner. Disse rgr
bliver masseproduceret i korte sektioner i specialfabrikker og
transporteret f.eks. pa special-lastbiler til forbrugsstederne,
hvor de samles til lengere stykker. — Fremstillingsomkost-
ningerne pr. km er ikke serlig store.




Fugleflugts-forbindelsen

Af C E. Andersen

Fugleflugts-forbindelsen mellem Kgben-
havn og Hamborg via Rgdbyhavn og
Puttgarden har samme formdl som Kg-
benhavn (Jylland)-Fredericia—Hamborg
forbindelsen og den noget senere til-
komne Kgbenhavn-Gedser-Warnemiinde
—Hamborg- (og Berlin)-forbindelse samt
den erstattende efterkrigsforbindelse Kg-
benhavn-Gedser-Grossenbrode-Ham-
borg.

Den er nasten lige; og den er langt
kortere end alle de tidligere forbindelser.

Dertil kommer, at sejlstr&kningen over
Fehmernbalt er kort, endog kortere end
sejlstr&kningen over Storebazlt mellem
Korsgr og Nyborg. som er 26 km, og
akkurat lige sd kort som sejlstr&kningen
mellem Halsskov—-Knudshoved, nemlig
19 km.

Derfor er rejsetiden for jernbanefor-
bindelserne mellem stgrstedelen af Skan-
dinavien og stgrstedelen af kontinentet
blevet reduceret overordentlig meget.
Det har haft til fglge, at trafikken er
vokset til det mangedobbelte.

I de fgrste 9 maneder af 1969 var an-
tallet af tog- og bilrejsende over Feh-
mernbalt 2.140.000. Til sammenligning
var der 6.049.000 rejsende over Store-
belt og 3.290.000 over Kattegat, incl.
Kgbenhavn-Arhus/Alborg ruterne.

Antallet af overfgrte biler var |
samme periode henholdsvis 381.000,
1.431.000 og 1.023.000, ekskl. Kgben-

havn-Arhus/Alborg ruterne.

For hele 1969 var tallene henholdsvis
440.000, 1.837.000 og 1.341.000.

Fehmernbeltfergerne overfgrer no-
genlunde lige mange bilrejsende og tog-
rejsende. Da de ogsd overfgrer store
mangder jernbanegods. er jernbanetra-
fikken vigtigere end biltrafikken.

For si vidt er trafikken med Fehmern-
beltfergerne meget forskellig fra trafik-
ken med Kattegats-fergerne og -ruteba-
dene, som overvejende tjener bilrejsende.

Trafikken over Fehmernbalt er langt
mindre end trafikken over Kattegat.

Men den er dog ret betydelig.

Fglgelig md man ogsé se pd de even-
tuelle muligheder for at forbedre Feh-
mernba&ltforbindelsen. Bl.a. m3 det sg-
ges klarlagt. hvor meget der kan vindes
med hensyn til tid og kapacitet ved ind-
settelse af biltransporterende tog, som
overfgres med ferger, eller som kgrer
pa en bro eller i en tunnel med et eller
to spor.

Da Fehmernbalt-forbindelsen i mod-
setning til Kattegats-forbindelserne alle-

rede er udbygget til at have den kortest
mulige fergestr&kning. kan der ikke op-
nds sd store gevinster som for Kattegats-
forbindelserne — men muligvis nok lige
sd store gevinster som for Storebaltsfor-
bindelserne, hvis der bygges faste for-
bindelser.

Faergernes biltransportkapacitet

Fehmernbaltruten besejles nu normalt
af to danske og to tyske farger. De er
alle bygget efter krigen.

Fargerne sejler hver indtil 7 dobbelt-
ture i lgbet af dggnet, altsi sammenlagt
indtil 28 ture.

Fargefladen vil snart blive forgget
med en ny tysk ferge og senere tillige
en ny dansk farge. Det bliver da muligt
at sejle med 6 farger til stadighed i hgj-
sesonen, idet ogsd havneanleggene ud-
bygges tilsvarende.

Den kommende tyske farge vil kun-
ne overfgre 12 vogne af lengste stan-
dardtype, d.v.s. 264 m for de tyske
eksprestogsvogne og to-etages biltrans-
portvogne til eksprestogshastigheder.

De nyeste af de eksisterende farger
har lignende kapacitet. De @ldste har
noget mindre kapacitet.

De nye tyske bogievogne til biltrans-
porterne med to dbne etager kan hver
transportere 10 middelstore biler.

Et tog. der bestar af 9 sidanne vogne
og 3 personvogne, f.eks. en siddevogn,
en liggevogn og en sovevogn, kan trans-
portere ca. 90 biler og det hertil svarende
antal rejsende.

Sadanne tog kan eksempelvis inds@ttes
i fast fart mellem Hamborg og Kgben-
havn, delvis Hilsingborg. eventuelt med
terminalanleg nar motorvejsgaflen syd
for Hamborg og motorvejskrydset nord-
gst for Halsingborg.

Hvis 3-4 af biltransportvognene kun
kgrer til Kgbenhavn, kan toget igvrigt
fgres over @resund mellem Helsinggr og
Halsingborg med 3 farger. idet de nye-
ste ferger pd denne rute, som er enspo-
ret. har ca. 80 m effektiv sporl&ngde.

Togene kan ggre hele turen pd min-
dre end 8 timer.

Inds@ttes der to sddanne tog, kan der
kgres en tur i hver retning bdde om nat-
ten og om dagen.

Kapaciteten bliver da ca. S00 biler pr.
dggn.

Ved indsattelse af flere tog kan kapa-
citeten bringes op pa f.eks. 2000. Dette
kraver imidlertid 8 fergeture i hver ret-
ning.

Som baggrund herfor kan det anfgres,
at der nu overfgres ca. 1200 biler pr.
dggn i gennemsnit, men meget ulige for-
delt pd drets dage og dggnets timer. Kun
en lille del af dem, ca. 60 pr. dggn, er
lastbiler og rutebiler.

Broforbindelse og tunnelforbindelse

Der tales og skrives meget om snarlig
bygning af en bro over Fehmernbalt til
erstatning af fargerne.

Broen skal vare en kombineret jern-
bane- og vejbro med to jernbanespor og
mange vognbaner.

Broen vil blive ca. 20 km lang. Den
mi have to meget store gennemsejlings-
fag, hver 600 m lange. Gennemsejlings-
hgjden skal vare 60-70 m.

En sidan bro vil koste nogenlunde lige
sd meget som en tilsvarende Storebelts-
bro, d.v.s. omkring 3 milliarder kr. +
renter i byggeperioden m.m.

Forrentning og afskrivning heraf vil
belgbe sig til 300-400 mill. kr. arlig, alt-
sd omkring en million kroner hver dag.

Er dette gkonomisk velmotiveret?

Og er det den gkonomisk og trafikalt
bedste Igsning?

Man ma imidlertid ogséd se pd mulig-
hederne for at bygge en tunnel.

En tunnel under FehmernbIt kan ud-
fgres pd mange mader.

En af mulighederne er at udfgre den
som en s@&nketunnel med cirkulart tvar-
profil og med plads til et enkelt jernbane-
spor, som kan befares af ordin®re jern-
banetog og tillige af biltransporttog,
eventuelt biltransporterende tog, som har
szrlig store profiler. men som til gen-
geld ikke kan kgre pa de tilsluttende
banestr@kninger, eller i hvert fald kun
pa str&kningerne nazrmest tunnelen, alt-
s& over Lolland.

Tunnelen kan bygges i en ret linie fra
Fehmerns kyst lidt ud for de nuverende
havne og baneanlag, altsd lidt vest for
Marienleuchte fyrtdrn, til Lollands kyst
lidt gst for de nuverende havne og bane-
anleg, altsd lidt vest for Strandholm.

