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Forflyttelsesproblematik

De uansggte forflyttelser ved statsbanerne som fglge
af sidebanenedlagninger har hos mange skabt en
utryghedsfglelse og bekymring for, at den igang-
vaerende udvikling skal fgre til langt flere forflyttelser,
hvis man f.eks. treffer beslutning om at afskaffe
svagt benyttede persontog og i stedet afvikle denne
transport med rutebiler. Dette at vare stationeret
efter eget gnske et sted har sterkest tilknytning til
private forhold. Arbejdet er ikke det, som binder til
stedet. I forhold til forflyttelserne fra Jylland til
Sjelland — eller fra vest- til gstomrade — er der ingen
principiel forskel pa arbejdsopgaverne fra det ene

til det andet omrade, sa af den grund skaber
forflyttelserne ikke vasentlige problemer. Familie-
mgnsteret er derimod afggrende for indstillingen til
forflyttelse. Der er i dette mgnster mange grunde til,
at @ndringer i det kan stille tjenestemanden overfor
valget: akceptere forflyttelsen eller tage sin afsked.

I hvert fald ved forflyttelse fra vest- til gstomrade.
Det kan ligesom bedre akcepteres, hvis forflyttelsen
finder sted over kortere afstande. Det er forstaeligt,
at statsbaneledelsen udfolder de kraftigste bestrabelser
pa at sanere virksomhedens gkonomi. Og det er

ret indlysende, at en begrensning i personaleforbrug
hurtigt kan give markbare besparelser, fordi
lgnudgiften andrager omved trefjerdedele af budgettets
udgiftsside. Vi synes imidlertid, at der, med den
senest fremkomne prognose over behov for lokomotiv-
personale, er anledning til at tage reb i sejlene
overfor planer om flere forflyttelser, i det mindste
forflyttelser fra vest- til gstomrade. Det fremgar af
denne prognose, at der om 2 ar er det personale i vest,
man skal bruge — sa nerved som faktisk hensigts-
messigt. Man skal saledes vare agtpagivende overfor
den situation, der om et par ar eller tre kan fpre til
forflyttelser fra @gst mod vest. De voldsomme
strukturendringer ved DSB kalder pa en ny indstilling
hos personalet, men vi indser ikke rimeligheden i,

at byrderne af den grund alenc l@gges pa personalet.
Disse kan dog lempes ved f.eks. at vare tilbage-
holdende med langvejs forflyttelser og i stedet en
overgang afhjzlpe et akut behov med udstationering.
Det er et yderst beklageligt forhold, om tjeneste-
manden ellers ser sig tvunget til at sgge andet arbejde,
og et akut behov i gstomradet séledes stadig skal besta.



Generaldirektoren 50 ar

Den 29. juli runder generaldirektgr P. Hjelt 50 éars
fgdselsdagen. Han har neppe forudset, at denne dag
ogsa ville vere en af mange, hvor han sa sterkt pla-
ceredes i den danske offentlighed med bestrebelserne
pa at ggre statsbanerne mere rentable. Imidlertid er
der neppe tvivl om, at generaldirektgren har en sikker
opfattelse af, hvordan tingene skal kunne give prak-
tiske resultater. Knapt et ar efter ansettelsen som gene-
raldirektgr har han sat noget i skred, der for nogle
fgles som en lavine. Det kan imidlertid vere en meget
betegnende karakteristik af statsbanernes forreste
mand. Dynamisk har han kastet sig over en af de van-
skeligste opgaver i vort land. Give DSB et nyt ansigt
og placere det sterkt pa transportmarkedet. Vor lyk-
gnskning pa S0 ars fgdselsdagen kader vi sammen
med gnsket om, at der ma veare styrke til at lede ad
vejen mod malet. En fornuftig gkonomisk baggrund
til at drive DSB pa og et aktivt og tilfreds personale.
Til lykke med dagen.

Chefen for administrations-
afdelingen 50 ar

Den 6. august fylder afdelingschef E. Rolsted Jensen
S0 ar. Af disse har han lagt 33 ars arbejde for stats-
banerne. Der var saledes et solidt kendskab til etaten
bag udnavnelsen til chef for det store DSB-personale
“1 1966. En udnaevnelse der stilledes forventninger til,
og heri skuffedes man ikke. Det har ingenlunde varet
en let eller rar opgave at std med ansvaret for at skulle
bringe personalestyrken i overensstemmelse med god
udnyttelse i forhold til driftsopgaverne. Det er imid-
lertid gaet lempeligt gennem éarene indtil det hgjde-
punkt, vi er ved at na pa baggrund af en strukturratio-
nalisering, som vel har varet vanskelig at fgre ud i
livet, og nedlegning af urentable banestrakninger
m.m. Pa trods af den igangverende udvikling har vi
dog tillid til, at Rolsted Jensen som hidtil vil have de
menneskelige hensyn med i overvejelserne om perso-
nalemassige ®ndringer. Vi gnsker til lykke med dagen.




Rationaliseres der nok 1 det offentlige?

Af folketingsmand Jens Kampmann

Med udsendelsen af regeringens perspek-
tivplan er spgrgsmélet om antallet af de
offentligt ansatte igen kommet starkt
ind i billedet i den politiske debat. Des-
verre anlegges der i perspektivplanen
et for firkantet syn pd denne problem-
stilling. Dette siges ikke for at reducere
problemet — nemlig at den offentlige
sektor i de seneste ar har tiltrukket og
fremover uden modforanstaltninger vil
tiltrekke op til 80 pct. af den arlige til-
gang til arbejdsmarkedet.

Det er helt ngdvendigt at bremse an-
tallet af offentligt ansatte, fordi man
ellers vil komme til at std i den situa-
tion, at en stigende del af skatteindtag-
terne gar til aflgnning af de ansatte,
hvorefter en lang razkke opgaver, som
Socialdemokraterne mener bedst kan 1g-
ses kollektivt, ikke vil blive lgst, fordi
der simpelthen er grenser for, hvor
stor skatteudskrivningen kan veare.

Det er for en socialdemokrat ogsa
helt afggrende, at den offentlige sektor
fungerer godt. Ellers risikerer man ster-
ke angreb pa de offentlige ydelser og
pa det offentliges lgsning af opgaverne,
fordi man i diskussionen om, hvilke op-
gaver det offentlige skal lgse, alene ser
pa, hvorledes disse opgaver lgses i dag,
og derfra mekanisk fremskriver en for-
ventning om, hvorledes det offentlige vil
Igse nye opgaver.

Nar diskussionen om den manglende
rationalisering af det offentliges virk-
som hed dog ofte bliver for firkantet,
henger det sammen med en rekke for-
hold, som jeg nermere skal komme ind
pa i det fglgende.

Sammenhzngen mellem den offentlige
og den private virksomhed

Det var Erik Ib Schmidt, som fgrste
gang i sin bog »Dansk gkonomisk poli-
tik«, gjorde opmerksom pa den ngd-
vendige sammenhang mellem de offent-
lige og de private investeringer. (I sit
senere virke kan det se ud, som om han
somme tider har glemt denne sammen-
hang).

Langt de fleste private investeringer i
form af f.eks. bygninger, maskiner,
transportanleg m.v. har som forudsat-
ning en rakke grundlagsinvesteringer i
form af veje, elektricitet, kloakering,
boliger, transportmuligheder o.s.v. Lige
sd ngdvendige er de senere kommende
velferdsinvesteringer, som f. eks. offent-
lig administration, kulturgoder og miljg-

foranstaltninger. Det er karakteristisk,
at sdvel grundlags- som velferdsinveste-
ringerne er offentlige investeringer, og
kraftige nedskazringer eller udskydelser
— som sjaldent er en besparelse — vil pa
tilsvarende made efterhidnden begrense
erhvervsinvesteringerne.

Der kan rationaliseres andre steder end
i centraladministrationen

1 den almindelige rationaliseringsdiskus-
sion hgres nasten kun argumenter for
at rationalisere de offentligt ansatte i den
centrale statslige, kommunale eller amts-
kommunale administration. Det skal da
ikke afvises, at der er muligheder disse
steder, men disse grupper af offentligt
ansatte omfatter vel hojst 15-20 pct. af
hele den offentlige arbejdsstyrke, der i
dag andrager ca. 400.000. 1 de sektorer,
hvor der virkelig er ansat mange — den
sociale sektor, sundheds- og uddannelses-
sektoren — er rationaliseringsforanstalt-
ningerne vasentlige mere beskedne. Lad
os se pa nogle konkrete eksempler.

Vi ved, at en hospitalsseng kan koste
over 500 kr. om dagen, medens senge-
pladsen pa et plejehjem eller et rekrea-
tionshjem koster under 100 kr. Hvis
man kunne opné en langt hurtigere rota-
tion mellem hospitalerne og plejehjem-
mene, sa hospitalssengene kun blev brugt
kortest muligt, ville store besparelser
kunne opnés. Dette krever naturligvis
store investeringer i byggeri af pleje-
hjem, men nedskaringer her vil vere et
af de kendte eksempler pd at spare pa
femgren og lade daleren rulle.

Inden for uddannelsessektoren ma
man venne sig til en langt stgrre meka-
nisering f. eks. ved anvendelsen af EDB-
maskiner og fjernsynsskerme for de en-
kelte elever saledes, at en lerer ved
maskinernes hjelp til en del af den mere
rutinepregede undervisning vil kunne
undervise op til ti gange flere elever end
i dag, ogsa denne losning vil i fgrste om-
gang kraeve store engangsudgifter, men
med efterfglgende langt stgrre bespa-
relser.

