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Sikkerhedsfaktoren
ved treethed og stress

Lokomotivmandsarbejdet er et af de omréader, hvor
trethed og stress er faren for fejltagelser, som kan
afstedkomme ulykker. Man har ingen sikker viden
om, i hvilket omfang trethed er skyld i ulykker,
men den har formentlig en vasentlig del heri. Det
gelder hele transportomradet til lands, til sgs og i
luften. Stress og trethed ma ses i sammenhang med
arbejdstids- og hvilebestemmelser. For en lokomtiv-
mand er der ogsé kgrehastigheden at tage i betragtning
ved bl.a. signalobservationer. Med kortere intervaller
melem signalerne og forggelse af kgrehastigheden
er grundlaget lagt til stress. Forholdet kan anskuelig-
gores ved en sammenlignende undersggelse, der

er foretaget af den relative belastning en luftpilot og
en chauffgr udsettes for. Kontrol af disses pulsslag
viste, at chauffgrens hjerte udsattes for stgrre
belastning over en tilbagelagt strekning pa 420 km
end pilotens hjerte efter at have flgjet 5600 km ved
en transatlantisk flyvning. Ved start og landing var
belastningen for piloten ganske vist stgrre, men

pa den g@vrige del af ferden havde han det forholdsvis
fredeligt, hvorimod chauffgrens hjerte stadigt
stimuleredes under kgrslen. Noget lignende ggr

sig geldende for lokomotivmanden. Vi har da ogsa
adskillige gange fremhavet betydningen af sarlige
arbejdstids- og hvilebestemmelser for lokomotiv-
personalet, idet man derigennem kan tilgodese den
fysiske mobilitet, som bringer stgrst mal af sikkerhed
i arbejdets udfgrelse. Det er imidlertid ej blot
spgrgsmalet om arbejds- og hviletidens relative
lengder, det er ogsa disses placering, specielt i
forhold til dggnets mgrketimer og hvor hurtigt man
pény skal mgde til arbejdet. Disse forhold legger vi
afggrende vagt pa ved udarbejdelsen af kgrsels-
fordelingerne. At det ikke i alle tilfzlde lykkes at

na til et resultat, har vi tilstrekkelige beviser for. Og
hovedanstgdsstenen er administrationens krampagtige
fastholden af rammebestemmelser i tjenestetids-
reglerne, idet man tilstreber reglernes gvre grenser,
og ikke viser imgdekommenhed overfor turreprasen- '
tanternes forslag om mindre ubekvem fordeling af
arbejdstiden. Det er maske selvfglgeligt, at man
tilstreber en arbejdsnorm for den enkelte s& nar der/
normale, det praktiske giver mulighed for, men
man skal ikke glemme, at arbejdstidens placering er:
af stgrste vigtighed for at undgé trethed og stress,
for at undga svakkelse af sikkerhedsfaktoren.

Vi narmer os arbejdet med nye kgrselsfordelinger
og mé tage nevnte i betragtning.



Den danske bondegard med sine hvidkalkede leen-
ger og sit okkerbrune stratag har veeret et yndet mo-
tiv for malerne gennem tiderne. Ofte er den skildret
ud fra bymenneskets drgm om det lille hus pé landet,
omgivet af stokroser og anden dejlighed, og pyntet
med solflimmer og svale skyggemgnstre.

P3 baggrund af denne idyl kan Oluf Hgsts opfat-
telse af motivet forekomme barskt ved sin enkle
selvfglgelighed. Her er ikke daekket op med bonde-
husromantik og slyngplanter, kun de simple byg-
ninger er anrettet pa leerredet, kantet af et stykke
himmel foroven og en stump gardsplads forneden.

I det her gengivne »Bognemark, sen aften« er
gjeblikket mellem dag og nat indfanget af maleren
med en forunderlig styrke. En voldsom naturoplevelse
i forbindelse med kunstnerens evne til at give far-
verne stemningsfylde, danner en helhed af fortettet
virkning. Ved at indramme solnedgangen med port-
abningens firkant forhgjes den naturlige virkning,
og den kraftige zinnoberrgde, omgivet af de bla
mure og den kgligt-grgnne himmel, fremkalder et

farvespil, som ikke alene dakker naturindtrykket,
men udggr et selvsteendigt malerisk drama.
Billedet er tidlgst. Det er ikke muligt at geette sig
til &rstiden ud fra billedets enkeltheder. Personligt
vil jeg tro, at det er en vinterstemning, men ogsé

fordr, sommer og efterar kan opvise den glgd i lyset,
som maleriet fastholder og forsterker. Ikke mindst
pa Bornholm.

Hvis Oluf Hgsts billeder ikke rummer fortaellende
enkeltheder, er de til gengeld rige pa nuancer i far-
ven. Det rgde midterfelt er ikke en ren rgd farve,
direkte fra tuben. Den er ispreengt et par gule strgg
som giver den en drejning mod det orange. Den bld
farve i strdtag og husmure er blandet med flere
jordfarver og opstar i s& mange variationer indenfor
billedrammen, at overfladen intet sted bliver massiv.
Selv i den tilsyneladende ensfarvede grgnbld himmel
opdager man et par vandrette violette striber, ikke
patreengende eller udfordrende, men lige akkurat nok
til at »lgfte« bundfarven.