Distancen fra kyst til kyst er i denne
linie 18,5 km, d.v.s. pracis 10 sgmil.

Ved Lolland er der kun ringe vand-
dybde umiddelbart udenfor kysten.

10 m-koten er 2,2 km fra kysten, og
der er nasten 7 km til 20 m-koten. Ved
Fehmerns kyst stiger dybden hurtigere.
Der er her kun knap 3 km til 20 m-
koten.
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P& godt 9 km af strekningen er dyb-
den over 20 m. Men maksimaldybderne
er ikke meget stgrre. Bunden er altsa her
meget jevn i midten af Fehmernbelt.

P& sgkortene angives dybder op til 28
m. P& sgkortarkivets arbejdskort i male-
stok 1:20.000, som refererer til en opma-
ling sé tidligt som i 1904, angives dybder
op til 28 m i den skitserede tunnellinie.

Dette indebarer, at tunnelens gradient
ma vere ca. 1% fra Fehmern ud til den
dybeste del af baltet og ca. 0,.5% fra
Lolland hertil. Hvor dybden er stgrst,
ma tunnelens overkant placeres i ca. 30
m dybde og dens underkant i ca. 38 m
dybde.

Tunnelforbindelsen kan udfgres med
et spor eller med to spor, eller som to
tunnelrgr hver med et spor.

Det sidste alternativ er det dyreste.
Men hvis man kan ngjes med et enkelt
ensporet tunnelrgr igennem langere tid,
m& denne mulighed ogsd komme i be-
tragtning.

Tunnelens biltransportkapacitet

Tunnelforbindelsen kan bruges i sam-
spil med fergeforbindelsen; eller den
kan erstatte fergeforbindelsen helt.

Godstogene kan kgre igennem tunne-
len pad 16-14 minutter med nutidens
trekkraft og vel pd ca. 12 minutter om
fa ar.

Moderne biltransporterende tog og
eksprestog med eller uden biltransport-
vogne og lyntog (TEE-tog) kan kgre
igennem tunnelen p& 13-11 minutter, og
om nogle ar kan nye typer ggre det pa
12-10 minutter.

Tidsafstanden mellem togene kan ved
anvendelse af hurtige tog til alle formal
blive omkring 4 minutter. noget varie-
rende efter signalanleggenes udform-
ning.

Ved anvendelse af signalvisning i to-
genes fgrerrum og eventuel fjernstyring
af togene kan tidsafstanden nedsettes til
to minutter.

Dette er netop, hvad der regnes med
for togene i tunnelen under Kanalen
mellem England og Frankrig. hvor der
kun skal bruges hurtige tog, trods alt tog
med ret forskellige hastigheder.

Med to minutters tidsafstand mellem
togene kan en dobbeltsporet tunnel af-
vikle 30 tog i timen i hver retning.

En enkeltsporet tunnel kan bruges til
tog i den ene kgrselsretning i den ene
halvdel af timen og til tog i den anden
kgrselsretning i den anden halvdel af
timen.

Togene kan afsendes i en periode pa
14-16 minutter, lidt varierende med gen-
nemkgrselshastigheden.

Regnes der med 14 minutter mellem
fgrste og sidste tog i en gruppe, kan der
afsendes 8 tog i hver retning pr. time.

Heraf kan f.eks. 4 vere lyntog, eks-
prestog og godstog, og de 4 kan vare
biltransporterende tog.

Hvis biltransporttogene formeres af
bogievogne i to dbne etager, og hvis der
kgres med 30 vogne pr. tog, d.v.s. knap
800 m toglengde, kan hvert tog tages ca.
300 middelstore biler, vel at marke per-
sonbiler.

4 tog pr. retning pr. halve time kan
transportere henved 2500 personbiler pr.
time i begge retninger tilsammen.

EXHAUST
AIR

UTILITIES
TUNNEL

Hvis en mindre del af vognene kun
har een etage, kan de tage personbiler,
rutebiler og lastbiler i fleng. Kapacite-
ten bliver da ca. 2000 pr. time.

En anden mulighed er at bruge abne
en-etages vogne til lastbilerne og lukke-
de to-etages vogne til personbilerne, den
nederste etage for selve bilerne og den
gverste for passagererne; den gverste
etage kan da indrettes med alle gnskelige
faciliteter, sdsom restaurationsafdeling
og bgrneafdeling, fra udsigtsrum til fjern-
synsrum, med telefon og fejrnskriver,
0.5.V.

I s& fald bliver kapaciteten til godt
1000 »blandede« biler pr. time. Selv det
ma vere rigeligt i mange ar frem i tiden,
ogséd i tilfalde af, at biltogene fremkal-
der en stor forggelse af biltrafikken.

En ensporet tunnel ma altsd vere til-
strekkelig, i alt fald igennem en over-
skuelig fremtid.

Omkostningerne

Hvis en sddan tunnel udfgres af ret
sma cirkulere rgrstykker, som kan frem-
stilles ved masseproduktion, og hvis rgr-
stykkerne udlezgges ved hjelp af avan-
cerede redskaber og metoder, f.eks. s&-
ledes som foresldet til senketunnelfor-
bindelsen under Kanalen mellem Eng-
lang og Frankrig.

I s& fald kan byggeprisen formodent-
lig blive omkring 50 mill. kr. pr. km, vel
snarere mindre end mere.

Hele tunnelen skulle altsa kunne byg-
ges for ca. 1 milliard kr.

San Francisco-bykompleksets bybane fg-
res under bugten mellem San Francisco
og Oakland i en senketunnel. Dennes
tverprofil viser, hvor lidt man kan ngjes
med til persontog og personbiltranspor-
terende tog med kun en etage. Den indre
diameter er kun 17 fod, d.v.s. knap 5,2 m.
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Dette billede viser kombineret jernbane-vej-trafik i Sachsen i 1840.

Det er bemerkelsesverdigt, at det ikke drejer sig om persontrafik, men om godstrafik.
Endvidere, at hestene medtages pd jernbanevognen. Sa kan befordringen
gennemfgres fra dor til dgr uden urimeligt store komplikationer. Bemerk, at
jernbanevognen er en bogievogn.

Biltransport pd jernbanetog ad tunnelforbindelsen under Skt. Gotthard.

Den kan bygge hurtigt, fglgelig bliver
renterne i byggeperioden ikke store.

Dertil kommer, at driftsomkostninger-
ne bliver sma.

Det er naturligvis ikke tilstreekkeligt at
ggre en plan om en fast forbindelse mel-
lem Lolland og Fehmern aktuel.

Men hvis eller nidr man en gang bliver
ngdt til at udbygge ruten til vasentlig
stgrre kapacitet og for stgrre rejsehastig-
hed for biltrafikanterne, togtrafikanter-
ne. og hvis man skal reducere de Igben-
de driftsomkostninger, s& ma en eventuel
tunnelforbindelse med et enkelt spor for
personbiltransporterende og lastbiltrans-
porterende tog. for persontog og godstog,
inddrages i betragtningerne.

I det mindste m3 tunnelplanen blive
et alternativ til broplanen.

Tunnelplanen kan endda blive trafi-
kalt motiveret lenge fgr broplanen -
netop fordi den kan realiseres billigt og
hurtigt.

C. E. Andersen.



Nedsattelse af tjenestetiden

Uddrag fra tjenestetidsudvalgets beteenkning om nedscettelse af arbejdstiden m. m.

Centralorganisationen har overfor ud-
valget fremsat forslag om, at tjenestetiden
for tjenestemand med en hgjeste tjeneste-
tid nedsattes i samme omfang som den
ved meaglingsforslaget fastsatte nedsat-
telse af arbejdstiden p& det private ar-
bejdsmarked pd gennemsnitlig 34 time
pr. uge.