Inden for den sociale sektor ved vi,
at det koster fra 25 til 50.000 kr. om
dret pr. barn pd et bornehjem. Hvis en
families 4 bgrn anbringes pd bgrnehjem,
medfgrer det en betydelig arlig udgift,
som vil kunne nedbringes, hvis man i
stedet gav et tilskud direkte til familien,
serligt hvor de gkonomiske forhold var
skyld i hjemmets oplgsning. Hertil kom-

mer de menneskelige gevinster, som na-
turligvis vil overgd de gkonomiske.

Overflytning af opgaver fra staten

1 de senere ar er opgaver overflyttet fra
staten til amterne eller kommunerne,
men man ma ikke tro, at der derved
automatisk opstdr administative bespa-
relser. Det forekommer derfor serdeles
inkonsekvent, ndr den nuvarende rege-
ring samtidig med overflyttelsen af op-
gaverne, gnsker at ldse kommunernes og
amternes udskrivningsprocenter og per-
sonaleansattelser fast.

1 forbindelse med rationaliseringspro-
blematikken opstar der yderligere ved
overflytningen af opgaverne det pro-
blem, at man overflytter fra organer
(staten), der har en tilstrekkelig stgrrelse
til at have fast rationaliseringsbistand, til
organer (kommunerne), hvor stgrrelsen
i mange tilfelde vil vare utilstrekkelig.
Denne udvikling skaber som helhed min-
dre muligheder for rationaliseringsgevin-
ster.

Politikernes ansvar

Poiltikerne har et betydeligt ansvar for,
at rationaliseringsbestrebelserne hidtil er
lykkedes s& darligt. Alt for mange love
gennemfgres, uden at man gennemt&n-
ker de administrative og @konomiske
konsekvenser, og ofte inds@tter man un-
der et udvalgsarbejde undtagelsesbestem-
melser, der kan give beskaftigelse til en
halv snes embedsmand.

Blot de sidste maneders folketingsar-
bejde kan forsyne én med dokumenta-
tion. I forbindelse med den nye prislov
gennemtrumfede regeringen, at kommu-
nerne hos Monopoltilsynet skulle ind-
hente en udtalelse om de samfundsmaes-
sige konsekvenser af @ndringer af de of-
fentlige takster. Uanset Monopoltilsynets
vurdering kunne kommunerne derefter
fastlegge de nye takster. Den eneste fgl-
ge af denne del af lovforslaget blev et
nyt bureaukrati.

Et par uger senere foreslog regeringen
en @ndret beregning af reguleringspris-
tallet. En fglge heraf var, at ca. 120.000
hgjere lgnnede tjenestemand skulle have
indefrosset en del af deres dyrtidspor-
tion med et belgb, der i alt drejede sig
om ca. 20 mill. kr. pr. portion. De ad-
ministrative konsekvenser i forbindelse
med denne ordning forekommer helt
uoverskuelige, og pa trods af talrige
rykkere bl. a. fra undertegnede, har re-
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geringen endnu ikke — ca. 2 maneder ef-
ter ordningens gennemfg@relse — kunnet
opggre de administrative udgifter. Det
skyldes maske en fornemmelse af, at de
20 mill. kr. let kan forsvinde i et for-
gget bureaukrati.

De organisatoriske problemer

Efter min opfattelse finder man den ve-
sentligste forklaring i rationaliseringens
manglende succes i organisatoriske pro-
blemer. Som navnt gennemtanker poli-
tikerne kun sjzldent de administrative
konsekvenser i en ny lovgivning, men
dertil kommer, at folketingsmedlemmer-
nes kontrollerende indflydelse p& stats-
administrationen er for ringe. Man har
ganske vist i folketinget adskillige kon-
trollerende udvalg - f. eks. finansudval-
get, statsrevisionen og rationaliserings-
udvalget — men der er en klar tendens
til, at det flertal, der stgtter en siddende
regering i en ofte misforstiet loyalitet,
ogsd altid stgtter de enkelte regerings-
medlemmer, selv nér alvorlig pétale er
pé sin plads. Derved satter folketinget
sig selv ud af spillet som et kontrolle-
rende organ og overlader denne befgj-
else til regeringen.

Denne udvikling er dobbelt uheldig,
nar vi — som i dag - har en regering,
der ikke interesserer sig spor for ratio-
naliseringsopgaven. Eksempelvis var sta-
tens rationaliseringsorgan — administra-
tionsradet og administrationsdepartemen-
tet — ude af funktion i regeringens fgr-
ste &r, uden at man foretog sig noget for
at afhjelpe denne misére. Nar ministrene
som helhed ikke interesserer sig for ra-
tionaliseringsopgaven, er det som et
mindstekrav ngdvendigt, at den minister,
hvorunder administrationsrddet henhg-
rer — hvilket i dette tilfelde vil sige ar-
bejdsministeren — interesserer sig for op-
gaven og har den tilstrekkelige styrke
til at gennemtrumfe rationaliseringskrav
over for sine kolleger. Men dette er ikke
tilfeldet i dag. Det skal ogsd erkendes,
at det er en vanskelig opgave. I arhun-
dreder har de enkelte ministre varet an-
svarlige for samtlige afggrelser inden for
deres omréde, herunder rationaliserings-
spgrgsmélet, og det bryder i hgj grad
med vore administrative traditioner, hvis
en enkelt minister skulle kunne komme
med pélag over for de andre ministre.

Rationaliseringsspgrgsmalet er blot for
afggrende til, at man kan lade en slags
traditioner vare en bremse.

Europaproblemerne
omkring EEC

Jo nazrmere afggrelsen om Fallesmarke-
dets udvidelse med Storbritanniens, Dan-
marks, Norges og Irlands tilslutning
nzrmer sig, desto mere samler interes-
sen sig om, hvorledes de mere konkrete
tilpasninger af medlemslandenes skatte-
systemer vil blive udarbejdet.

Det er derfor vigtigt at ggre opmark-
som pa, at Europakommissionen i Bru-
xelles arbejder alvorligt netop med disse
problemer. N&r ministerrddet i EEC skal
behandle Europakommissionens forslag
om skatteharmonisering for de 10 med-
lemslande, vil ogsd Danmark vare med,
fordi beslutning fgrst treffes efter EEC-
udvidelsen. Det vil i fgrste r&kke nok
komme til at dreje sig om at harmoni-
sere skattelovene - iser afgifterne og
erhvervsbeskatningen sdledes, at er-
hvervslivet i alle de 10 lande opnar lige
konkurrencevilkar. Det vil sige, at EEC-
landene vil strebe henimod en ensartet
aktieselskabsbeskatning; men ogsid en
harmonisering af beskatningssystememne
for vardipapirer, is@r obligationer og
aktier bliver ngdvendig. Det er klart, at
forbrugsafgifterne ogs& ma komme ind
under harmoniseringsbestrebelserne, i
hvert tilfelde vil det nok blive kravet,
at der etableres en ensartning af bereg-
ningssystemerne af disse s&rlige afgifter.
Men lige sd givet er det, at der ma ske
en tilpasning af medlemslandenes moms-
satser sdledes, at der ogsd for momsens
vedkommende skabes et fzlles ensartet
beregningsgrundlag. For Danmark, hvor
moms-procenten er hgj, er dette spgrgs-
mal vigtigt, s& meget mere som der ifgl-
ge EEC’s finansieringsregler skal erlaeg-
ges afgifter til Fallesmarkedets kasse i
Bruxelles i forhold til medlemslandenes
momsopkravning i deres hjemlande.

Et andet stort spgrgsmal, som Europa-
kommissionen arbejder med, er, hvorle-
des der skal forholdes med de EFTA-
lande, som ikke sgger fuldt medlemskab
af Fallesmarkedet. Det drejer sig om
lande som Schweiz, Sverige, Portugal,
Finland og Island. Europakommissionen
vil indstille til ministerrddet i EEC, at
man tilbyder disse EFTA-lande, at der
oprettes en frihandelszone med dem for
industrivarer, men ikke for landbrugs-
varer. Netop denne undtagelse er arsag
til, at Danmark stedse ikke har kunnet
forhandle med EEC om en associerings-
aftale, siledes som Sverige, hvis land-
brug er relativt ligegyldigt over for eks-
portvilkarene i Europa.

Et meget afggrende skridt henimod et
europaisk fellesskab blev som bekendt
gjort, da Englands markedsminister
Geoffrey Rippon under de fgrte for-
handlinger gik ind for at nedskare ster-
lings rolle som reservevaluta i verdens
internationale mgntsystem. Det betyder,
at der er abnet mulighed for ad &re at
fa4 en egen falles europzisk mgntfod, og
at England accepterer dette. Tilbage er
Igsningen af New Zealands
smg@reksportproblemer: men ingen tror
pa, at dette relativt lille spgrgsmal vil
kunne hindre Englands optagelse fra 1/1
1973. Den engelske permierminister Ed-
ward Heath presser pa for at f det en-
gelske parlament til at godtage Englands
indtreden, saledes forstdet, at ratifika-
tion sker allerede inden sommerferien.
Det vil betyde, at ogsd Danmarks for-
handlinger med EEC sandsynligvis vil
finde deres afslutning, nar den danske
markedsminister Nyboe Andersen inden
15. juli drgfter de sidste danske proble-
mer med Fallesmarkedets udenrigsmini-
stre i Bruxelles. Danmark vil derefter
kunne foretage ratifikation, hvorefter en
folkeafstemning skal finde sted engang
i 1972.