For de tilskuere, som ikke fserdes hjemmevant i
farvernes verden, kan det méaske lyde spidsfindigt at
sgge kunstveerkets veerdier gennem en pavisning af
farvemaessige egenskaber. Men ogsd kunstmaleri er
et fag. Og det er fagmandens opgave at studere de
midler, han har til sin radighed. Nar maleren vil
udtrykke en oplevelse, md han benytte sig af form og



farve, han ma kende sit instrument for at fralokke
det preecise toner.

Oluf Hgsts billeder er altid udsprunget af en in-
spiration, hentet i naturen. Hans motivverden er
genkendelig, han maler havet og himlen, bondegar-

den og graesmarken, kgerne i stalden og sildekonerne
pé havnen. Men det er gennem et forfinet farvesyn
og den fglsomme behandling af stoffet, at han far
tingene til at leve. Og det kan volde bryderier. Eller
som han selv engang udtrykte det foran staffeliet:




»Det er sgu sveert at male. Farven skal jo leve. Bliver
den for grov, er det hele gdelagt. Den skal vaere som
en duft.. .«

Af sind var Hgst romantiker. Det er de stemnings-
mettede tidspunkter og de bevaegede gjeblikke, han

opsgger i naturen. Solens op- og nedgange har han
fulgt fra mange udsigtspunkter, og billedet med de
blussende Sankt Hansbéal er typisk for hans kunst.

Her slippes elementerne 1gs i et storsldet natursceneri.
»Ild er noget ldjerligt noget,« udbrgd han, da vi




mgdtes ved et Sankt Hansbéal i Gudhjem, »den ligner
aldrig sig selv». Som i billedet af bondegarden er det
mgdet mellem de glgdende varme farver og det
kglige rum, der hensaetter ham i begejstring. Man er
ikke ngdvendigvis pyroman, fordi man betages af
flammeildens stadigt skiftende ornamenter, og en-
hver kender den naesten mystiske fornemmelse, der
griber én ved synet af den dansende ild, enten det
sker i stolen foran kaminen eller langs kysterne i
midsommernatten. Oluf Hgst har genskabt det sete.
Ikke ved en tgr kopiering af begivenheden, men ved
at koncentrere sig om det veaesentlige i skuespillet:
jord, himmel, hav, ild. Menneskene omkring balet er
blot antydet ved nogle springende bla og sorte streger,
de bliver til formlgse skygger, som helt er under-
kastet naturkreefterne.

Et beslegtet tema i Hgsts kunst er en rekke bil-
leder af ildebrande. Her er de valdige rggmasser og
forkullede rester af tagspeer og bindingsveerk med
til at skabe en yderligere dramatisk atmosfere. Han
udfgrer billederne som i besettelse, benytter ikke
kun pensel og paletkniv, men kradser i den vade
farve, gnider pa det halvferdige leerred med klude
og aviser og bruger ogsa gerne de bare naver. Det
hender, at malerierne efter endt behandling ser ud
til selv at have veret udsat for ildsvade, men ogsa
derigennem meddeler de sig. Det gaelder ikke om
at lave farvefotografier, men om at sanse billedet
med samme aktive medleven som man udviser over-
for heendelser i virkeligheden. Den reelle oplevelse
genopstar i et nyt stof: oliemaleriet. Som kuriosum
kan naevnes, at Hgst en overgang havde den aftale
med det stedlige brandkorps, at de skulle underrette
ham i tilfeelde af ildebrand, s& han kunne vere i
nerheden og ggre sine notater. Det vides ikke, om

han reagerede pd samme made som en af de kunst-
nere, han satte hgjest, nordmanden Edvard Munch,
der engang, da han under en ildlgs i naboejendommen
kom farende med staffeli og malerkasse, og brand-
maendene bad ham flytte sig, arrigt svarede:

»Ser De ikke, at jeg arbejder? Kan De ikke vente
et gjeblik med den slange? Det bliver jo ikke andet
end rggl«

Oluf Hgst levede hele sit liv pd Bornholm. Qen
blev fgrst rigtigt opdaget af kunstnerne omkring
1910—20, hvilket méaske hsenger sammen med, at
danske malere ved det moderne maleris frembrud
pé denne tid sggte et landskab og en natur, som bgd
pé& muligheder for at arbejde specielt med farven og
lyset, noget de nye kunstneriske ideer kreevede.

Bornholm blev det foretrukne sted. Dels fandt man
gen tiltreekkende med dens sydlandske plantevaekst
og det karakterfulde, modseetningsfyldte landskab
med de mangefarvede klippepartier, dels var lyset
enestdende steerkt og klart pa grund af genskeret
fra Ostersgen. En reekke talentfulde kunstnere gjorde
Bornholm til deres samlingssted, men Hgst er fgdt
pé gen, og det praeger hans maleri. Han kender sit
land fra alle arstider, i alle belysninger, under al
slags vejr. Han er ikke hjemstavnsmaler, sognemen-
talitet 14 han. fjernt. Men det neere tilhgrsforhold til
en bestemt natur giver hans kunst en fglelsesstyrke,
som lgfter tingene op over lokale graenseskel. Stjerne-
himlen over Gudhjem afspejler det ganske univers,
ligesom et enkelt farveanslag pa leerredet kan efter-
lade en klang i sindet, der toner videre end gjeblik-
kets synsindtryk. Det er ikke tilfeeldigt, at Hgst bru-
ger ordet duft i forbindelse med farven, for dufte
har en seerlig evne til at fremkalde erindringer og
give det veesentlige i en situation.