Centralorganisationen har endvidere
fremsat forslag om,
at bestemmelsen i tjenestetidscirkulerets
§ 1, hvorefter normen opggres for en
maned pd 30 dage med 4 fridage, &ndres,
siledes at der &bnes mulighed for opgg-
relse af normen over andre perioder.

For sa vidt angar den form, hvorunder
tjenestetidsnedsattelsen skal give sig ud-
tryk, har centralorganisationerne under
udvalgsforhandlingerne lagt afggrende
vaegt pa, at man anvender tjenestetids-
nedsattelsen til i videst muligt omfang at
gennemfgre S dages arbejdsuge pa statens
tjenestesteder, hvor dette ikke allerede er
sket. I denne forbindelse er det anfgrt, at
der pa det private arbejdsmarked i stadig
stigende omfang er indfgrt S dages ar-
bejdsuge, og centralorganisationerne ma
derfor legge betydelig vagt pa, at man
ogsa inden for staten i den udstrekning,
det er muligt, gennemfgrer en 5 dages ar-
bejdsuge, og i hvert fald tilstreber tjene-
sten tilrettelagt sdledes, at malsztningen
om en S dages arbejdsuge lettere kan op-
fyldes ved eventuelle senere arbejdstids-
nedsattelser. Der er herved henvist til,
at gennemfgrelse af en 5 dages arbejds-
uge kan ske enten i form af, at to fridage
legges sammen, saledes at der gives sam-
let frihed pa 64 timer. evt. 60 timer, som
foruden fra fredag aften til mandag mor-
gen vil kunne gives pd andre ugedage el-
ler i form af en forggelse af fridagenes
antal.

I de tilfzlde, hvor dette ikke kan ske,
finder centralorganisationerne, at arbejds-
tidsnedsattelsen bgr gives enten i form af
afkortning pd 3% sammenh&ngende time
ugentlig eller i form af opsparing til et
antal ekstrafridage, hvor tjenestemanden
fritages for tjeneste i samme omfang som
tjenestetidsnedszttelsen er udtryk for. 1
sddanne tilfelde vil det efter centralorga-
nisationernes opfattelse vare rimeligt at
sikre, at hgjst €n af ugens tjenester tilret-
telegges séledes, at den bliver pd mindre
end 7 timer, medmindre det implicerede
personale giver tilslutning til en anden
ordning.

I de tilfelde, hvor der allerede er ind-
fgrt 5 dages arbejdsuge, finder central-

organisationerne, at tjenestetidsnedsattel-
sen kan ske enten ved nedsattelse af tje-
nesten den enkelte dag med 9 minutter
eller ved stgrre nedszttelse pa en eller
flere af ugens dage eventuelt samlet med
34 time pr. uge pa en af de dage, der lig-
ger nermest op til fridagene.

Udvalgets indstilling vedr. arbejdstiden
Udvalget indstiller, at tjenestetidsnor-
men beregnes for en nermere aftalt pe-
riode, der ikke bgr vere mindre end 4
uger, samt at den hgjeste tjenestetid for
den aftalte periode beregnes som 6 timer
og 57 Y2 minut pr. dag for periodens dage-
antal med fradrag af fridage og feriedage.

Bemerkninger

Det fremgadr heraf, at man ikke len-
gere er bundet til en mdnedsnorm, der
ved npjagtig udregning ellers skulle vere
nedsat fra 1841/, time til 18011/;5 time.

Syvgedage har hidtil indgdet i beregnin-
gen med mindre rimelige resultater i form
af under- eller overskud pa mdnedsnor-
men.

Disse dage skal ikke fremtidig nedscet-
te mdnedsnormen, men den tjeneste, der
skulle have veret udfgrt medregnes i tje-
nestetidsopggrelsen.

Udvalgets indstilling vedr. retningslinier
for arbejdstidsnedsettelsen

Udvalget skal herefter indstille, at den
mdde, hvorpd tjenestetidsnedsettelsen
skal gennemfgres, fastseettes af de enkelte
styrelser efter forhandling med vedkom-
mende forhandlingsberettigede tjeneste-
mandsorganisation(er) under hensyntagen
til en forsvarlig og gkonomisk tjenestetil-
retteleggelse samt under rimelig hensyn-
tagen til personalets gnsker, idet udvalget
samtidig skal henstille, at fglgende ret-
ningslinier i stgrst mulig udstrekning an-
vendes:

a) Hvor tjenesten allerede er tilrettelagt
med gennemsnitlig 5 arbejdsdage om
ugen, det vil sige 82 time pr. arbejdsdag,
gives tjenestetidsnedsettelsen enten ved
afkortning af tjenesten med lige stor del
de enkelte arbejdsdage eller ved stgrre
afkortning pa en del af disse, eventuelt
med % time pd en af ugens dage.

b) Hvor tjenesten er tilrettelagt med 8
timers tjeneste pr. dag, som f.eks. ved
kontinuerlig drift, og hvor den herved
fremkomne overskridelse af normen ud-
lignes ved vdelse af et antal ekstra fri-
dage, gives tjenestetidsnedsettelsen ved

udvidelse af antallet af de ekstra fridage
til udligning af normoverskridelsen.

De ekstra fridage bor i stgrst mulig ud-
strekning gives i forbindelse med en an-
den fridag, sdledes at der gives en samlet
frilied pa 64 (60) timer.

c) Hvor tjenesten er tilrettelagt pd an-
den nidde end under a) og b) anfgrt gives
tjienestetidsnedsettelsen enten i form af
en samlet frihed pd % time pr. uge pd
en af ugens dage eller ved, at den hid-
tidige tjenestetilretteleggelse opretholdes,
sdledes at den svarer til en norm pd 1841/
time manedlig eller gennemsnitlig 7 timer
5 minutter daglig, og at forskellen denne
tjenestetid og den fremtidige tjenestetid
pd gennemsnitlig 6 timer 572 minut dag-
lig opspares og gives som hele fridage
(indtil 5 drlig), der eventuelt kan sammen-
legges med andre fridage.

Eksempelvis kan tjenestetidsnedse!ttel-
sen, hvor tjenesten er tilrettelagt med fri-
dag hveranden lgrdag gives ved nedse!t-
telse af tjenesten en enkelt dag i 14 dages
perioden med 1Yz time og sdledes, at
nedseettelsen da s@ vidt muligt gives op
til en fridag. Nedsettelsen kan dog ogsd
her gives ved tildeling af indtil 5 ekstra
fridage drlig, sdledes at dageantallet be-
stemmes af det antal timer, den enkelte
tjenestemand opsparer ved, at tjenestens
udstrekning den enkelte dag bibeholdes
uendret uanset tjenestetidsnedsettelsen.

Tjenesten bgr i disse tilfelde tilrette-
legges sdledes, at den kun pd en af ugens
dage bliver under 7 timer, medmindre
personalet er enig i en anden tjenestetil-
retteleggelse. Pd omrdder, hvor der hidtil
under hensyn til tjenestens serlige karak-
ter efter aftale har veret tilrettelagt tje-
nester pa under 7 timer pd mere end en
af ugens dage, vil sddan tjenestetilrette-
leggelse dog fortsat kunne anvendes.

d) For tjenestemend, hvis tjeneste alle-
rede er 41% time eller derunder i gen-
nemsnit pr. uge, sker der ingen nedset
telse af tjenestetiden.

Bestemmelser af tjenestemassig karakter
Forslag fra organisationerne
Centralorganisationerne har fremsat
forslag om, at adgangen til at tilretteleg-
ge 4-delt tjeneste ophaves, samt at der
for tjeneste, der indenfor dggnet falder
i mere end 2 dele, ydes samme godtgg-
relse, som hidtil har veret ydet for tje-
neste, der falder i mere end 3 dele.