For Norges vedkommende star endnu
tilbage nogle vanskelige fiskeriforhand-
linger med EEC, men den norske ar-
bejderregering og det norske LO er kon-
sekvente tilh@ngere af, at Norge indgar
i Fallesmarkedet, og vil nzppe lade fi-
skerispgrgsmélet forblive en hindring
herfor, s& meget mere som det ma for-
ventes, at EEC vil imgdekomme Norges
gnsker inden for visse rammer.

I Norge treffer Stortinget den ende-
lige afggrelse, idet Norge kun har ¢n-

nu kun

- sket at lade foretage en vejledende fol-

keafstemning om WNorges indtreden i

Fellesmarkedet.

Den britiske dkonomi

Engelsk industri er inde i visse vanske-
ligheder. Instituttet for g@gkonomisk og
social forskning bedgmmer situationen
meget alvorligt. Iser ser det dystert ud
med hensyn til besk&ftigelsen, hvor ca.
800.000 er uden arbejde. Regeringen
har imidlertid trods dette, for nylig, neg-
tet at yde stgtte til de kriseramte skibs-
varfter med henvisning til, at men ikke
vil stgtte nogen virksomhed, der ikke
selv er i stand til at klare sig i konkur-
rencen.



Fagbevagelsen og udviklingen

Tiden er nceppe inde til at danne et industriforbundssystem med ni forbund

— og organisationskomiteen, som nu gores permanent, foresldr en

overgangsordning med 19 forbund

Det vil altid vere af afggrende betydning
for fagbevagelsens muligheder for at Igse
sine opgaver, at organisationsstrukturen
tilpasses de @ndringer, som finder sted
i samfundet som helhed og pa arbejds-
markedet i s®rdeleshed. Som alt andet
organisatorisk er fagbevagelsen under-
lagt udviklingens lov.

Med disse ord forelagde LO’'s nast-
formand, Kai Petersen. bet&nkningen om
fagbevagelsens struktur, der er udarbej-
det af organisationskomiteen.

Organisationskomiteens formand kom
ind pd de ®&ndrede vilkér, der hersker pd
arbejdsmarkedet. Han omtalte tillids-
mendene og det arbejde, som er udfgrt
i afdelingerne. og understregede samtidig
de nye arbejdsopgaver. som fagbevaegel-
sen har féet i de sidste 20 ar.

Dette sammen med de udviklingsten-
denser, som tegner sig. har bevirket, at
sporgsmalet er presserende. om den nu-
varende struktur er i stand til at indfri
de krav, som morgendagen stiller, ikke
mindst som serviceorgan for medlem-
merne. Dertil kommer gnsket og kravet
om en sterk og effektiv fagbevaegelse
som modpol overfor arbejdsgiverne.

Planen om 19 forbund

LO’s organisationskomité har udarbej-
det et forslag til industriforbundssystem,
bestaende af ni forbund. Selv om LO’s
kongres i princippet skulle vedtage at gd
ind for en fremtidig struktur baseret pa
dette, ma det erkendes, at intet forbund
kan tvinges ind i et sddant, men at det
ma foregd ad frivillighedens vej.

Tiden er imidlertid nzppe moden til
dannelse af et samlet system af industri-
forbund, og derfor md diskussionen fg-
res pa baggrund af, hvad det ma anses
for muligt at gennemfgre for at skabe en
bedre effektivitet i medlemsforbundenes
arbejde i en overgangsperiode. Dette er
baggrunden for forslaget om en organi-
sationsplan bestdende af 19 forbund, og
det er en plan, som organisationen anser
for realistisk, sagde Kai Petersen.

Hvorledes tillempningen af denne plan
vil finde sted, ligger det uden for vor

Formanden Hans Rasmussen havde 25 drs jubileum som medlem af LO’s forretnings-
wdvalg, og han blev [ den anledning kraftigt hvldet pa kongressen. Pd billedet [vk-

onsker Thomas Nielsen smedeformanden.

opgave at besvare, men vi vil dog ikke
undlade at pege pé karteldannelsen som
en mulig overgangsform.

Kai Petersen anbefalede p& komiteens
og LO’s forretningsudvalgs vegne, at man
gik ind for de retningslinier, som 13 i
rapporten. og at der blev nedsat en per-
manent organisationskomité med tilhg-
rende sekretariat. der skulle have til op-
gave at hjelpe medlemsforbundene til at
na disse mal.

Fzllesorganisationerne

LO’s nastformand forelagde desuden
»Bete&nkning om Fallesorganisationernes
fremtidige struktur og arbejdsopgavere.
og man har i den forbindelse haft en
rekke drgftelser om de lokale organisa-
tioners muligheder og indflydelse. Man
har ogséa drgftet forholdene omkring op-
lysningsarbejdet og ungdomsarbejdet.

Udvalget har konkluderet 1 fplgende
forslag:

ar der stadig er behov for fellesorgani-
sationer — der virker for opfyldelsen
af LO's mals@tning pa lokalt plan,

ar der rettes en opfordring til forbun-
dene om at henstille til samtlige af-
delinger — at ingen medlemmer stir
uden for en fallesorganisation,

ar der rettes en henstilling til samtlige
fellesorganisationer om at indga rea-
litetsdrgftelser med omkringliggende
— med det formal at skabe stgrre og
mere effektive enheder.

ar der rettes henstilling til fellesorgani-
sationerne om at etablere et regel-
massigt og organisatorisk samarbejde
f.eks. pa amtskommunalt plan og

at der i LO etableres en afdeling, som
har til opgave at inspirere, radgive og
bistd fallesorganisationerne.



(Jkonomisk politisk

orientering

Kommunernes pengeforbrug i sggelyset
De danske kommuners driftsbudgetter
balancerer med 16 milliarder kr. for
regnskabsaret 1971/72, det er en stigning
pa henved 33 pct. siden 1970/71. Rege-
ringen har derfor planer om at standse
kommunernes udgifter og investerings-
dispositioner med hensyn til visse nyan-
leg. Man vil nd frem til en samordning
mellem statens og kommunernes udgifts-
politik. Men kommunerne stritter imod
— henvisende til det lokale selvstyre og
haevder, at staten har valtet flere opga-
ver over pd kommunerne i de seneste
ar. 1 Kgbenhavns kommune arbejdes
der nu med en femarsplan med investe-
ringer pa milliardbelgb. Sporvejene og
belysningsvasenet skal sdledes i de kom-
mende S5 ar investere for ca. 1,5 milliar-
der kr. Det drejer sig bl.a. om store
udbygninger af byens vandvarker, om
et kraftverk pa Amager, indkgb af
sporvejsmateriel m.v. Men ogsa hospi-
talsveesenet er med i billedet. Der reg-
nes med, at Hvidovre hospital vil koste
adskillige hundrede mill. kr. Ogsa skole-
vasenet skal investere for 2 milliard
kr., ligesom veje, broer m.v. skal bru-
ge ca. ¥2 milliard kr. Kgbenhavns kom-
munes planer har vakt uro i regeringens
gkonomiudvalg. Det tre&kker op til en
kamp mellem stat og kommuner. Kgb-
stadsforeningens formand havder, at
kommunalbestyrelsernes medlemmer me-
get vel selv kan spare, og at man fra-
beder sig statens indgreb.

Regeringen har imidlertid lagt sig
ret fast pd sin opfattelse, selv. om der
tales om den som et forhandlingsgrund-
lag. Givet er det, at regeringen i det
mindste vil krave Perspektivplanens
grundsyn tilgodeset. Det hedder herom:
»Selv. om der er bade tradition for og
sterke motiver til en relativ hgj grad
af kommunalt selvstyre, vil det simpelt
hen ikke vare muligt at f4 de offentlige
udgifter indordnet under en samlet plan-
legning, /ivis der ikke sikres en gensidig
lgbende udveksling af budgetinformatio-
ner og skabes felles organer for tilrette-
legning af den samlede udgiftspolitik.«

De radikale fulgte Baunsgaards linie

Det Radikale Landsmgde fulgte trods
sterk diskussion og debat om visse ting
i det store og hele statsminister Bauns-
gaards linie.

For det fgrste forkastede landsmgdet
et fra Radikal ungdom stillet forslag
med skarp afstandtagen fra dansk ind-

treden i Fellesmarkedet. Statsministeren
afviste pure dette forslag. I stedet ved-
tog man en resolution, der i realiteten
godkender den af regeringen fgrte mar-
kedspolitik. om end der indfgjedes en
passus om, at der som i andre partier
er delte meninger om Danmarks indtre-
den i EEC. Selv om man kan sige, at
resolutionen undgar en direkte stilling-
tagen, er det dog givet, at statsministe-
ren kan fgre regeringens officielle mar-
kedspolitiske linie videre, den linie, der
star fast pa, at Danmark indtreder i
EEC senest sammen med England. Mar-
kedsminister Nyboe Andersen fortsetter
derefter forhandlingerne med EEC, idet
hensynet til de nordiske lande tilgodeses
i videst muligt omfang. (Det ser i gvrigt
ud til, at forhandlingerne med EEC vil
kunne afsluttes i juli maned i &r samtidig
med, at England slutter sine forhandlin-
ger. Tilbage star sa ratifikation og folke-
afstemningen om medlemskabet).

Landsmgdet gik endvidere ind for en
snarlig anerkendelse af Nordvietnam.
Statsministeren kunne selvsagt ikke have
noget at indvende herimod, sd meget
mere som regeringens politik hertil har
veret, at spgrgsmalet om anerkendelse
af Nordvietnam endnu ikke tidsmessigt
var ndet frem til Igsningsmulighed. End-
videre fik resolutionen en afde@mpet form
ved, at der kun star, at man ¢gnsker en
snarlig anerkendelse. Et ultimativt krav
er der neppe tale om.