Pa tegningen her ses en krage, der har sat sig til
hvile pd halvménen. Er det forkert? Vi kender dog
begge dele, og ménen er ikke mindst i den sidste tid
kommet os forunderlig neer. Vist hgrer de sammen,
de to rumvesner. Pa billedet er de forenet af den
fantasi, der er lige sd virkelig som pastelfarverne,
der har gengivet dem. Helge Ernst.

Oluf Hgst fgdtes den 18. marts 1884 i Svaneke. Efter sin
konfirmation var han til sgs et par ar, hvorefter han kom
i malerleere i Svaneke. Han besluttede i sin leeretid at blive
kunstmaler og rejste til Kgbenhavn, hvor han blev elev pa
forskellige malerskoler. I 1929 slog han sig ned i Gudhjem,
hvor han boede til sin dgd den 14. maj 1966. Pa Deres
bibliotek kan De lane bgger af og om Oluf Hgst.

Udgivet af de fire oplysningsforbund i sam-
arbejde med kulturministeriets kulturudvalg.
Redaktgr: Henning S. Mgller, Bakkegards
Allé 8, 1., 1804 Kgbenhavn V.
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Skal han vare ulykkens 12. offer?

Under rubrikken ». . . . det kommer os ved« i Sgndags B.T., der udkom 2. fe-

bruar 1968, behandlede redaktgr Malin Lindegreen Odense-ulykken i august 1967

med megen menneskelig forstielse. Der er anfgrt en rekke betragtninger, som

ikke er os uvedkommende, og redaktionen har derfor fundet anledning til at bringe

artiklen i Dansk Lokomotiv Tidende.

Kan ansvaret for en uoverskuelig katastrofe
placeres hundrede pct. retfeerdigt?

Kan ét menneske beere skylden for et
ubegribeligt sammentreef af tekniske og
menneskelige fejlberegninger?

Og er der nogen mening i at tiltale en mand
for uagtsomt manddrab — i 1l tilfeelde ?

Spgrgsmalene melder sig, nar man ser, at lokomo-
tivfgreren fra Odense-katastrofen sidste sommer, den
60-arige Curt Miiller, nu skal sta til ansvar i retten.
Man har ensidigt placeret ansvaret for katastrofen pé
en enkelt mand — lyntogets fgrer — selvom hans kegrsel
pa den blokerede jernbanelinje var ledet af fjernsty-
ringsanlaxgget i Odense.

Miiller fik tilladelse til at kgre forsigtigt frem trods
rgdt lys. Ingen vidste, at lyntoget »Sydvestjyden« holdt
med motorstop lengere fremme ad linjen. Lokomotiv-
fgreren kerte forsigtigt frem mod naste signal, der stod
pé gront. Derefter satte han farten op, men inden det
naste signal, der ogsa viste grgnt, holdt »Sydvest-
jyden« med motoren i brand, og Miiller havde ingen
jordisk chance for at né at standse.

Det springende spgrgsmal i sagen er, om lokomo-
tivfpreren har sat farten op for tidligt — og det er dette
punkt, man nu vil undersgge i en retssag med Miiller
som anklaget. Denne retssag kan dog fgrst finde sted,
nar lokomotivigreren er kommet sig af det svare
nervechok, han padrog sig ved ulykken . . .

Men hvad er det, man vil forfglge i en retssag af
den art? En retferdighed, der i forbindelse med en
katastrofesituation kun er en svag fiktion, et spil om
ord? Eller en @ldre mand, hvis tilverelse er sa grundigt

gdelagt, at man darligt kan forstd, hvordan han nogen
sinde kan slippe for unyttige selvbebrejdelser og grkes-
lgse spekulationer?

Det er et hovedpunkt i moderne kriminologi, at be-
grebet hevn ikke eksisterer mellem samfund og »for-
bryder« mere. En mand straffes — dels af preventive
grunde, for at andre ikke skal tage eksempel af hans
handling, dels fordi han kan vare farlig for sine om-
givelser og derfor bgr afsondres.

Men hvor passer Curt Miiller ind i det billede:

Her er en haderlig, pligtopfyldende tjenestemand,
der ved et sammentraf af omstendigheder bliver midt-
punkt — ikke i en forbrydelse, men i en ulykke.

Er han skyldig? Kan man overhovedet tiltales for
»tilfelde af uagtsomt manddrab«, nar bare anklagen
for at have forvoldt ét menneskes dgd er umulig at
bare?

Der eksisterer ingen absolut retferdighed, og der
findes slet ingen retferdighed, hvor ikke ogsd barm-
hjertigheden er til stede.

Ingen af dgdsofrene fra Odense-katastrofen kan
gores levende igen, men holder juristerne fast ved an-
klagen mod lokomotivfgreren, kan togulykken pa Fyn
nemt komme til at koste det 12. menneskeliv.

Hvilket formal skal det tjene at gdelegge de sidste
10-15 ar af en hardt ramt mands liv? Hvem skal det
tilfredsstille: offentligheden, de efterladte eller et over-
ordnet princip?

Det har i avisomtale af den forelgbige udgang pa
undersg@gelserne varet navnt, at DSB ved en sadan
ansvars-placering kunne »redde ansigt og undga, at
der szttes pletter pd signaltjenestenc.