Udvalgets indstilling

Udvalget indstiller, at bestemmelsen i
tjenestetidscirkulerets § 9, stk. 1, 2.
punktum om delt tjeneste @ndres sdledes,
at tjenesten inden for dggnet ikke ma
falde i mere end 3 dele. Endvidere skal
udvalget indstille, at sdfremt en tjeneste
tilrettel@gges sdledes, at der forekommer
to tjenestefri ophold, der ikke medregnes
i tjenestetidsopggrelsen, ydes der en ser-
lig godtgorelse svarende til den geldende
godtggrelse for 4-delt tjeneste.

Udvidelse af omfanget af frihed pa sg¢n-
og helligdage
Forslag fra organisationerne

Af centralorganisationerne er det fore-
slet, at mindstetallet af helligdagsfrihe-
der forhgjes fra 22 til 36 med bibehol-
delse af den hidtidige beregning af ekstra
feriedage som godtggrelse for manglende
helligdagsfrihed.

Udvalgets indstilling

Det ma efter udvalget opfattelse er-
kendes, ar den godtggrelse i form af ek-
stra frihed, som ydes til de tjenestemend,
der pa grund af tjenestens serlige karak-
ter kun kan fa frihed pa sgn- og hellig-
dage i stwerkt begrenset omfang, er rela-
tive beskeden, ndar henses til ulempen ved
at skulle ggre tjeneste pa hovedparten af
drets sgn- og helligdage. Under hensyn
hertil samt til det forannevnte om for-
ggelse af fridagenes antal svarende til an-
taller af helligdage uden for sgndage, vil
udvalget finde det rimeligt, at der sker en
vis forhgjelse af det foreskrevne mindste
antal sgn- og helligdagsfriheder, der skal
falde pa sgn- og helligdage, og udvalget
skal derfor foresld, at antallet’ forhgjes
fra 22 til 30.

Udvalget skal endvidere indstille, at
der for hver mistet helligdagsfrihed ind-
til 11 i stedet for som hidril indtil 8 gives
Y5 feriedag med afrunding opad til hele
feriedage og for hver yderligere mistet
helligdagsfrihed 1 feriedag.

Udvidelse af lengden af en helligdags-
frihed
Forslag fra organisationerne
Centralorganisationerne har fremsat
forslag om, at ved helligdagsfrihed for-
stds frihed mellem kl. 2 den pagaldende
helligdag og kl. S naste morgen udvides
sdledes, at man ved helligdagsfrihed for-
star frihed mellem kl. 22 dagen for hel-

ligdagen til kl. 8 dagen efter helligdagen
(fr. bestemmelserne om fellesordning for
arbejde i holddrift).

Udvalgets indstilling

Der er i udvalget enighed om, at den
nuverende minimumslengde af en sgn-
og helligdagsfrihed pa 27 timer bgr ud-
strekkes sdledes, at der dbnes tjeneste-
manden mulighed for en rimelig udnyt-
telse af helligdagsfriheden, men at ud-
videlsen bgr gives pd en sadan mdde, at
styrelserne ikke pdfores vanskeligheder
ved tilretteleggelsen af tjenesterne.

Udvalget skal derfor foresla, at den nu-
vaerende bestemmelse om, at der »ved
helligdagsfrihed forstds frihed mellem kl.
2 den pdgeldende helligdag og kl. 5 nee-
ste dag« @ndres til, at der »ved hellig-
dagsfrihed forstds frihed i mindst 32 ti-
mer inden for tidsrummet kl. 21 dagen
for helligdagen og kl. 8 dagen efter hel-
ligdagen«.

Tidspunktet for @ndring af bestemmel-
serne om antallet af helligdagsfriheder og
udvidelse af disse friheder
Udvalgets indstilling

Under henvisning til, at det drlige an-
tal helligdagsfriheder er foresldet forhgjet
fra 22 til 30, er der i udvalget enighed
om, at der for perioden 1. april-31. de-
cember 1970 skal ydes 22 helligdagsfri-
heder. Nar henses til, at den af udvalget
foresldede udvidelse af l@engden af en hel-
ligdagsfrihed er foresldet gennemfgrt fra
1. januar 1971, er der i udvalget opndet
enighed om, at de af udvalget i ¢gvrigt
foresldede @ndringer i bestemmelserne
om helligdagsfrihed ligeledes forst gen-
nemfgres fra 1. januar 1971.

Bemerkninger

Denne bestemmelse medfgrer, at der i
indeverende dr for perioden 1. april-31.
december 1970 skal gives 22 helligdags-
frileder, og sdfremt dette antal ikke op-
nds, gelder de hidtidige erstatningsregler,
ligesom der hidtidige tidsinterval opret-
holdes i indeverende ar.

Supplerende bestemmelser vedr. tjeneste-
tidsreglerne
Udvalgets indstilling

De generelle tjenestetidsbestemmelser
er at betragte som et grundleggende re-
gelseet, der kan vere suppleret med ser-

lige regler for tjenestemend i de enkelte
styrelser under hensyn til serlige tjeneste-
forhold i disse. Udvalget kan anbefale,
at denne ordning opretholdes, sdledes at
der ikke blot kan fastsettes supplerende
tjienestetidsbestemmelser, men tillige ske
afvigelse fra de generelle bestemmelser,
ndr de tjenstlige forhold er af serlig ka-
rakter, som f.eks. ved tjeneste til sgs, eller
ndr andre serlige forhold mdtte tale der-
for, hvilket eventuelt kan tenkes for tje-
nestemend med tjeneste i Grgnland. Sd-
danne supplerende ellet afvigende bestem-
melser mad fastsettes ved serlig aftale
indgdet mellem vedkommende admini-
stration og den eller de forhandlingsbe-
rettigede tjenestemandsorganisationer i
overensstemmelse med de for indgdelse af
aftaler geldende bestemmelser.

Sarlige ydelser — herunder godtggrelse
for tjeneste i tiden kl. 17-6

Bestemmelsen i tjenestetidscirkul@rets
§ 6 om opsparingsordning pd 2 timer for
hver 44 timers tjeneste i tiden kl. 17-6
indeholder dels kompensation for, at den
ugentlige arbejdstid pa 2. og 3. hold er
Yo time kortere end arbejdstiden ved dag-
arbejde pd det private arbejdsmarked,
dels en godiggrelse i tid for hver 44 ti-
mers tjeneste i tiden kl. 17-6. Verdien af
denne godtggrelse kan vanskeligt opgg-
res, idet den vil vere afh@ngig af, om der
kan gives tjenestemanden frihed for tje-
neste i det omfang han har indtjent fri-
hed ved tjeneste i tiden kl. 17-6, eller om
der i stedet ma ydes ham overarbejds-
penge, i hvilket tilfelde udgiften vil vere
afhengig af, hvilken Ign den enkelte tje-
nestemand oppeberer.

Udvalget har i anledning af den ved
meglingsforslaget af 1969 stedfindende
nedsettelse af arbejdstiden pdny over-
vejet, om det fortsat ma anses for hen-
sigtsmessigt at opretholde denne bestem-
melse.

Da det imidlertid i udvalger af sdvel
administrationsrepr@sentanterne som re-
presentanterne for personaleorganisatio-
nerne er tilkendegivet, at ordningen har
virket hensigtsmessig, finder udvalget
ikke anledning til at fremsette forslag til
principielle @ndringer af denne ordning.

Udvalget skal derimod foresla, at den
frihed, der skal ydes som godtggrelse for
tjieneste i tiden kl. 17-6 i overensstem-
melse med den i de fleste styrelser fulgte
praksis ydes som fridage efter de for sd-
danne geldende alm. regler.