Statsministeren afviste et forslag om,
at landsmgdet skulle henstille til ham at
udskrive folketingsvalget til afholdelse
inden 1. oktober, for at statsministerens
abningstale ikke kunne binde partiet un-
der den kommende valgkamp. Statsmi-
nisteren afviste forslaget med den klare
begrundelse, at han som regeringsleder
suverent bestemmer valgtidspunktet.

P4 det gkonomiske omrade lagde
landsmgdet sig tet op ad Perspektivpla-
nen, som ikke mindst arbejdsminister
Lauge Dahlgaard star som ansvarlig for,
og som statsministeren er gdet kraftigt
ind for.

Alt i alt blev landsmgdet en sejr for
statsminister Baunsgaards synspunkter;
og det radikale parti vil g& ud i valg-
kampen med ham som den ledende skik-
kelse i partiet. Den sterke interesse, som
der fra visse sider stadig nares for gen-
optagelse af et regeringssamarbejde mel-
lem de radikale og Socialdemokratiet,
synes ikke aktuel i gjeblikket. En rege-
ring med Krag og Baunsgaard ville vel

Svend Suneson
fylder 70 ar

Som tiden dog iler; thi det lyder jo utro-

ligt. at foreningens tidligere neastfor-
mand, Svend Suneson. den 26, i denne
maned fylder 70 ar. Til gengzld kan
hans mangedrige virke i Dansk Lokomo-
tivmands Forening nok indicere. at han
er kommet til ars. Det er nu ved at veare
fire ar siden. han forlod statsbanernes
tjeneste. Aret fgr pd kongressen i 1966
overlod han sine tillidshverv til yngre.
Helbredet var ikke helt, som det burde
vere. Tiden var saledes inde til at kon-
solidere sig til et otium. Helbredsmassigt
har dette vel ikke veret lige godt gennem
arene, men han kan vere med endnu.
Man kan stadig fornemme den »gamle«
Svend Suneson. Vi har stadig hans virke
i erindring og tenker tilbage pd mange
hyggelige stunder, enten disse var i or-
ganisationsarbejdet eller privat. Med
stor glede udtrykker vi her et hjerteligt
til lykke til vort @resmedlem pa hans
70 &rs fgdselsdag sammen med gnsket
om en god tid i de kommende &r.
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kunne tenkes, men nappe inden for de
fgrste ar. Der er ogsd i Socialdemokra-
tiet en bred uvilje mod at genoptage et
regeringssamarbejde med de radikale, i
hvert fald si lenge Baunsgaard er par-
tiets ledende kraft.



London Transport

En advokat i London foreslog at omdanne en fod-
gengertunnel under Themsen til jernbane og bygge
flere tunnelbaner. Sddan begyndte verdens fgrste t-
banesystem. Det er nu 110 ar siden.

I dag barer systemet nogle steder preg af alderen.
Derfor har London Transport besluttet at udfgre
vaesentlige moderniseringer, sa fgrstepladsen blandt
verdens t-baner kan sikres for LT i de naste 100 ar.

LT er — som der star i arsberetningen — pa visse
omrader »begyndt at betale prisen for at have varet
fgrst pa markedet«. Hvis Londons t-bane fortsat skal
kunne male sig med de systemer, der nu bygges i
storbyer verden over, ma der ggres en del for at brin-
ge systemet up to date, konkluderer beretningen, som
i sig selv anslar tonen. Hidtil en forholdsvis beskeden
tryksag med hovedvagt pa flest mulige enkeltheder
prasenteres hovedpunkterne nu i elegant brochure-
form pa smukt papir, der viderefgrer LT’s reklame-
traditioner specielt som de finder udtryk i plakater.
Og dem skal LT ikke modernisere — de har altid
varet up to date.

LT som bevarer

Princippet i t-banesystemet fremhaves: t-banen har
bidraget meget til bevarelsen af London’s historiske
miljg i modsatning til andre byer, der har varet ngdt
til at nedrive, ombygge o.s.v. for at give plads til andre
former for offentlige transportmidler pa jordover-
fladen.

LT’s vigtigste bidrag til fremtidens London bliver
moderniseringsarbejdet og udvidelse af banenettet,
fastslar virksomheden.

LT som planlegger

Den énmandsbetjente, automatiske Victoria-linie
er blevet en meget stor succes. Den vil blive et mgn-
ster for fremtiden.

Enklere billetautomatik er et af de detail-omrader,
teknikerne arbejder videre pa for at undga overkom-
plicerede elektroniske apparater.

Banenettets udvidelse til Heathrow lufthavn (nu i
arbejde) vil fremme hovedstadens funktion som vel-
smurt maskine.

LT haber, at de sociale fordele, der ville frem-
komme ved virkeliggsrelse af den planlagte Fleet-
linie, vil fa regeringen til at stgtte ogsa Fleet-projektet.

I mellemtiden sgrger LT for, at det eksisterende
anleg ikke kommer bagefter moderne standard. Mid-
let er en 20-ars moderniseringsplan, som nu er ud-
arbejdet.

e TR SR
UnoercrounD

No NEED TO ASK A PLICEMAN!

TWICKENH.
BY TRA

Planens vigtigste punkter er ombygning af visse sta-
tioner, udskiftning af elevatorer med escalatorer,
bedre signal- og kommunikationsanleg, fornyelse af
rullende materiel samt modernisering af varksteder
og depoter.

Udregnet efter 1971-priser kommer planens vir-
keligggrelse til at koste et belgb svarende til kr. 5%2
milliard.

Péa regnskabssiden i gvrigt: et lille fald (0,6 %) i
t-banens passagertal sammenlignet med aret fgr
(1969) hindrer ikke regnskabet i at udvise en netto-
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indtegtsforbedring pa 3 millioner Pund (knap kr.
60 millioner).

LT som radgiver

LT’s store — pa nogle felter enestdende — erfaring
i udvikling og drift af offentlige transportmidler har
i arevis givet anledning til henvendelser fra by- og
trafikautoriteter i udlandet, som gnskede rad om byg-
ning af anl&g.

Radgivningsarbejdet er kommet i fastere rammer.

o>

I 1970 udfgrte LT-folk efter opgave konsulentarbejde
i Colombo, Guadaljara (Mexico), Teheran. Brisbane,
Johannesburg, New York og Helsingfors.

LT har ogsa ydet hjelp pa hjemmebane — bogsta-
velig talt — til inden- og udenlandske konsulenter fra
andre transportselskaber, der i London har set nar-
mere pa LT’s metoder.

P& baggrund af den igangvarende udvikling i of-
fentlige transportmidler i alle egne af Jorden regner
LT med fortsat, indbringende vakst i konsulentar-
bejdet.



Vognfabrikkerne 1 Riga

Togkarrosserifabrikken i Riga blev
grundlagt i 1895 og bar da navnet »Phg-
nix«. Under anden verdenskrig blev den
helt udbombet, men genopbygningen
satte ind straks efter fredsslutningen.

Gar man i dag en tur ned ad Rigas
hovedstrgg, kommer man til Letlands
stgrste industriforetagende — radiofabrik-
ken VEF. Lige over for den ligger RVZ
— Rigas Togvognsfabrik. Det er en hel
lille by for sig med asfalterede gader,
egne transportmidler, egen jernbaneli-
nie o.l.

Fabrikkens samlehal er af enorme di-
mensioner. Passagervognene, som hol-
der herinde i flere rekker ved siden af
hinanden, tager sig ud som set fra en
flyvemaskine. Oven over dem arbejder
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den svare lgftekran, og rundt omkring
dem foregar der alverdens aktiviteter.

Verkfgreren, den 35-drige Edvard
Kalnin, forteller, at selve vognkarros-
serne ankommer til denne samlehal. Her
bliver de bekledt med forskellige stgj-
og varmeisolerende materialer, malet og
lakeret, forsynet med sa&der, elektrisk
udstyr o.s.v. Motorvognene far endvi-
dere monteret elektro- eller dieselmoto-
rer.

Fabrikken bygger ogsd tog til eks-
port. For gjeblikket kan man se en se-
rie vogne, som ikke ligner de sadvan-
lige sovjetiske statsbanewaggoner. Det
er en helt ny elektrisk togtype ER-25,
som er bestilt af Bulgarien. De tekniske

normer er forskellige fra de gangse
sovjetiske, og sporvidden er af samme
type som i Vesteuropa.

Af nyheder fortzller Edvard Kalnin,
at malervarkstedet er ved at installere
nyt udstyr sdledes, at samtlige arbejds-
processer mekaniseres. Og for kort tid
siden tog man en helt ny prgvestation
i brug. Det har betydet store forbedrin-
ger i arbejdet med at gennemprgve de
ferdige vogne, som for @vrigt bestar
af 20.000 enkeltdele.