Forhabentlig er det ikke generaldirektgr Skovs me-
ning, at det er vigtigere at redde en etats ansigt, end
det er at skane en mand, der allerede har faet mere
skyldfglelse palagt, end han kan bere.



Europastrekninger for hurtige og
tungtlastede tog

En af Vesttysklands internationalt aner-
kendte jernbaneteknikere, dr. ing. Erwin
Kessler har i »DB Report 67« skrevet en
bemarkelsesverdig artikel om skinne-
transportens rolle i de kommende artiers
europ@®iske trafiksituation. Dr. Erwin
Kessler var indtil oktober 1966 direktgr
under de tyske forbundsbaners hovedfor-
valtning i Frankfurt a.Main og arbejder
nu dels som selvstendig teoretiker og til-
lige som konsulent for de vesttyske ba-
ners prasident, professor, dr. jur. & ing.
Heinz Maria Oeftering. Den tyske inge-
nigrs betragtninger vil vaere af sarlig in-
teresse i sammenhang med den plan til
banenets-reducering, kontorchef  Kai
Lemberg som talsmand for landsplan-
udvalget fremlagde for den danske of-
fentlighed den 17. januar.

Dr. Kessler understreger den betyd-
ningsfulde udvikling, der i de senere ar
har fundet sted i produktion og trafik
inden for det europziske fellesmarked
og som har medfgrt en intensivering ikke
alene 1 godsbefordringen pa lange af-
stande tvers over flere landegrenser,
men ogsa i transporten af rejsende, for-
retningsfolk, ferierejsende o.s.v. Derfor
har Europas lande brug for et tet og
ydelsesdygtigt trafiknet, og mens jern-
banen indtil for fi ar siden spillede en
hovedrolle i arbejdet med at bringe folk
og varer fra sted til sted og fra land til
land, stir skinnetransporten i dag i hard
konkurrence med flyvemaskiner og biler.
Jernbanerne ma derfor kempe med alle
midler for deres transportmarkedsandel
og styrke deres konkurrencemuligheder:
»Opbygningen af et moderne og ydslses-
sterkt jernbanenet er si meget desto me-
re ngdvendig«, skriver dr. Kessler, »som
der allerede foreligger vidtrekkende pla-
ner for udviklingen af vejene og flod- og
kanaltransporter i Midteuropa. »Europa-
vejene«, som atten europaiske stater i
195C bestemte sig til at realisere, og som
beregnedes til en samlet lengde pa ca.
50.000 km, er allerede mere eller min-
dre i funktion, og det har jernbanerne i
hgj grad kunnet marke.«

Det vil derfor vare ngdvendigt for
jernbanerne at planl®gge en kraftig op-
bygning af deres hovedstr@kninger — et
projekt, der ma tilpasses en fremtidig,
meget hurtigt Igbende person- og .gods-
trafik.

* ¥k

Hvilke fordringer skal nu imgdekom-
mes ved etableringen af sddanne »Euro-
pastrekninger«?

Fgrste-presidenten
bundsbaner, dr. Heinz Maria Oefrering,
der siden 1957 har haft sin nuverende
stilling. Han har sdavel en juridisk som
en teknisk doktorgrad og var tidligere

for de tyske for-

cmbedsmand @ finansministeriet i Bonn.

For det fgrste (hedder det i den tyske
teknikers afhandling) ma. under hensyn-
tagen til de stgrre geografiske omrader,
der allerede nu og navnligt i fremtiden
skal betjenes, de omhandlede strekninger
anlagges sdledes, at de byder togene mu-
ligheder for en fart pa 2C0-250 km/t og
i adskillige tilfelde endnu mere. En rak-
ke forsgg i de senere ar, foretaget bade
i Europa og andet steds, har vist, at ha-
stigheder af den navnte stgrrelsesorden
absolut er mulige og overhovedet ikke
lengere er en utopi. Hvis jernbanerne
ikke vil afstd den verdifulde persontrans-
port til luftfarten, méa de kunne tilbyde de
rejsende en vasentligt hgjere hastighed,
end de kan i dag, samtidigt med, at de
ma sgrge for at bevare de fordele, direkte
forbindelser til bycentrer repra@senterer.

De forhdndenverende europiske jern-
banenet byggedes i overvejende grad som
bekendt fra midten til slutningen af for-
rige drhundrede. I de sidste artier er kun
enkelte nye banestr®kninger blevet byg-
get, og nasten udelukkende som komple-
menter til bestdende strekninger — f.eks.
som forbindelseskurver og ved forleg-
ning af banegéirde. Elektrificeringen og
den ofte dermed fglgende forggelse af
hastighederne har veret et plus for ba-
nerne, men den delvis ugunstige linjefg-
ring pa strekningerne og is@r en uheldig
kurveudmaéling s®tter granser for en ha-
stighedsforhgjelse.

Ledelsen af de tyske forbundsbaner
udpegede for et par ars tid siden en

Forbundsbanernes tekniske president (en
stilling, der svarer til den danske bane-
chefs) er dr. ing. Hans Geitmann, der
har ledet moderniseringen af det vest-
tyske jernbanevesen.

gruppe af sagkyndige, som fik til opgave
at udarbejde planer til et hurtigstrek-
ningsnet inden for vesttysk omrade. Den-
ne gruppe af eksperter har forelagt et
projekt, der efter dr. Kesslers mening er
velanvendeligt som basis for en etable-
ring af hurtige »Europastr@kninger«.
Gruppen foresldr indfgrelsen af en sar-
lig hurtig-trafik, med hastigheder pé ca.
20G km/t, pa et net, der i det store og hele
er identisk med de skinnefgringer, som
nu benyttes af TEE- og F-togene. I fglge
gruppens forslag skulle de bestdende
strekninger anvendes og nye str&kninger
kun anlegges, hvor overholdelse af gun-
stige kgretider gjorde det ngdvendigt.
Hvis man derimod sigter pd hastigheder
over 200 km/t, vil en benyttelse af nu-
eksisterende strekninger n@ppe vare mu-
lig, af hensyn til den ordin®re og mindre
hurtige trafik.