Natpenge
Forslag fra organisationerne

Af centralorganisationerne er der i ud-
valget fremsat forslag om, at der sker en
vasentlig forhgjelse af satserne for nat-
penge med henblik pd en tilnzrmelse af
disse til de pa det private arbejdsmarked
geldende godtggrelser for arbejde pa
ubekvemme tidspunkter. Der er herved
endvidere henvist til, at en del af de tje-
nestema&nd, der forretter tjeneste i tiden
kl. 22-6, ma péabegynde eller afslutte
deres tjeneste pa tidspunkter, hvor kollek-
tive transportmidler ikke kan benyttes.

Udvalgets indstilling

Udvalget har overvejet, om man for at
skabe stgrre parallelitet til den inden for
det private arbejdsmarked geeldende ord-
ning skulle tage de enkelte tjenester op
til en nermere vurdering med henblik
pd, om tjenesten kunne karakteriseres
som holddriftsarbejde eller som arbejde
i forskudt tid. Udvalget har imidlertid
fundet, at det arbejde, der udfgres inden
for statstjenesten, er af sd varierende be-
skaffenhed, at det vil blive vanskeligt at
foretage en sddan fordeling af de enkelte
tjenester, hvorfor man har anset det for
mest hensigtsmessigt — ogsd af admini-
strative grunde — at opretholde den hidtil
geeldende ordning, hvorefter der ved fast-
settelsen af godtggrelsen for arbejde pd
ubekvemme tidspunkter kun sondres mel-
lem, om arbejdet udfgres i tiden kl. 17—
22 eller i tiden kl. 22-6.

Ved vurderingen af stgrrelsen af den
godtggrelse, der skal vdes for tjeneste i
den omhandlede periode, md der ogsd
tages hensyn til den under punkt a nevn-
te seerlige godiggrelse i tid for tjeneste i
tiden kl. 17-6, sdvel til, at satserne — i
modsetning til, hvad der er geldende pd
det private arbejdsmarked — er undergivet
dyrtidsregulering.

Efter udvalgets opfattelse ma det un-
der henvisning til de af centralorganisa-
tionerne fremsatte synspunkter samt un-
der hensyn til de ved meglingsforslaget
stedfundne forhgjelser af holddriftstilleg-
gene og den skete forhgjelse af godtgg-
relserne for arbejde i forskudt tid svnes
rimeligt, at der finder en vis forhgjelse
sted af satserne for natpenge, og udvalget
skal indstille, at satserne forhgjes med
0,50 kr. pr. time for tjeneste i tiden kl.
22-6 og med 0,25 kr. for tjeneste i tiden
kl. 17-22. Da forhgjelserne af lignende
tilleg pd det private arbejdsmarked sker
1. september 1970, samt da der fra sam-

me tidspunkt finder nedsettelse sted af
arbejdstiden, har udvalget fundet det ri-
meligt, at satserne for natpenge forhgjes
med virkning fra 1. september 1970, idet
udvalget samtidig er enige i, at satserne
ikke forhgjes pr. 1. oktober 1970 som
folge af eventuel forhgjelse af antallet af
dyrtidsportioner.

Sen- og helligdagsgodtggrelse
Forslag fra organisationerne

Centralorganisationerne har fremsat
forslag om, at der findes en vasentlig for-
hgjelse sted af lgrdag-sgndagsgodtggrel-
sen under henvisning til de for det private
arbejdsmarked geldende godtggrelser.

Endvidere er der fremsat forslag om,
at tidspunktet for ydelse af godtggrelse
for tjeneste pa lgrdage efter kl. 14 og pa
sgn- og helligdage @ndres saledes, at
denne godtggrelse ydes for tjeneste pa
fredage efter kl. 17 samt for tjeneste pa
Igrdage og sgn- og helligdage. Som moti-
vering for disse forslag er anfgrt, at det
i stadig stigende grad fgles som en va-
sentlig ulempe at forrette tjeneste pa de
pageldende dage og inden for de anfgrte
tider, hvor andre normalt ikke har er-
hvervsmassig arbejde samt til den stadig
mere udbredte lgrdagslukning.

Efter de for udvalget foreliggende op-
lysninger er der ikke p& det private ar-
bejdsmarked indfgrt generelle regler,
hvorefter der ydes serlig godtggrelse for
arbejde pa fredage efter kl. 17 og pa lgr-
dage fgr kl. 14. Selv om lgrdagslukning
bliver mere og mere udbredt, er der dog
fortsat mange virksomheder, herunder
butikker, der har dbent om lgrdagen ind-
til kl. 14, og udvalget har derfor ikke
kunnet gd ind for det fremsatte forslag
om udvidelse af perioden for denne godt-
gorelse.

Med hensyn til godtggrelsens stgrrelse
har udvalget under sine drgftelser over-
vejet at oph&ve den nugaldende ordning,
hvorefter der samtidig med lgrdag-sgn-
dagsgodtggrelse kan oppeb&res natpenge,
og at erstatte denne kombination med en
serlig godtggrelse for lgrdag-sgndags-
tjeneste. Herved ville den nuvarende gra-
duering af godtggrelse ved arbejde pa
lgrdage og sgn- og helligdage inden for
narmere fastsatte tider blive elimineret,
og samtidig ville tjenestemandene méaske
tydeligere fgle, at der ydes en vasentlig
godtggrelse for den ulempe, der anfgres
at vere forbundet med tjenesten pa disse
dage. En sadan ordning ville ogséd har-
monere bedre med de inden for det pri-

vate arbejdsmarked galdende systemer
for godtggrelse for tjeneste pa lgrdage
og sgn- og helligdage. Det har imidlertid
vist sig, at det administrativt set vil vare
mere enkelt at opretholde det nuvaerende
system, idet man alligevel af hensyn til
den nuverende i tjenestetidscirkulerets &
6 indeholdte sarlige opsparingsordning
skal opggre antallet af tjenestetimer i ti-
den kl. 17-6 ogsa for lgrdage og sgn- og
helligdage, ligesom den nugaldende kom-
bination af natpenge og lgrdag-sgndags-
godtggrelse giver en hgjere betaling for
timer, der ud fra en gengs opfattelse ma
betragtes som s&rligt ubehagelige at for-
rette tjeneste i.

Udvalget har ved vurderingen af det
fremsatte forslag lagt s®rlig vegt pa, at
det i stigende grad fgles som en ulempe
at forrette tjeneste pa lgrdage og s¢gn- og
helligdage. og under henvisning til stgr-
relsen af lignende godtggrelser pd det
private arbejdsmarked samt til, hvad der
inden for staten ydes visse personale-
kategorier, der er ansat pa overenskomst-
massig basis, har udvalget fundet en
vaesentlig forhgjelse rimelig. 1 denne for-
bindelse har man ogsa haft for gje, at
sddanne godtggrelser kan vare af betyd-
ning af hensyn til statens muligheder for
at rekruttere og fastholde det forngdne
personale til Igsning af de staten palagte
opgaver, i hvilken forbindelse kan nav-
nes, at der inden for staten i betydeligt
omfang mé udfgres tjeneste pa lgrdage
og sgn- og helligdage. Udvalget skal der-
for indstille, at godtggrelsen med virk-
ning fra 1. september 1970 forhgjes til
4,00 kr. pr. time og saledes at godtggrel-
sen ligesom for natpengenes vedkom-
mende ikke forhgjes pr. 1. oktober 1970
som fglge af eventuel forhgjelse af an-
tallet af dyrtidsportioner.