P4 fabrikkens tegnestue kan man traf-
fe to bulgarske ingenigrer, som er ud-
sendt af de bulgarske statsbaner for at
fglge bygningen af ER-25. De forteller,
at man indtil for ganske nylig ikke har



kendt til el-drevne tog i Bulgarien. I dag
har man elektrificeret 700 km jernbane-
net, som betjenes af i alt 6 tog fra Riga.
Det fgrste ER-25 blev leveret i januar
1970, de fglgende fem i december sam-
me ar. Bulgarerne er uhyre tilfredse
med toget, som er beregnet til en top-
hastighed pa 130 km/t. De har bestilt
yderligere 35 tog af samme type og
sendt fgrere til Riga til omskoling.
Rigafabrikken samarbejder med man-
ge andre lande. De polske centralverk-
steder »Ursus« sender flere af deres
unge teknikere pa studieophold til Riga.
Og med de tilsvarende fabrikker og
verksteder i DDR har Riga en sarlig
tematisk samarbejdsplan for perioden
1971-75. Her er det specielt S-togspro-

blemer, som er af felles interesse. Man
arbejder med driftssikkerhed, holdbar-
hed, komfort og hurtigkgrselsproblemer.
I Riga er man f. eks. s@rlig langt frem-
me med svejseteknik og defektoskopi,
mens man i DDR er dygtige til hydrau-
lisk opretning af vogne. Et omfattende
samarbejde har laznge bestidet mellem
Riga og den bergmte Mavag-fabrik i
Ungarn. 1 fellesskab har de to virksom-
heder udarbejdet et enhedssystem for
dieseldrift pa de sovjetiske jernbaner.
Om RZFs produktion i almindelighed
forteller overingenigr Pjotr Sitnikov, at
man hovedsageligt bygger jevn- og vek-
selstrgmslokomotiver foruden altsd di-
verse passager- og godsvogne. Men i
1962 bestilte Ministeriet for Samfard-

selsveje og -midler det fgrste sovjetisk
byggede diesellokomotiv DR-1. Det er
blevet et udmearket tog, hvis motorer,
el-udstyr og skivebremser fungerer upa-

klageligt. Hver motorvogn er forsynet
med to 1000 HKs dieselmotorer, hvil-
ket giver en glimrende kgrselsgkonomi.

Endvidere fremstiller RZF skinnebus-
sen AR-1 med plads til 90 passagerer
og tophastighed pa 110 km/t. Den er ud-
styret med to dieselmotorer pa hver
240 HK.

For gjeblikket arbejder Kkonstruktg-
rerne med et nyt el-drevet tog, som skal
kunne kgre med op til 200 km/t. Vogn-
karrosserierne skal fremstilles af alumi-
niumslegeringer.

APN.



Engelsk reklametog til Europa
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Det nyeste strgmliniede lokomotiv pa de engelske baner.

Den nye C 69 vogn med plads til 32 passagerer — udvendiy.

Det er bemerkelsesvardigt, at man den
29. marts sendte et tog fra England til
Europa og ikke til Kontinentet, for
England er endnu ikke medlem af de
Seks.

Toget skal besgge 22 byer i Europa,
og det gjorde fgrste holdt i Paris pa
Gare St. Lazare den fgrste april, sa pas-
sagererne kunne fa anledning til at over-
vere abning af den engelske udstilling,
der er arrangeret i Louvre.

Man skal ogsd afslutte rejsen i den
franske hovedstad i november, og togets
hovedformél er at reklamere for turi-
sternes besgg pa den britiske ¢ ved afbe-
nyttelsen af kontinentale tog med for-
bindelser til ferger over Kanalen og
tilslutning til badtogene pa den anden
side af denne.

Et sarligt informationskontor i toget
vil oplyse eventuelle rejsende til England
om de lettelser ved rejsen, der i szrlige
perioder indrgmmes besggende, og hvil-
ke rabatter den engelske bane giver tu-
rister. Der har i flere &r eksisteret ra-
batordninger for amerikanske turister i
England, og de udvides nu til ogsa at
gelde besggende fra Europa.

De forskellige europziske lande, som
toget skal besgge, har overtaget togets
forsyning med brandstof, mad og betje-
ning i samrdd med de engelske baner og
de lokale engelske turistkontorer, hvem
reklamen for arrangementet er overdra-
get.

De er biograf i toget. og man vil uden
stop vise film optaget af de engelske
baner og ledsage dem med oplysninger

i det sprog, der tales, hvor toget end
befinder sig. Endvidere gives der pd to-
gets kontor oplysninger af enhver art
om besgg i England og péa fire forskel-
lige sprog. Man har masser af transpa-
renter. gennemlyste kort — alt i farver —
til rddighed. Der er en udstilling af ka-
nalbadenes faciliteter og togenes ind-
retning, og endelig en model af den in-
ternationale fremtidskupé, i hvis udstyr
de engelske baner regner med at spille
en revolutionerende rolle.

Tilhgjre: Interigr fra ovenstGende vogn
og en af de bevegelige stole.



Italiensk 200 kilometer 1 timen
todaeks transportvogn til biler

Det er meningen, at de vogne til trans-
port af automobiler, som de italienske
statsbaner har ladet bygge hos Costa
Masnaga SpA, skal szttes ind i hurtig-
gaende tog, der kgrer op til 200 kilo-
meter i timen. De vejer 27 tons og har
plads til ti temmelig store vogne i to
lag, er 26,4 meter lange og med den
sporvidde, der er almindelig pa de fleste
europziske jernbaner.

De er konstruerede saledes, at man
kan kgre bilerne fra den ene vogn til
den anden uden anvendelse af specielle
ladningsramper. Begge ender af vognen
kan haves og sznkes, sd de fungerer
som rampe for det gverste dazk. Heav-
ning og sznkning foregdr ved hjelp af
hydrauliske pumper, der opereres med
handkraft, og vinklen, der dannes til
gverste dak, er ikke spidsere end enhver
vogn kan klare den.

Der er en pumpe i hver side af vog-
nen, der fordrer hver sin mand, dog er
hver pumpe si stzrk, at skulle den ene
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blive sat ud af funktion, kan den anden
klare operationen alene. Costa Masna-
gas héndbetjente pumper har bevist de-
res palidelighed ved allerede at vare
pamonteret 1000 tre akslede transport-
vogne.

De er fremstillede af jermplader med
en ru overflade og indstillelige skinner,
der kan tilpasses de forskellige automo-
bilers sporvidde. Endvidere er hver
vogn udstyret med 48 blokeringsanret-
ninger, der er patenteret af Costa Mas-
naga, og som pa et @jeblik kan sével
fastldse som udlgse de befordrede au-
tos.

Disse specielt konstruerede blokerings-
anleg er indrettede pd at kunne mod-
tage en hvilken som helst stgrrelse pa
dek, og pa et gjeblik kan de fastlase
og befri en hvilken som helst automobil-
stgrrelse.

Skulle det under transporten vise sig
ngdvendigt at flytte en bil fra en vogn
til en anden, er en »brobygning« mellem

transportvognene let at arrangere ved
hjzlp af vognenes bevagelige endestyk-
ker.

Alle transportvognene er beregnet til
at kunne kgre sma 200 kilometer i ti-
men og er udstyrede med savel varme-
som bremseanordninger, s de kan sazttes
ind hvor som helst i persontoget.

P4 grund af indretning til den store
fart og en afstand af 19 meter mellem
hjulene er den almindeligvis anvendte
sammenkoblings U-krog erstattet af en
UG type krog med en trzkanordning
af gummi. Anvendelse af denne form
af kobling har ngdvendiggjort konstruk-
tionen af en sarlig kant pd undervognen,
sd den ogsd kan vare i stand til at be-
tjene standardkoblingen, nér dette kra-
ves.

Stive transportvogne af FS 24c typen
er udstyrede med spiralfjedrende aksel-
ophangning plus en ophangning i gum-
mi og automatisk dobbeltvirkende va-
cuumbremse af Westinghouse R-typen.




Sorejsen til hovedstaden

Det star tydeligt i erindringen, denne den fgrste tur
til hovedstaden. Af de to foreliggende muligheder:
togrejse eller sgrejse, valgte jeg at komme sejlende
til Kgbenhavn, og s& var det billigere. Det var helt
afggrende i mellemkrigsarene.

Afrejsen skete en sildig eftermiddag, og der stod
man ved ralingen, mens hjembyens kendte silhuet
efterhanden viskedes ud og kun havet og damperens
beroligende taktfaste rytme blev tilbage. Man fglte
lidt omkring halsregionerne, men sa var det realite-
terne, der meldte sig. Kgjeplads havde der ikke varet
rad til, og efter mere erfarne kgbenhavnsrejsendes
rad, var det om at finde et sted, hvor man kunne sidde
til nat, og som derefter egnede sig til sovested.

Natten blev lang, for selv . om man snildeligen
havde okkuperet et hjgrne, var det jo ikke sengen
derhjemme. Desuden meldte tankerne sig, hvordan
og hvordan nu i morgen?

Morgen blev det. Der var kaffe med blgdt brgd,
og der var Kronborg, som det fgrste symbol pa de
herligheder, der ville mgde én. Senere udsigt til ho-
vedstadens tarne, og s Langelinje og snart stod man
pa Kvasthusbroen med papkuffert i handen og hun-
dreder af formaninger, der skammeligt nok synes
forelast til ingen nytte.

Det lader sig ikke optalle, hvor mange, der pa denne
made for fgrste gang er kommet til den danske ho-
vedstad, men det ma vare tusinder og atter tusinder,
der har indsnuset luften pa Kveasthusbroen en éarle
morgenstund og fornemmet denne blanding af aktivi-
tet ved havnen og storstad.

Memoirelitteraturen vrimler af beretninger om tu-
ren fra damperen til et billigt logi, og folk der skriver
memoirer er jo i reglen mennesker, det er gaet godt
for. Mange af Danmarks store ma&nd har begyndt de-
res karriere med en rejse ad sgvejen til Kgbenhavn.