Som indvending mod nyanleg af jern-
banestrzkninger anfgrer man i regelen
de hgje konstruktionsomkostninger. Men,
skriver dr. Kessler, hvis man sammen-
ligner forbruget af jord (ofte hgjvurderet
landbrugsjord) til en tosporet jernbane
og forbruget af jord til en to gange tre-
eller firsporet autobane med en bred
stribe mellem de to s®t kgrebaner, er
jernbanens ringere jordforbrug umiddel-
bart igjnefaldende. En moderne motor-
vej forlanger en kronebredde pd mindst
30 meter. En dobbeltsporet jernbane kan
ngjes med ti meter.
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Gennemgangs-banegdrden Ludwigshafen, over for Mannheim.

Et af de kraftige tvske lokomotiver af
typen E. 410, bygget til fire-stromsyste-
met. De anvendes ved overfgrsel af tog
fra det ene land til det andet og kan bru-
ges under samtlige fire i Europa eksiste-
rende strgmstyrker.

Ved nyanleg af hurtigstrekninger ma
man naturligvis ogsa tage hensyn af ser-
lig art. Hurtige tog méi kgre langscm-
mere gennem lange byomrider. Det vil
sandsynligvis i mange tilfelde blive ngd-
vendigt at bygge omkgrselslinjer og vel
undertiden ogsi at bygge nye banegirde
eller indrette kgrsel i »2. hgjde« — pi
sgjlebiarne skinnelegemer som f.eks. i
Milano og i en rakke andre storbyer.

Det vil med andre ord, under propjek-
teringen af virkeligt effektive »Europa-
strekninger«, der skal ggre sig geldende
ved vasentligt formindsket rejse- og
transporttid, vaere ngdvendigt at regne
med nyanleg over lange str&kninger.

For godstransporten er hastigheden
naturligvis mindre vigtig end for person-
trafikken, men til gengeld mia man ggre
waggon'ernes bare-kapacitet stgrre. 1
dag kalkulerer man med en bruttolast pr.
godsvogn pd 2100 tons. For de fremtidige
Europastr&kninger skulle man efter dr.
Kesslers mening anvende vogne med et
lasteevne péd 4C30 tons.

Niveaukrydsninger skulle naturligvis
totalt bandlyses. De moderne signalan-
leg, elektriske og elektroniske. har alle-
rede vist deres sikre anvendeliched ogsa
ved hastigheder pd 200 km/t. Bjerge vil
heller neppe vare u-passable for de nye
hurtigtog: adskillige nye tunnelanlag fra
Schweiz og @strig gennem Alperne er i
gang eller projekterede — siledes en ny
Sct. Gotthard-basistunnel mellem Arn-
stieg og Giornico med en lengde pi 45.3
km og hvis hgjeste punkt skal ligge 600
m under den nuva@rende Gotthard-tunnels
hgjdepunkt. Banelinjen til Sct. Gotthard
slar, som man ved, nogle spiralslgjfer.
fgr den nér frem til den nordlige indgang
til tunnelen. der er ca. 15 km lang.

I slutningen af sin meget grundige ar-
tikel om Europastr&kningsprojektet om-
taler den tidligere Forbundsbanedirektgr
ogsd de helt nye luftpudetog, der for ti-
den afprgves sivel i Frankrig som pi den
anden side Atlanten og som tidligere er
beskrevet her i bladet. Disse propeldrev-
ne tog klarer med lethed en stigning pé
10 grader.

De europ@iske jernbanestyrelser, der
sd ofte fgr har bevist deres evne til sam-
arbejde, burde snarest, siger dr. Kessler
til slut, sgge kontakt med hverandre for
at skabe et moderne, effektivt net, der
vil tillade banerne at tage konkurrencen
op mod trafikken i luften.

Viggo Jensen.



Trip t1l Berlin

Oplysningsudvalgets indbydelse til med-
lemmerne om deltagelse i en fallesrejse
til Berlin var blevet imgpdekommet af 32
medlemmer. Afrejsen fandt sted med tog
316 mandag den 30. oktober under le-
delse af formanden, lkf. Jgrgen Thille-
mann og ing. Lyneborg, gdt., stillet til
rddighed for udvalget vedrgrende tek-
niske spgrgsmal i forbindelse med besgg
pa industrivirksomheder i Berlin.

P4 fargen »Danmark« bgd Jgrgen
Thillemann velkommen og udtrykte ha-
bet om, at vi métte f4 en god og samti-
dig lererig tur og omtalte, at det gode
kammeratskab, der plejede at vare imel-
lem lokomotivmand, ogsd pd denne tur
ville skinne igennem. Blandt deltagerne,
hvoraf flere var gengangere fra tidligere
rejser, hvilket tjener oplysningsudvalget
til ®re, var der en god og kammeratlig
stemning, alle s med forventning hen til
rejsens mal, Berlin, byen, som pa grund
af de politiske forhold hele verdens gjne
er rettet imod.