Godtggrelse for tjeneste pa grundlovsdag,
julcaftensdag samt nytarsaftensdag
Forslag fra organisationerne
Tjenestem&ndenes centralorganisatio-
ner har fremsat forslag om, at der for
tjeneste pa grundlovsdag efter kl. 12 samt
pa juleaftensdag og nytarsaftensdag efter
kl. 14 ydes godtggrelse svarende til godt-
gorelsen for tjeneste pd lgrdage og s¢gn-
og helligdage. Som begrundelse herfor
er anfgrt, at grundlovsdag efter kl. 12 pa
det private arbejdsmarked betragtes som
helligdag, og at der for si vidt angér
juleaftensdag og nytérsaftensdag efter kl.
14 er tale om tjenestetider, der ma fore-



Fra medlemskredsen

Tag bladet fra munden

Lokopersonalet er som bekendt et tole-
rant folkeferd. Det er et spgrgsmal, om
man nu ikke udnytter denne tolerance
vel rigelig. — Jeg tenker pa de faste ture.
Efter min mening er det en akkord, man
treffer, nir man godkender en tur. Vi
har tilfelde her i Esbjerg, hvor man be-
slaglegger et arbejdsfrit ophold pd frem-
med station til anden ‘togfremfgrelse,
hvilket bevirker, at lokofgreren nu far
8 t. 16 m. uafbrudt kgrsel; det var jo
ikke det, han havde godkendt. — S sent
som i denne kgreplansperiode, fi dage
efter at den var tradt i kraft, beordrede
sektionen personalet til at mgde 1 t. fgr
normal, for at fremfgre s@rtog, der er-
statter aflyst plantog.

Dette bevirkede en uafbrudt tjeneste
pi 9 t. Ja! ndr man ser pd andre Kkate-
gorier i privat eller kommunaltjeneste.
der har fiiet deres manedsnorm vasent-
lig nedsat under det. lokopersonalet skal
yde. trods det disse er beskaftiget ved
en krevende sikkerhedstjeneste, hvor

menneskeliv og store vardier star pa spil..

Ja! s& spgrger man, er lokopersonalet en
clemt kategori. — For Kort tid siden rejste
ingenigrer og instruktgrer rundt og ind-
prentede personalet, at de endelig métte
respektere signalerne. Arsagen til denne
aktion var, at et stigende antal lokofolk
ikke havde vearet tilstrekkelig arvigne
over for disse. — Det er mearkeligt, at
folk, hvis arbejde er decideret hjemme-
arbejde, er sd blottet for logik, at de
ikke kan sige til sig selv, mon ikke vi
presser disse*mennesker for hardt!

Som det ovenfor navnte, er det gan-
ske meningslgst at byde en lokomotiv-
fgrer 8 til 9 timers uafbrudt tjeneste,
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komme lige s4 ubekvemme som tjeneste
pa lgrdage og sgn- og helligdage.

Udvalgets indstilling

Efter de for udvalget foreliggende op-
lysninger ydes der pd det private arbejds-
marked ikke seerlig godtggrelse for tjene-
ste p& nytdrsaftensdag efter kl. 14, og
udvalget har derfor ikke fundet forng-
dent grundlag for at anbefale indfgrelsen
af en serlig godiggrelse for denne tjene-
ste, hvorimod man under hensyn til det
af centralorganisationerne anfdrte kan
anbefale, at der for tjeneste pd grundlovs-
dag efter kl. 12 samt for tjeneste pd jule-
aftensdag efter kl. 14 ydes samme godt-
gorelse som for tjeneste pd lprdage efter
kl. 14 og pa spn- og helligdage.

uden en ringeste chance for blot 20 min.
til at vaske hander og fa en bid mad
i ro.

Kgrselsfordelingskontoret kan ikke an-
gribes, turene er holdt inden for reglerne,
men disse er ogsd si forzldede, at de
slet ikke svarer til en tid, hvor toghastig-
heden er fordoblet og antallet af signaler
tredoblet. Men vi har jo stadig samarbej-
det at falde tilbage pa.

Lokopersonalet har vist deres villighed,
de har faet betydeligt mere arbejde ud
af rationaliseringen. men den lovede an-
del af besparelserne udeblev. Nu kunne
man jo paskgnne lokopersonalet, ved for
dem at udarbejde nye tjenestetidsregler,
der svarer til tiden og samtidig meddele
sektionerne. at skal personalet udfgre ar-
bejde ud over det i turene fastlagte, skal
de spgrges, om de vil medvirke.

Jeg tror ikke, ingenigrerne da behgver
at rejse mere i dette @rinde, der er om-
talt, og der sidder ikke mere en overkgrt,
tret og misforngjet lokofprer p. lokomo-
tiverne, men en tilfreds mand. der fgler
hans arbejde er paskonnet.

En del af rationaliseringsbesparelserne
kunne jo ogsd anvendes til at forbedre
de hygiejniske forhold pd MY-, MX- og
MZ-lokomotiverne, f.eks. en smule vand-
beholder til at vaske h&nder under, ikke
mindst ndr man overtager maskinen efter
en kollega, der har sterk snue, da var
det rart at vaske haender, fgor man abnede
madpakken.

R. Dorner, Esbjerg.

Personalesituationen

Gennem det sidste drstid har lokomotiv-
personalet ved ddt, Arhus varet ud-
stationeret til forskellige driftsdepoter i
omride Vest. Nu viser det sig, at om-
rade @st heller ikke har personale nok,
selv.om man strammer tjenesten med
inddragelse af fridage og permissions-
dage. En for personalet uheldig situation.

Ved vidende at dette ogsa sker for an-
dre kategorier, er det ikke en gnskvear-
dig situation at vare blandt de udsta-
tionerede, med den alt for ringe beta-
ling for at gegre tjeneste og bo langt fra
sit hjemsted. Samtidig er de anviste sove-
rum pa driftsdepoterne af en sidan be-
skaffenhed, at der kan sattes et stort
spgrgsmalstegn ved, om det er menne-
skevaerdigt at bo i lengere tid under sa-
danne forhold. Bl.a. kan man end ikke
tillade sig at have en transistorradio pa
varelset, da der skal vare ro. idet der

pa tilstgdende varelser opholder sig an-
dre lokomotivmand, der skal hvile un-
der opholdet mellem to tjenesteture.

Som tidligere navnt er betalingen sa
ringe, at det koster den udstationerede
penge, ud over godtggrelsen.

Hvem kan leve for 22,50 kr. pr. dggn
efter 28 dages forlgb som betalingen er?

Hvem kan skaffe sig logi for 14.80 kr.
efter 28 dages forlgb?

Nu er vi desverre ude i situationen. og
ma se at komme igennem den sd lempe-
lig som mulig, men DSB burde vise sig
fra en helt anden side. og betale perso-
nalet rimeligt, nir en ekstraordin®r si-
tuation opstar, og ikke bare een gang om
aret bringe en tak i Vingehjulet for en
god arbejdsindsats.

Det var som bekendt af tak smedens
kat dgde.

Spgrgsmalet melder sig, om der kan
ggres noget for at &ndre forholdene, si
man i videst muligt omfang kan undga
udstationeringer?

Her kunne en virkelig gennemgaende
driftsplanlegning komme pa tale, og jeg
opfordrer derfor L.K.D.-afdelingen til
snarest at tage spgrgsmalet op.