Ruterne, hvad enten de var lagt landevejs eller sg-
verts til Kgbenhavn, var i @ldre tid besvarlige og tid-
rgvende. Folk var yderst forsigtige med at sgge til
Kgbenhavn ad sgvejen. Man kunne her komme ud for
forsinkelser pa grund af afdrift, der kunne fa ubereg-
nelige fglger. Sejlskibene var jo helt anderledes afhen-
gige af vind og strgmforhold end dampskibene, og
der er eksempler pa, at folk, der bare skulle fra Aal-
borg til Kgbenhavn, af vinden blev drevet op langs
den norske kyst ja helt til Island, og sa skulle de end-
da vare glade, om de slap fra det hele med livet i be-
hold.

Bedre gik det naturligvis ad landevejen, is@r efter
dagvognenes indfgrelse i 1830’erne, men over Store

Balt skulle man, og Lille Balt, hvis man skulle til
Jylland, og det kunne vare en ret uberegnelig histo-
rie. S& sent som i 1814 skulle Frederik VI over Store
Belt pa vej hjem fra forhandlingerne i Kiel. Det tog
ham sytten dage at n& Sjzlland. Fgrst matte han
vente 12 dage i Nyborg, indtil en storm havde lagt
sig, og senere blev skibet tvunget til at legge an ved
Sprogg, hvor majesteten i fem dage matte opholde
sig uden anden forplejning end de evindelige gule
@rter.

Det er i dag nasten ikke til at forestille sig, hvad
opfindelsen af dampskibet kom til at betyde for for-
bindelsen mellem de danske landsdele, og her is@r
mellem hovedstad og provins. Tkke underligt, at der
hurtigt blev oprettet dampskibsruter indenlands. Det
fgrste danske dampskib lgb af stabelen i 1830, og
fa ar efter havde man dampskibsforbindelser pa ru-
terne: Aarhus—Kalundborg og Assens—Aargsund.

Store dampskibsrederier, som N. P. Priors opret-
tede mange nye ruter, men efter stiftelsen af De for-
enede Dampskibsselskaber i 1866, begyndte Tietgen
virkeligggrelsen af planen om at fa dem alle ind un-
der dette store selskab. Det lykkedes til sidst. Kun
ruterne mellem hovedstaden og Bornholm blev aldrig
De Forenedes.

[ begyndelsen af 1870’erne havde hovedstaden
dampskibsforbindelse med ikke mindre end 44 pro-
vinsbyer: Aalborg, Aarhus, Randers, Grenaa, Ka-
lundborg, Ebeltoft, Bogense, Aggersund, Assens, Bal-
len, Bandholm, Bgget, Faaborg, Fakse, Fredericia,
Frederikshavn, Gabense, Grgnsund, Guldborg, Hals,
Horsens, Kalvehave, Karrebzksminde, Kolding, Kor-
sgr, Koster, Lemvig, Lohals, Lggstgr, Middelfart,
Nakskov, Nibe, Nykgbing F, Nykgbing M, Odense,
Prastg, Rgdvig, Skive, Stege, Struer, Stubbekgbing,
Svendborg, S¢nderb'org og Vejle.

Naturligvis kunne ikke alle disse ruter holde, men
den indenlandske fragt- og passagerfart var til at be-
gynde med det grundleggende for selskabet og derfor
satsede man pa den. Forelgbig var dampfargeforbin-
delsen mellem hovedstaden og provinsen uden kon-
kurrence, for ganske vist begyndte jernbaneselska-
berne at legge skinner ud over landet, men der var
lenge til den tid, da de skulle kunne rane passagerer
til sig fra dampskibsselskabet.

Landevejene var gode for omkring hundrede ar si-
den, men det tog lang tid at komme f. eks. fra Aal-
borg til Kgbenhavn med diligencer eller de endnu
langsommeligere dagvogne. Tre til fire dage var det
mindste, den rejsende matte regne med. Sa gik det
anderledes hurtigt med dampskibet.



Personaleproblem

Af Odense stations blad »Svinghjulet« bringes med
tilladelse fglgende indleg:

I Bryrupbanens fgrste levetid var det ikke just lyn-
tog, man betjente sig af. Kom man for sent til toget
pa den ene station, stak man en genvej til den naste
og stod pa der.

En dag holdt toget ved en station, hvor en bro gik
over banelegemet. Af- og pdlesning var omsider over-
stdet, og stationsforstanderen gav signal til afgang,
men intet skete. Toget flyttede sig ikke ud af stedet.

Stationsforstanderen gik hen til lokomotivet og
skulle lige til at give ondt af sig, da lokomotivfgreren,

0O O o0 o oo oo oo oo oo

Men togtrafikken begyndte i firserne at dekke lan-
det pa de veasentligste punkter. Det betgd dog kun,
at dampskibene ikke kunne konkurrere pa de kortere
strekninger. P4 lengere ture var togene meget uma-
gelige, og om vinteren kolde, fordi dgrene til kupe-
erne adbnede lige ud i det fri. Der var ingen sidegang,
og konduktgrerne gik uden p& vognene. Der var be-
tydeligt lunere i dampskibenes saloner.

Dampskibsforbindelserne mellem Kgbenhavn og de
stgrre jyske og fynske provinsbyer skulle forblive at
vaere af vaesentlig betydning. Bilismen fgr anden ver-
denskrig var ikke faretruende for sgforbindelserne,
men der er ingen tvivl om, at der skete noget afgg-
rende i trediverne med bygning af den fgrste Lille-
baltsbro og indsattelse af lyntogene. Nu var det
virkelig komfortabelt og hurtigt at komme fra Jylland
til Kgbenhavn i tog, men det var stadig billigere at
sejle med dampskibene.

I dag ma vi med vemod se, at de sidste to store
passagerforbindelser med Det Forenede Dampskibs-
selskab ma give op. Det er fgrst og fremmest bilis-
men, der har forarsaget denne udvikling. Den har ta-
get de passagerer, som jernbanerne levnede, og i bag-
grunden ligger indenrigsflyvningen med de store mu-
ligheder den har og som allerede ved sin andel af det
samlede antal rejsende tzller godt med.

De sgvarts forbundne trafikmidler mellem hoved-
stad og provins er nasten alle blevet inddraget. Vi
har nu kun forbindelserne til Bornholm tilbage, men
det skal ikke glemmes, hvad dampskibene betgd for
passagertrafikken pa lengere strzkninger, fgr de hur-
tige og behagelige tog blev sat ind.

Chris Parg.

Thorvald, stak hovedet ud. Han pegede op pa broen,
hvor der stod nogle store drenge:

— De forbistrede knagte har spyttet i skorstenen
og slukket fyret.

Med udgangspunkt i foranstdende beretning fra
svundne dages idyl fremsattes fglgende nutidige be-
tragtninger:

Til tider kunne man godt gnske at stille med sadan
en undskyldning, men rationaliseringen har umulig-
gjort det. Alt stinker efterhdnden af solarolie — alt
skal vare effektivt — alt skal centraliseres.

Det mener vor nye generaldirektgr tilsyneladende
ogsa!

Hovedparten af lokomotivfgrerne i Odense menes
at blive forflyttet. Rent konkret ligger der det i hi-
storien, at dette personale skal samles to steder — i
Fredericia og pa Kgbenhavns godsbanegard. Nogle
depoter bliver nedlagt nu fra kgreplansskiftet, og an-
dre kommer for til efteraret eller foraret naste ar,
heriblandt Odense.

Tilbage skulle kun blive personalet i rangerturen;
men lad os nu ikke tage sorgerne pa forskud. Planer
&ndres ofte ved DSB, hvor visse folk mener, at
rationalisere er lig at spare; men det er jo slet ikke
tilfeldet. Der skal svare argumenter til for at fortzlle
os, at der spares noget som helst ved at flytte os til
Fredericia, hvor vi sa evt. skal ligge og rejse pass. for
at kgre togene pa Svendborgbanen, eller udstationeres
til Odense for at rangere.

Sa lenge personalet kan udnyttes fuldt ud med
tjenester pa 6—10 timer pa hjemstedet, kan det ikke
betale sig at flytte dette, dersom man da skal tenke
bare lidt rationelt — og det skal man vel?

Ja, siger man sa, vi sparer da lokomotivmestre og
remisepersonale! Det er en lidt kort tankegang, der-
som man skal forflytte lokomotivfgrerne for at slippe
af med de andre!!!

Da jeg kom hertil i 54 — den gang fjernstyringen
blev indviet, og Skov holdt den tale med at een tra-
fikassistent klarer hele trafikken over Fyn — var vi
godt 60 mand, nu er vi ngjagtig 30.

Vi er godt tilfredse med at vare her, skgnt vi har
veret udsat for en hard rationalisering, vi arbejder
aldrig — nasten aldrig — pa timelgn, men pa akkord;
det kan vi kun anbefale alt personale at ggre, selv-
fglgelig mest dem i de »nedlagte« distrikter og gene-
raldirektoratet, for man kan nu engang ikke blive

ved med at spare hos indianerne!!!
F.H.



Ingen kender dagen

I jernbaneorganisationernes fagblade har der tid efter
anden varet omtale af en humanitaer fond, hvis formue
nu er steget til ca. 250.000 kr. Fondens formal er op-
rettelse af plejehjem for statsbanepersonalet.

Ifglge statistikken koster en sengeplads ca» 150.000
kr., sa fondens formue er ikke serlig imponerende,
og der vil vere lang vej, inden det fgrste plejehjem
vil kunne oprettes.

Det kunne vare interessant at hgre n@rmere om
de fremtidige planer, og nedenstaende spgrgsmal og
problemer ville det vel vare naturligt at behandle
under en sadan redeggrelse.

1. Eksisterer der f.eks. en oversigt over, hvor mange
pensionister der har behov for sadant et ophold,
og hvorledes de grupperer sig i landet?