Efter fergens ankomst til Warnemiin-
de fandt deltagerne efterhdnden deres
soveplads, og langsomt svandt de glade
stemmer hen, der skulle hviles, for vi
havde et stort program liggende foran
0s.

Kort tid efter ankomsten til Berlin am
Zoo i Vest-Berlin naste morgen blev vi
indkvarteret pa vort hotel »Lietzenbiirger
Ecke, hvor vi boede under hele ophol-
det i Berlin, det 14 meget centralt, kun
ca. 5 min. gang til centrum. Efter mor-

Rejsens deltagere i (st-Berlin,

genmaltidet kgrte vi i bus til den store
industrivirksomhed »Siemens« den stgr-
ste inden for denne branche i Vest-Tysk-
land. Vi blev venligt modtaget af en
stab af virksomhedens medarbejdere og
en representant for de dervarende jern-
baner. Efter et foredrag, hvorigennem
vi fik et lille indblik i virksomhedens
drift, besd vi de k&mpestore haller, hvor
de forskellige motorer og dynamoer til
sdvel lokomotiver som kraft- og elektri-
citetsvaerker blev til. Efter rundvisningen,
der var meget interessant, blev der ser-
veret frokost i virksomhedens kantine,
under frokosten gav Siemens overinge-
nigr i en tale udtryk for, at han hiabede
Siemens maétte blive storleverandgr den
dag, da det danske jernbanenet skulle
elektrificeres. Til slut takkede ingenigr
Lyneborg pa deltagernes vegne for det
vellykkede besgg hos Siemens.

Under den efterfglgende busrundtur
besd vi forskellige sevardigheder i Vest-
Berlin, bl. a. det olympiske stadion, hvor
legene blev afholdt i 1936, disse smukke
bygninger hgrte til de f&, der ikke var
blevet ramt under de allieredes bombar-
dementer under den 2. verdenskrig. Af
andre severdigheder bgr navnes et im-
ponerende  sejrsmonument fra den
fransk-tyske krig i 1870. Monumentet be-
stod af en k&ampemassig marmorsgjle, pa
hvis @gverste platform var placeret en fi-
gur, en kvindeskikkelse, hvis vaegt alene
var 35 tons. Foruden det her navnte sa
vi et utal af bygninger og monumenter,
som det her vil fgre for vidt at beskrive.
Dagens sidste arrangement bestod i mid-
dag, som vi spiste i den hyggelige »Wal-
liser Stuben«.

Den fglgende dag, onsdag den 1. no-
vember, skulle vi besage @st-Berlin. KI.
9.30 ankom vi pr. bus til »Checkpoint
Charley«, grenseovergangen imellem
Vest- og @st-Berlin, hvis skillelinie her
er markeret ved den meget omtalte mur.

Ved ankomsten til @st-Berlin, der var
flagsmykket i anledning af 50-aret for
den russiske revolution, sa vi en tydelig
forskel, idet der i mods®tning til Vest-
Berlin nasten var mennesketomt pd ga-
derne, forklaringen skal vel nok sgges i
dette, at der i @st-Berlin er mangel pa
arbejdskraft, og alle, ja selv den over-
vejende del af kvinderne er trukket ind i
erhvervslivet.

Efter en kort afstikker til »Miiggelsee«
og »Miggelturm« — et udflugtssted for
gst-berlinere beliggende i byens udkant,
— kgrte vi til DR’s diesellokomotivremise,
en kommandant, vel svarende til vores
lokomotivmester, viste os det sidste in-
den for gsttyske lokomotiver, men her
syntes deltagerne ikke at blive impone-
ret. Bedre gik det, da vi senere si DR’s
gennemrationaliserede varksted for un-
dergrundsbanemateriel i Schoneweide,
hvor vi fulgte arbejdet, fra en vogn gik
ind til revision, til den stod ferdig flot
og nymalet. Direktgren for varkstedet
viste os da ogsd ikke uden grund med
stolthed forskellige anerkendelser i form
af diplomer m.m., der var blevet til-
kendt varkstedet for godt arbejde. Ved-
rgrende den enkelte arbejder blev det
oplyst, at denne, der har 43 timers ar-
bejdsuge, tjener 6-700 mark om maéne-
den, skatten, der andrager 10 %, er fra-
trukket ved Ilgnudbetalingen. Huslejen
andrager ligeledes 10 %.




Forinden besgget sluttede, var DR vert
ved en frokost, som blev serveret i vark-
stedskantinen.

Under den efterfglgende busrundtur
besggte vi bl. a. den smukke mindelund
i Treptow, opfgrt til are for de 20.000
russiske soldater, der faldt i kampene om
Berlin i 1945. Efter et kort besgg i @st-
Berlins forretningskvarter kgrte vi atter
tilbage til vest, og en god og lererig dag
sluttede efter en dejlig middag i »Rheni-
ische Winzerstube«.

Udover frokosten pa Hotel »Ham-
burg« og middagen i det elegante »1
Punkt Berlin« i Europacenter var der
den fglgende dag, torsdag den 2. novem-
ber, ingen faste arrangementer, dagen
var afsat helt til den enkelte deltagers
egen radighed. De fleste benyttede denne
frihed til slentretur og indkgb i Vest-Ber-
lin, andre igen slenterede langs berlinmu-
ren og besd i forbindelse hermed et mu-
seum, oprettet ved »Checkpoint Char-
ley«, der ved billeder, plancher m.m.
belyste den opfindsomhed, @stberlinerne
havde lagt for dagen i deres bestraebelser
for at forcere muren.