N. K. Jensen, ddt, Arhus.

Skal vi finde os i at vare helt til grin?
Nu mener jeg, at det er pa tide, at nogen
opponerer, for en si topmalt uartighed,
som generaldirektoratet har udvist over-
for os lokomotivfgrere, synes jeg ikke
kan og bgr gd upatalt hen. Fgrst far vi
en bgde, det er i orden, men 250 kr., na
ja, nar vi vurderes si hgjt, er vi da un-
derbetalt, si. det batter noget, Si bag-
efter kommer gdt. ifglge opslag og beder
os om at salge fridage, men en sidan
opfordring kan selvfglgelig meget nemt
overses! Under strejken viste vi, at der
var et fantastisk sammenhold iblandt os,
det kunne og skulle der ogsi vere i den
daglige arbejdsrytme. Lad os ogsd dér
vise en 200 pct. enighed. Vore fridage
er ubetalelige i enhver henseende. Havde
der i gdt. siddet en mand med et godt
og kvikt hoved, havde han vel fundet ud
af at give os fridage hver 8. dag i en vil-
kérlig sommermdned, og vi havde veret
kvit, samt undgaet den kedelige opfor-
dring, kedelig og upassende, fordi vi
samtidig med bgden fik en alvorlig mis-
billigelse. Jeg kan ikke pd nogen made
indse, hvorfor vi skal bgde for general-
direktoratets i arevis manglende indsigt
og fremsyn pd personalepolitisk omrade.
Lkf. Hgl. ddt.
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En flygtningelejr 1 Jordan

Bagaa flytningelejren, Jordan i maj.

Mohammed Abed gabte, kradsede sig
i overskaegget og spyttede eftertrykkeligt
i stgvet.

Siden fgr daggry havde han siddet pa
hug foran bglgeblik-skuret og ventet pa,
at hans navn skulle blive rabt op.

Da omsider politibetjenten kom ud af
skuret og rabte hans navn, rejste Abed
sig hurtigt, trddte frem og bukkede sa
dybt, at hans ryg var parallel med den
stgpvede jord, han havde siddet pa.

Politibetjenten og hans medhjalper lod
Abeds nye hjem falde ned pé ryggen af
ham: Et lysebldt amerikansk-syet telt.
Den 52-drige Abed vaklede under vaeg-
ten, men han var lykkelig. Nu kunne
han og hans kone og @gteparrets ni bgrn
flytte ud af det skur, som de havde delt
med en anden familie.

I ugevis havde det at fa sit eget telt
vaeret det vesentlige i Abeds tilverelse.

Nu, hvor Abed har faet sit sejldugs-
hjem ved siden af 6.000 magen til i
denne flygtningelejr, kan han koncen-
trere sine tanker om det spgrgsmal, der i
arevis har varet det fundamentale for
ham: Hvornar vil han kunne vende til-
bage til sit hjem pa Jordan-flodens vest-
bred, der har veret besat af Israel siden
juni-krigen eller seks dages krigen, som
den ogsa kaldes?

Ingen af de andre 32.000 flygtninge i
denne lejr 20 km nord for Jordans hoved-
stad Amman kan give svaret, selv om de
alle har deres private meninger om
spgrgsmalet. Mange faster lid til deres
sgnner. der har sluttet sig til de palesti-
nensiske guerilla-organisationer, som fo-
retager angreb dybt ind i Israel. Adskil-

lige gange hver dag lytter flygtningene
til Israel Radios arabisk-sprogede ud-
sendelser i hdb om at hgre noget, der kan
udleegges som tegn pa, at de snart kan
vende hjem.

Andre trasker hver dag gennem det
allestedsnerverende brune stgv mellem
mg@ddinger og stinkende latriner til byg-
ningen, hvor lejrkommandanten har sit
hovedkvarter. De begynder en ikke ser-
lig overbevisende argumentation om, at
de ma have vaben for at kunne bekempe
Israel. hvorefter de trist til mode gar til-
bage til deres telte. Andre mgdes i de
kaffehuse, der er dukket op rundt om-
kring i lejren, hvor de giver udtryk for
deres bekymringer og havder, at »denne
gang bliver det ikke et nyt 1948« — hvor-
med de hentyder ti! flygtningene fra den
fgrste Arabisk-Israelske krig, som i over




20 ar har levet i hdbet om at kunne
vende hjem.

Men for de nye flygtninge er der alle-
rede gdet tre ar. En fglelse af skuffelse
og tomhed hviler over lejren og pavirker
meand, kvinder, bgrn, kameler, geder og
kyllinger.

Flygtningene i Bagaa — en lejr, der ad-
ministreres under FN’s hjazlpeorganisa-
tion UNRWA -~ er kun en lille del af
de ansldet godt en halv million menne-
sker, der blev hjemlgse under Juni-krigen
eller som siden har maéttet forlade deres
hjem.

FN og jordanske regeringsrepresen-
tanter understreger, at man ikke har no-
get ngjagtigt tal, fordi der stadig sker om-
flytninger af hjemlgse mennesker. Man
mener dog at kunne anslé fglgende:

Der er omkring 430.000 pal@stinensere
pé Jordan-flodens gstbred. hvoraf 184.000
er flygtninge fra krigen i 1948, og som
for anden gang er blevet flygtninge.
UNRWA sgrger for mad og det aller-
mest ngdtgrftige for 1948-flygtningene,
mens den jordanske regering skaffer det.
der ellers matte mangle.

I Syrien er der omkring 115.000 »for-
flyttede« mennesker, hvoraf 16.700 er
flygtninge fra krigen i 1948. Syriens re-
gering, der af politiske arsager bagatel-
liserer flygtninge-problemet. tager sig af
resten.

Men langt den stgrste byrde er lagt pa
Jordan, hvor regeringen alene i 1968
ydede ni millioner dollars til de hjem-
Igse mennesker. At det er et tungt ag.
der er lagt pd landets skuldre, fremgar
tydeligt alle vegne i Amman, hvis ind-
byggerantal er fordoblet til 600.000 siden
Juni-krigen. Over halvdelen af indbyg-
gerne er arbejdslgse, rodlgse mennesker,
der bor hos slegtninge eller ti eller tolv
sammen i et enkelt rum.

De gule sandstensbjerge, som hoved-
staden er bygget i, vrimler med huler,
som en gavmild natur har stillet til radig-
hed for hjemlgse mennesker. N&sten hver
eneste af disse huler er blevet invaderet
af flygtninge og er blevet deres hjem.
Flere huler ligger t®t op ad kong Hus-
seins stridlende palads.

Kun omkring 73.000 flygtninge bor i
seks teltlejre i Jordan. Resten klarer sig
pé egen hind i Amman og pa andre over-
befolkede steder, hvilket ggr det yderli-
gere vanskeligt for UNRWA at fordele
forsyninger og yde anden form for hjelp.

Viggo Pedersen.

Toget til Grasted
eller fly til Wien

Den tid, vi lever i, er forunderlig i mange
henseender. Maske navnlig pd transport-
midlernes og fartens omrade. Mange
kendsgerninger kan her virke som para-
dokser, som nu, at det tager samme tid
med toget fra Kgbenhavn til Grasted i
Nordsjelland, som det vil tage med fly
fra Kastrup til Wien.

Nu er det sddan set ikke helt rigtigt,
for der er kun taget hensyn til flytid
og ikke tiden for transport til Kastrup
og til mgdetiden fgr start. Alligevel er
det forbavsende, at vi i dag stadig bruger
transportmidler s& forskelligartede som
tilfeldet er.

For at sammenligne med lidt stgrre
ngjagtighed, kunne vi tenke os, at vi
havde fem timer til radighed, og sé se,
hvor langt det var muligt at komme syd
pd med de transportmidler, der star til
rddighed. Enhver har naturligvis mulig-
hed for at efterprgve det hele i praksis.

Skal vi tage udgangspunktet fra Rad-
huspladsen i Kgbenhavn. Herfra er det
nemlig muligt at benytte alle transport-
midler indenfor en rimelig afstand til
afgangsstedet.