2. Er der i vor sociale lovgivning basis for gkono-
misk stgtte bade til oprettelse og til den daglige
drift — og i bekraftende fald: hvor meget?

3. Udggr statspensionister en klasse for sig selv i
vort hgjt lovpriste velferdssamfund? — Meget
kunne tyde pa det.

Jeg ved godt, vi alle synes, at vi betaler nok i skat,
men det kan ikke vere forklaringen pa det ringe antal
b.dragydere (ca. 1 pct.). Forklaringen skal nok sgges
1 manglende information. Mennesket af 1 dag vil gerne
vide lidt mere om mals@tningen, og det ma vere re-
presentantskabets opgave at orientere medlemmerne
herom - f.eks. her i fagbladene — ogsa af hensyn til
gamle medlemmers enker.

Lad mig stille et lille regnestykke op. Hvis blot
halvdelen af vore pensionister betalte et manedligt
b.drag pa 10 kr. i ét ar, ville der kunne etableres en
fond pa 720.000 kr. Jeg tror ikke, at et manedligt
bidrag af denne stgrrelse vil kunne markes synder-
ligt i de fleste hjem. Og ville de tilsluttede organisa-
tioner derudover give tilsagn om et tilskud af en rime-
lig stgrrelsesorden alt afh@ngig af medlemstal og kas-
sebeholdning, ville fonden virkelig na en stgrrelse af
format, og pengene ville ggre mere gavn her end ved
at vaere anbragt pa cn bankbog eller i obligationer.

Hvis reprasentantskabet vil fremkomme med et
sadant konstruktivt forslag med velunderbygget talma-
teriale, er der ingen tvivl om, at bidragydernes antal
ville stige betydeligt.

Lad os prise os lykkelige, om vi kan blive i vort
hjem til vore dages ende, men lad os ogsa have det
gamlc ord i tankerne, at »ingen kender dagen, fgr
solen er gaet ned«. Det kunne jo vere, at vi blev en
af de ensomme eller en af dem, der er blevet kgrt
agterud. Vi kan ved ct beskedent bidrag vere med

til at ggre tilverelsen lidt lysere for disse mennesker -
og maske ogsa for os selv.

Det cr set fgr, at en personlig indsats har givet
store penge, og i dette tilfelde synes jeg, at mulig-
heden for at skabe noget vardifuldt er til stede. De
mange tusinde aktive, pensionister og vore organisa-
tioner bgr kunne — og kan ogsa — klare en sadan op-
gave. Der vil nemlig ikke — efter min mening — vare
nogen anden instans, der vil Igse opgaven. Hverken
de politiske particr eller de skiftende regeringer vil
inden for en overskuclig tid kunne overkomme at lgse
(alle) de sociale opgaver, der trenger sig pa bare i
vor »sektore.

Det ser lidt trist ud, og der er lang vej, men ikke
lengere, end at tabt tid kan vindes.

S. O. Sylvest/pensionist.

Forst vil vi takke S. O. Sylvest for hans indleg og den
interesse, han herved viser for fonden og det arbejde,
der ggres for at tilvejebringe et plejehjem for de af
vore @ldre kollegaer, der har behov for et sadant.

Vi kan oplyse, at der for tiden ikke findes nogen
oversigt over, hvor mange pensionister der har behov
for ct plejehjemsophold, og heller ikke hvorledes disse
pensionister grupperer sig i landet, men gennem det
daglige arbejde i organisationerne mgder man af og
til tilfelde, hvor man absolut finder, at der er hjzlp
behov, men man har blot ikke muligheden for at
hjzlpe.

Derfor sgger man igennem fonden at tilvejebringe
et cller flere plejchjem, hvorigennem dette behov kan
opfyldes. '

Efter den sociale lovgivning kan et nyopfgrt pleje-
hjem belanes med indtil 91 pct. af den samlede an-
skaffelsessum, og af de resterende 9 pct. er flere kom-
muner i landet indstillet pa at betale en andel.

De arlige driftsudgifter for et godkendt plejehjem
dekkes af stat og kommune med 100 pct.

Der er saledes gennem den sociale lovgivning basis
for gkonomisk stgtte bade til oprettelse af plejehjem
og til plejehjemmets daglige drift.

Ordningen med faste manedlige bidrag til fonden
blev indfgrt for ca. 6 ar siden. Den startede med 5
bidrag a 10 kr., men i de efterfglgende ar har stadig
flere og flere meldt sig som faste bidragydere, og ad
denne vej indgar der nu mere end 2.000 kr. om ma-
neden. En del af bidragyderne er pensionister, men
ogsa mange aktive jernbanefolk yder hver maned deres
bidrag til fonden. Bidrag ma vaere pa mindst S kr. pr.



maned og i gvrigt deleligt med 5 kr., og alle bidrag —
sma som store — er naturligvis meget vedkomne. Det
skal tilfgjes, at bidrag pa over 100 kr. og indtil 1.000
kr. om aret kan fradrages pa selvangivelsen.

Fondens bestyrelse ser naturligvis gerne, at antallet
af bidragydere gges, og vi skal da ogsa herved fglge
S. O. Sylvests appel op og opfordre sa mange som

muligt — bade aktive jernbanefolk og pensionister —
til at melde sig som faste bidragydere. Det kan ske
ved at sende en meddelelse til fondens kasserer, trafik-
kontrollgr E. W. Hauge, Kgbenhavn H, eller ved at
udfylde og indsende nedenstaende kupon.

Jo flere, der yder et bidrag, jo hurtigere vil tankerne
om opfgrelse af et plejehjem kunne realiseres.

belgb.

Kgbenhavn H.

Undertegnede
(navn med alle forbogstaver)
(stilling)
(tjenested — evt. adresse)
(CPR-nummer)
Onsker fradenl. ............ 197.. at yde fast manedligt (St kryds)
bidrag pa ........ kr., trukket i min lgn/pension. ]

@nsker tilsendt girokort til brug ved indbetaling af et engangs-

Indsendes til: Kassereren for Jernbanemandenes kooperative
Forsikringsforeningers Fond,
trafikkontrollgr E. W. Hauge,




Afstemning om ferichjemmet

Vi bringer hermed resultatet fra
urafstemningen om feriehjemmet,
dels det samlede resultat dels for-
delingen pa de respektive afde-
linger.

De afgivne stemmer fordeler
sig med 357 for kontingentfor-
hgjelse og 1079 for salg af ferie-
hjemmet, medens 13 var blanke
eller ugyldige. Nedenstaende ske-
ma viser fordelingen pr. afdeling.
Der er udsendt 1688 stemme-

sedler.
Kontingentforhajelse Salg af feriehjemmet Blanke eller ugyldige Total

Afdeling Tanal | % antal % antal % amal %

Godsbanegarden . ... 65 23,21 152 54,29 217 77,50
Helgoland .......... 23 23,00 61 61,00 84 84,00
Enghave ........... 24 16,90 92 64,79 116 81,69
Roskilde ........... 9 36,00 10 40,00 19 76,00
Helsinggr .......... 12 21,05 40 70,18 52 91,23
Nastved ........... 2 4,76 37 88,10 39 92,86
Gedser ............ 1 9,09 10 90,91 11 100,00
Rgdby Fearge ...... 6 13,64 35 79,54 41 93,18
Kalundborg ........ 15 40,54 16 43,24 31 83,78
Korsgr ............ 11 13,25 64 77,11 75 90,36
Nyborg ............ 7 12,28 41 71,93 48 84,21
Odense ............ 5 15,15 27 81,82 32 96,97
Fredericia .......... 61 32,45 97 51,59 158 84,04
Padborg ........... 9 19,56 35 76,09 44 95,65
S¢nderborg .. ....... 0 0,00 6 100,00 6 100,00
Tender ............ 4 80,00 0 0,00 4 80,00
Esbjerg ............ 32 42,11 33 43,42 65 85,53
STLUET . 5 . 5 e e .t f 10 12,99 57 74,02 67 87,01
Frederikshavn ...... 4 57,14 3 42,86 7 100,00
Alborg ............ 12 21,05 39 68,42 51 89,47
Randers ........... 2 8,00 18 72,00 20 80,00
Arhus . ............ 33 12,64 188 72,03 221 84,67
Viborg ............ 8 61,54 5 38,46 13 100,00
Brande ............ 0 0,00 8 100,00 8 100,00
Hemning ........... 2 25,00 5 62,50 7 87,50

I alts 0. s e 357 21,15 1.079 63,92 13 0,77 1.449 85,84




PERSONALIA

Forflyttet pr. 1.-6.-1971

Lokomotivfgrerne (13. Irm.):

. Vibe, dt Rd i ddt Ab.

. T. Svendsen, ddt Rd i ddt Ab.

W. Christensen, ddt Vg i ddt Ab.

. A. Nielsen, ddt Bb i ddt Pa.

A. Kaarup, ddt Rd i ddt Ar.

A. Pedersen, ddt Rd i ddt Ar.

Jensen, ddt Rd i ddt Ar.

B. Jensen, ddt Rd i ddt Ar.

. Petersen, ddt Rd i ddt Ar.

B. Nielsen, ddt Rd i ddt Ar.

S. G. Christensen, ddt Rd i ddt Ar.

E. Christensen, ddt Rd i ddt Ar.

Nielsen (Jeppe), ddt Rd i ddt Ar.

. Eriksen, ddt Rd i ddt Ar.

. V. Jensen, ddt Bb i ddt Ar.

. Tgnning, ddt Bb i ddt Fa.