Under opholdet i Berlin havde delta-
gerne ogsa lejlighed til at opleve berli-
neren, nar denne var ude at more sig.

P4 det bergmte Miinchner Hofbrauer-
haus im Berlin gik dansen lystigt til to-
nerne fra et 10 mands stort tyroleror-
kester, og rent naturligt faldt visse delta-
gere hurtige ind i dette miljg, der var la-
det med stemning og humgr, et morsomt
indslag forggede stemningen i den dan-
ske lcjr, da en deltager den sidste aften
besteg dirigentpodiet og med vardig
mine dirigerede orkesteret til tonerne af
Wonderful Copenhagen.

Vi er nu néet frem til fredag den 3.
november, dagen fgr vor hjemrejse, som
foregik med det gsttyske lyntog, der hur-
tigt ggede afstanden fra byen, der havde
givet os 3 uforglemmelige dage, til det
nordtyske landskab, der pd grund af 3e-
folkningens erhverv (landbruget) min-
dede om det danske landskab.

Ved ankomsten til Warnemiinde 14
fergen » Danmark« klar med et veldek-
ket frokostbord, som blev indtaget med
stor appetit. KI. 15.15 kgrte vi over bro-
klappen i Gedser for godt 2 timer senere
at ankomme til Kgbenhavn.

Til slut vil jeg lykgnske Jgrgen Thille-
man for dette hans fgrste stgrre arran-
gement der, tror jeg nok, kan siges,
klappede til alles tilfredshed.

En deltager.

Kontaktudvalg

P4 en konference, Jernbaneorganisationernes Fellesudvalg arrangerede pa »Hotel
Nyborg Strand« i februar 1966, fremsattes gnsker om en bedre kontakt mellem de
forskellige personalekategorier. Fglgelig blev nedsat et snazvert udvalg, med en repre-
sentant fra hver organisation med den opgave at udarbejde et vedtegtsmassigt grund-
lag. Dette udvalg kom frem til efterfglgende forslag, som pa et fellesudvalgsmgde
i november 1967 blev vedtaget. Herefter er det de lokale organisationsinstanser, som
tager initiativ til at give den praktiske baggrund for kontaktudvalgenes oprettelse.
Det fremgéar klart af bestemmelserne, hvad udvalgenes arbejde omfatter.
JFU’s vedtegter tilfgjes:

§ 3 nyt stk. 3

Med fellesudvalgets godkendelse kan der oprettes lokale kontaktudvalg bestidende
af tillidsmeend fra de tilsluttede organisationer.

Bestemmelserne herom er anfgrt i bilag I til nervaerende vedtegt.

Kontaktudvalg
1. Om kontaktudvalgs oprettelse

Med det formdl at formidle samarbejde pa de lokale arbejdspladser kan tillids-
mandene for de respektive personalegrupper oprette kontaktudvalg.

2. Sammenstning og ledelse

Kontaktudvalgene dannes af de respektive organisationers personalegruppeformand
henholdsvis lokale gruppereprasentanter, der ud af deres midte udpeger en kontakt-
mand, som er bindeled mellem udvalget og JFU.

Kontaktmanden holder fellesudvalget underrettet om udvalgets sammensatning
og modtager til informationsbrug JFUs protokoller og lignende meddelelser.

3. Mgder

Kontaktmanden indkalder medlemmerne til mgde mindst en gang &rligt. I gvrigt
afholdes mgder i den udstrekning, det findes forngdent.

Fallesudvalget har adgang til at lade sig representere pA mgderne, og sekretariatet
skal derfor underrettes om megders afholdelse.

4. Szrlige opgaver

Kontaktudvalgene skal ud over samarbejdsopgaven medvirke til afholdelse af fel-
les informationsmgder vedrgrende lokale forhold og arbejde for fzlles oplysnings-
og foredragsvirksomhed.

5. Faglig virksomhed

Kontaktudvalgene kan ud over det i punkt 4 anfgrte kun beskaftige sig med rent
faglige og organisatoriske spgrgsmaél efter serlig bemyndigelse fra fellesudvalget, og
kontaktudvalgets virksomhed pd dette omrade kan kun betragtes som radgivende og
uden bindende virkning for organisationerne.

6. @konomi
Efter forud indhentet bevilling kan fallesudvalget stille midler til radighed til dek-
ning af pafgrte udgifter ved specielle arrangementer.

»~Du er blevet smidt, ud der hjemme,
af madammen-, ogdv har min

dybeste medfelelses— Men duv ka’
squ st8ende her!ls
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Mens man i Kgbenhavn, efter irelange
forhandlinger, endelig har vedtaget linie-
fgringen og projektet for en mindre del
af S-tunnelbanen under hovedstaden, er
det fgrste spadestik netop taget i Ham-
borg til et veldigt, underjordisk og -sgisk
baneanlag. Det bliver til en S- og U-bane
under hele den indre by siddan, at man
pd mindre en otte minutter kan na et-
hvert punkt inden for Hamborgs City.