Nu kunne det jo tenkes, at man slet
ikke havde noget kgretgj eller andet
transportmiddel, men métte gé& lige ud
af landevejen uden at komme op at kgre
undervejs naturligvis. I sd fald kom man
ikke langt ad vejen ‘mod Rgdbyhavn, ud-
faldsporten til det sydlige udland. P& fem
timer vil man lige kunne passere Ros-
kilde, alt efter, hvor god en fodganger
man er.

Det vil unagteligt gd& hurtigere, om
man har en cykel til rddighed. P4 fem
timer vil det med pan fart vaere muligt
at nd Nastved. Det lyder ikke af meget,
hvis man da ikke tenker sig tilbage i
midten af forrige arhundrede, da det
med postvognen lige var muligt at nd
Roskilde.

Nej, lad os f& fat i en bil, vil de fleste
nu sige. Hvor langt vil det nu vare muligt
at nd pa fem timer? Skal man tage hen-
syn til rimelig tid til til- og frakgrsel
fra feergen i Rgdbyhavn og i Puttgarden,
vil man med en gennemsnitsfart af 70
kilometer i timen, kunne na Liibeck.

Der kommer helt anderledes skub i
det, om vi i stedet tager toget, for sa

lader det sig ggre at nd helt til Hamborg.
Onsker vi derimod at sejle, ndr vi blot
lidt syd for Mgen pd samme tid.

Beregner vi at kunne nd Kastrup pa
en tyve minutter og at vare der i nogen-
lunde god tid fgr afgang, vil vi ifglge de
officielle flyvetider kunne nd Istanbul,
hvortil det tager fire timer at nd fra start
til landing. Ville vi ofre 15 minutter mere
at nd at lande i Moskva eller Tel Aviv.

Vikunne jo ogsd sammenligne det hele
pa en anden made. Hvor lang tid tager
det at na Paris? Begynder vi med apostle-
nes heste, s& ma vi regne med en méned,
om vi ellers kan gd en tredive kilometer
om dagen.

Var det muligt at kgre i sporvogn helt
til Paris, skal vi sige, at vi tog den hérde
tgrn af atten timer i dggnet, ville det tage
nasten fem dage.

Lidt behageligere ville det vere at cykle
derned, og det vil kunne ggres pa tolv
dage med et hundrede kilometer om
dagen. Lidt hurtigere gér det i egen vogn,
men da der skal tid til maltider og hvile-
pauser, ma turen mindst tage et par dggn.
Med toget kan det ggres pé sytten timer,
men med fly er det muligt at nd Paris pa
knap to timer.

Med hensyn til fart tager luftfarten alle
stikkene hjem, mens de nu si populere
automobiler sakker agterud, for de kan
jo ikke engang konkurrere med togene,
der som nummer to langt, langt efter
flyene, er det hurtigste transportmiddel,
nar det gelder lengere strzkninger.

Jo det er virkeligt blevet muligt at na
hurtigt frem, ndr man skal pa rejse. En
luftrejse er som en slags hvid magi, vi
endnu ikke er holdt op at undre os over.
Det er eventyrligt og vidunderligt, men
skal man virkelig rejse, ma det gd lang-
sommere. En kombination er nok Igs-
ningen. Man flyver frem til stedet, man
sd rejser igennem med tog, bil eller
cykel.

Men man kan undre sig over, at den
lokale trafik stadig m& bevage sig i sneg-
lefart i fartens drhundrede. I den tid, det
tager en mand i Kgbenhavn at komme
hjem fra arbejde, om han bor i periferien,
er det muligt at flyve til Hamborg, og sa
er alle endda af den formening, at turen
hjem efter fyraften ikke kan foretages
hurtigt nok. Maske er det ikke s& afgg-
rende med farten i det hele taget, men
hvem vil ikke gerne hjem til den ven-
tende friaften.

Chris Parg.
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DAMERNES DAG

Tips fra kgkkenkrogen

I TV-kgkkenets sidste udsendelse fik se-
erne serveret en lz&kker rgdbedesalat med
tilhgrende opskrift. der nok var vard at
kopiere. Husk at beregne tid til kogning
af rgdbederne: store skal koge mellem
1-2 timer og smd mellem 20-30 minut-
ter. Koges med skral. hvorefter de flis.
Rgdbeder kan ogsd anvendes réa i salater,
men kendes vel bedst i syltet tilstand,
hvilket ogsd er et godt bekendtskab iser
til kold ribbenssteg og hjemmelavet le-
verposte;j.

Nar parer skal henkoges méd de ikke
vare for modne. snarere tvartimod. At
en henkogt pare er blevet brun betyder
ikke sd@ meget for smagen. men det ser
kedeligt ud. Et tips til at forhindre mis-
farvningen lyder: lag fire ascorbinsyre-
tabletter oven i et et-kilos glas, sd for-
bliver parerne hvide.

Citat: mand laver mad med hjernen,
kvinder med hjertet. Hvem der har sagt
det vides ikke. Til gengeld vides med
nogenlunde sikkerhed, at nir mand laver
bedre mad end kvinder kan det skyldes,

Her gik man og troede, at det gjaldt om at ggre pdkled-
ningen sa@ bekvem og tvangfri som mulig, men en dobbelt-
radet, taillesne@ver habit nied brede revers har ogsd en chance.

Fremstillet i grat, klanternet flannel.

s

at de ikke skaver si meget til, hvad det
koster. som deres koner ggr.

Det ene ord ta’r det andet

Det er ikke smukt at b&re nag, men nar
man mindes forrige juli kan man godt
sende den just overstiede en rigtig ond
tanke. Den har mangen en forkglelse og
halsbetendelse pd samvittigheden samt
en rekke mere eller mindre udtalte influ-
enzatilfelde. Skulle De blive ordineret
en stribe penicillin-piller til at kurere et
anfald med. sd supplér med et bager
yogurth pr. dag. Det er et nemt og for-
friskende maltid for den, der har tabt
appetitten — og endnu vigtigere: det brin-
ger balance i fordgjelsen, der hos mange
gdelegges pa grund af de virksomme pil-
ler. der ikke kender forskel pd forkglel-
sesbaciller og tarmkultur og gdelzgger
begge dele.

Det penicillin, der findes i mugpletter
pad madvarer har ikke meget til felles
med medicinen. og bgr afgjort fjernes.
Det er ikke tilstrekkeligt at skrabe plet-
terne af brgdet — de ska&res bort sammen

med det omkringliggende omréide. Bort-
set fra det har muggen ikke katastrofale
indvirkninger pd personer, der er over-
felsomme overfor penicillin. Det samme
gelder for de grgnne arer, der findes i
skimmeloste (Danablue, Gorgonzola
etc.).

Ostekendere og -elskere har langt at
gd. hvis de vil smage pd varen fgr de
kgber. I vort lille mejerigtige land trives
ostebutikkerne kun madeligt, fordi man-
ge foretrekker at kgbe den faerdigpak-
kede, ja endog udskivede ost i super-
markederne. Den er igvrigt forsynet med
mange data. ogsd lagringstiden er i reg-
len opgivet. Men hvis man ikke i for-
vejen kender lidt til ostes lagringstider,
siger tallene ikke si meget. For en mild
og venlig ost angives en lagringstid pa
2-3 maneder, mens en ost med smag skal
lagres i op til et &r eller mere. Faste oste-
sorter som Maribo og Samsg har dog op-
niet passende lagring efter 4-6 méneder.
Tallene kommer fra Mejeribrugets Eks-
portudvalg, s& De har lov at stole pd
dem.

Sportjakke i brunt tweed med smalle, rgde effektstriber.
Ryggen har fast spendetamp samt sideslidser, der fortsetter
som leg op i skuldersommen. Alle lommer har klapper og

knapper. Fra Masterhand of Sweden.
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