J. E. Pedersen, ddt Bb i ddt Fa.

H. H. A. Christensen, ddt Bb i ddt Fa.

A. Pedersen, ddt Bb i ddt Ar.

K. G. Olesen, ddt Bb i ddt Hr (Bb) om-
stationeret.

K. Poulsen, ddt Bb i ddt Hr(Bb) omsta-
tioneret.

FORTRZMOZILCOTAMA

Forfremmelse til lokomotivfgrer

(14. Irm.) efter ansggning pr. 1.-6.-1971
Elektrofgrerne (13. Irm.):

K. E. Kristensen, ddt Kh i ddt Kh.

H. W. Andersen, ddt Kh i ddt Kh.

H. Olsen, ddt Kh i ddt Kh.

Forfremmelse til lokomotivfgrer

(17. Irm.) efter ansggning pr. 1.-6.-1971
Lokomotivfgrerne (13. Irm.):

J. H. Olsson, ddt Hg i ddt Gb.

A. Asmussen, ddt Fa i ddt Fa.

Navnezndring pr. 30.-3.-1971
Lkf. (17. Irm.) J. B. Pedersen, ddt Str til
J. Brogaard.

Afsked efter ansggning pr. 31.-5.-1971
Lkas. P. J. K. Holm, ddt Kh.

Afsked pr. 31.-7.-1971
Lkf. (17.lrm.) H. E. C. Jgrgensen, ddt
Kg. gr. svagelighed m/ pension.

Opmarksomhed frabedes
Evt. opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
R. G. Holm,
lokomotivfgrer, Godsbanegarden

Dgdsfald

Lokomotivinstruktgr (20.Irm.) P. E.
Poulsen, lkd Ar, er afgdet ved dgden
den 8. juni 1971.

Lokomotivfgrer (17. Irm.) J. Maymann
Hansen, Helsinggr, er afgdet ved dgden
den 16. juni 1971.

In memoriam

Onsdag den 16. juni dgde lkf. Johannes
Maymann Hansen, Helsinggr, efter kort
tids sygdom.

Johannes’ dg¢d kom som et chok bade
for hans familie og medansatte her ved
depotet. Stor medfglelse og deltagelse
har samlet sig om Johannes’ familie i
deres store sorg.

Johannes Maymann Hansen vil vere
kendt af mange lokomotivmand for sin
virksomhed som tillidsmand igennem
30 ar, dels i Slagelse og dels i Helsinggr.

For os, der har arbejdet sammen med
Johannes, vil mindet om et fint, velaf-
balanceret menneske. en god kammerat
og en dygtig lokomotivmand altid blive
bevaret og tjene som eksempel for os.
I taknemmelighed for den tid, vi har haft
sammen, udtaler vi et @&ret vare hans
minde.

0.

Uroligheder i Mexico

Tusinder af mexicanske studenter, der
demonstrerede mod prasidenten Luis
Echeverrio, der bl.a. anklagedes for at
vere ansvarlig for en rekke studenters
dgd i 1968, da han var indenrigsmini-
ster, blev under demonstrationen plud-
selig angrebet af bevebnede mangder,
der kom til i busser. Det ser ud til, at
der har varet et aftalt spil mellem det
mexicanske politi og de vabnede grup-
per, thi politiet greb ikke ind. Prasiden-
ten og regeringen nagter imidlertid at
have haft noget at ggre med de bevab-
nede grupper, der synes at tilhgre hgjre-
orienterede borgere, der er utilfredse med
de yderliggdende studentergruppers ak-
tivitet.

Der er ogsad rygter om, at de beveab-
nede grupper tilhgrer en szrlig, hemme-
lig politienhed, kaldet »Hggene« — eller
maske var de medlemmer af hgjreakti-
visternes gruppe »Francisco Villag, der
af studenterne regnes for stgtter af pre-
sidenten. Bag aktionen skal man sgge
den sociale og politiske uro, der latent
er til stede i hele Latinamerika. Det tal-
Igse proletariat bdde i byernes industri-

centrer og i landdistrikterne kraver del
i den stigende velstand og stgttes af de
fattige studenter, der ser hen til Fidel
Castros socialistiske eksperiment pa
Cuba som den eneste redning for arbej-
dere og smibgnder. Men det er vanske-
ligt at komme igennem med socialistiske
eksperimenter i Latinamerika, bl. a. for-
di USA’s enorme investeringer og hele
dominans i finansverdenen ggr Latin-
amerika til en slags lydlande for den
amerikanske kapitalmagt.

Ma klarlzgge DSB’s rolle i samfundet
Jeg har blot filosoferet lidt over tingene,
sagde finansudvalgets formand Kr. Dams-
gaard forleden i radioavisen.

Damsgaard var kommet med nogle
meget kritiske bemarkninger om Stats-
banernes nye takstkrav, og nu blev han
bedt om at konkretisere tingene.

Der er visse sager, som finansudvalgets
formand ma efterlade pa det filosofiske
plan, men sdledes vil det nappe gd i
denne.

Heldigvis, for det er bydende ngdven-
digt, at DSB lgftes op over sin smahak-
kende tilverelse og ggres til et virkeligt
effektivt led i samfundshusholdningen.

Lad os benytte den chance, som situa-
tionen har abnet. Vist nok for fgrste
gang er der, s vidt man kan se, i alle
politiske lejre forstaelse for. at det ikke
leengere er nok bare at pukke pa en bedre
balance hos det statslige organ. som be-
strider en vasentlig part af trafikken.

Udgangspunktet for takstpolitikken er
galt, og har hele tiden varet det. Man har
spurgt, hvor meget det var muligt at
trekke ud af det publikum, som til en-
hver tid métte indfinde sig pd perronerne.

At virksomheden nogen sinde skulle
blive rentabel ud fra en snaver kommer-
ciel betragtning har ingen for alvor tur-
det habe pa. Alligevel har man dydigt
handlet, som om man var pd vej mod
rentabiliteten og nu energisk gjorde klar
til sidste etape. Eller dog nestsidste.

I stedet for skulle man forlengst have
taget DSB’s samfundsrolle op til over-
vejelse pa fordomsfri méade.

Nu ma man gd til sagen. Hvad har
Danmark. som udviklingen tegner sig,
brug for af kollektiv landverts trafik?

Lad os fa opstillet en ramme og sé fa
apparatet udbygget og tilpasset bedst mu-
lig derefter.

En rigtig og rationel takstpolitik vil da
vere den, som bevirker, at kapaciteten
udnyttes sd effektivt som muligt.
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DAMERNES DAG

Det er juice, det er dejligt!

De sma mejerier i de fgrhen lige sd sma
landkommuner har mattet opgive @vred
eller lade sig fusionere ind i stgrre en-
heder. En af disse enheder er Mejerisel-
skabet Danmark, der om fgje tid begyn-
der at fremstille appelsin-juice, emballe-
ret i malkekartoner. Det giver truede
mejerier en chance for at overleve, idet
deres tappeanleg kan anvendes u@ndret
i den nye produktion.

Synes forbrugerne at fa smag for
juicen i den fgrhen s& forkatrede malke-
karton, vil man muligvis ogsd forsgge
sig med andre smagsvarianter end appel-
sin.

Trip, trap, tresko

Der er gang i tr&skoene i sommer, mere
end selv den mest optimistiske tra@sko-

fabrikant havde turdet hdbe pd. Efter at
designerne havde kastet sig over dette
traditionelle stykke fodtgj. fas de nu
bade i ruskind, lak og lader. forsynet
med huller eller metalsgm plus meget
andet skamt.

Ifglge en skotgjshandler er der nu is&r
een type tr@sko. der er efterspurgt, og
det er den klassiske sorte uden dikkeda-
rer af nogen art. Den er ogsd pzn, og
ofrer man nu og da en gang svarte og
bgrstning. er man virkelig velkledt om
fodderne.

Hot pants

Hot pants er varmeste modeidé og hvor-

for ikke ogsé til de sma i familien? De
fremstilles i en héandevending séledes:
man tager et par af vinterens strgmpe-
bukser. klipper benene af lidt over knz-

ene, laver dobbelt ombuk og sgmmer op
med heksesting eller maskinstikning. Szt
maskinen pa let zig-zag, s& ssmmen bli-
ver lige sd elastisk som selve stoffet.

Sokker, der svarer til disse hot pants.
fas selvfglgelig blot ved at klippe fgd-
derne af lidt over ankelhgjde og sy kan-
ten til, eventuelt som Igbegang med ind-
lagt elastik.

Meget billigt, virkeligt spdt og be-
stemt bekvemt at have pa . ..

Syede kludet@pper

Idéen med at sy forskelligt farvede og
forskelligt mgnstrede stykker stof sam-
men til et hele er meget gammel, stam-
mer fra England og Amerika og kaldes
pa »nu-dansk« for patchwork. Har man
en velassorteret kludepose med mange
forskellige tgjrester. kan man skabe
mange dejlige ting, bade til pudebetrek,
tepper og kjoler eller hvorfor ikke en
festlig sommerhat. Den enkleste form er
firkanten. men en sekskant er ogsd en
god skabelon og skares i pap eller kar-
duspapir. Inden udklipningen ma alle
stofrester stryges. s& de kan klippes me-
vet ngjagtigt til. Der skal beregnes 1-
IY2 cm semmerum. og alt for tykke
stoffer er ikke velegnede. Afh®ngig af
formalet kan det vare ngdvendigt at
underfore. Det er en festlig mide at fa
anvendt gamle rester pa.

Tresko er gode ved fodderne
og ses
[ mange variationer
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