Allerede i dag er byens nartrafik, ved
et fortrinligt samarbejde mellem storby-
ens forskellige offentlige trafikmidler, af
en siddan karakter, at det nappe finder
sit sidestykke noget sted. Nir den nu
igangsatte baneudvidelse er afsluttet om
syv ar, regner man med at have tilveje-
bragt det helt ideelle trafiksystem.

Vi skal her ridse dette k@mpeanl®gs
forhistorie op i korte trek. Projekterin-
gen er udfgrt af vesttyske forbundsbaner
i samarbejde med Hamborgs gvrige tra-
fikselskaber, og der er blevet handlet
hurtigt. [ februar 1966 fik Hamborgs
parlament, bystyret, forelagt projektet og
tiltrddte det, og meget hurtigt blev de re-
sterende detailplaner fuldf@rt, si man ved
den bergmte Alster nu er i gang med ud-
gravninger til den underjordiske bane.

Denne bliver 7,9 km lang og vil f& 9
stationer, fra hvis perroner rullende trap-
per fgrer de rejsende op til den indre bys
store kendte gader. Som fgrste afsnit af
arbejdet udfgres banestr@kningen fra ho-
vedbanegirden til Stadthausbriicke. I
projektet indgdr ogsi forlengelsen af S-
banen med tilslutning til Pinneberg.

i

De nye S-stationer

Mellem hovedbanegirden og Altona,
de to endestationer for den nye City-
bane, vil der blive anlagt stationer ved
Jungfernstieg/ridhuset. Landungsbriicken
(havnen), Reeperbahn og Konigstrasse.
Det vigtigste knudepunkt bliver stationen
Jungfernstieg/ridhuset. Her indgir bade
den nye City S-bane og den nye U-bane
Billstedt-Hagenbeck dyrepark.

U-banens spor lzgges 20.5 meter un-
der Hamborgs gader og Alsteren. Hele
anlegsudgiften med stationer, siganler og
vognpark vil andrage 365 mill. D-mark,
hvoraf Hamborg by betaler de 239 mil-
lioner. I de syv ir byggearbejdet stir p4,
vil det blive ngdvendigt at bygge talrige
interimistiske broer til gadetrafikken,
mens der arbejdes neden under denne.

Hidtil har S-banen i Hamborg ikke
haft den helt store betydning, fordi dens
liniefgring ude fra forstederne er lagt
udenom den indre by, men dette forhold
@&ndres nu fuldst@ndigt med den nye linie
ind i bykernen til dens ca. 250.030 ar-
bejdspladser.

Forbilledligt trafiksamarbejde

Den hurtighed, hvormed k@&mpeprojek-
tet er blevet fuldfgrt og sat i gang, har
vakt megen opmarksomhed, ikke mindst,
fordi der er tale om et forbilledligt sam-
arbejde mellem en rakke trafikforeta-
gender af bade statslig og privat karak-
ter. Det er siledes fgrste gang, at vest-
tyske forbundsbaner er giet ind i en si-
dan kooperation, som bla. omfatter

nach Akona

Hamburger Hochbahn AG, sporveje,
busselskaber og desuden skibsruterne pa
Alsteren.

Ikke mindre end syv trafikselskaber er
her blevet samlet i et Hamborgs trafik-
forbund, som har samarbejde om kgre-
planer, tariffer og liniefgring og sa®lger
en enhedsbillet, som giver adgang til at
benytte samtlige trafikmidler i byen.

Med hensyn til det nye store S-bane-
anlag bliver tyske forbundsbaner alene
ejer af S-banen, mens Hamborg by tager
sig af bygningen af banestr@kningen
mellem hovedbanegirden og Altona.

Udviklingen gennem 128 ar

Som kuriosum kan navnes, at hambor-
gerne den 31. oktober 1839 jublede over
byens fg@rste offentlige trafikmiddel, en
hestetrukken omnibus mellem Hamborg
og Altona. I 1866 kom ligeledes en heste-
trukken jernbanevogn mellem R&dhus-
tcrvet og Wandsbek. Derfra stammer
nok udtrykket: Det g@lder lige til Wands-
bek!

S& kom i 1883 den fgrste dampspor-
vogn pd samme str&kning, mens Ham-
borgs f@rste el-sporvogn kgrte ud pa den
sakaldte ringbane den 5. marts 1894.
Elektrisk S-banedrift begyndte i januar
1908 pa strekningen Blankenese-Ohls-
dorf og U-banedriften 1. marts 1912
Barmbek-Rathausmarkt, mens den nyeste
U-banestr&kning Horner Rennbahn-Le-
gienstrasse blev dbnet den 24. september
1967.



En hurtigbaneforbindelse mellem
Kgbenhavn og lufthavnen

Af cand. mag. C. E. Andersen

Nar man leser gamle byplandiskussioner,
bliver man overbevist om, at der for et
halvt arhundrede siden ikke var nogen,
der anede, at jernbanetogene og skibene,
som i 1918 udfgrte nesten hele transport-
arbejdet, engang skulle blive detroniseret
af biler og flyvemaskiner som de vigtig-
ste persontransportmidler, endsige at det
skulle ske i deres egen eller deres bgrns
levetid.

Der var vist neppe nogen borger i Kg-
benhavn, som i 1918 tenkte, at Kgben-
havns Lufthavn i 1968 skulle komme til
at afvikle flere passagerer i fjerntrafik
end Kgbenhavns Hovedbanegérd, og at
antallet af rejsende fra og til lufthavnen
i dette ar skulle blive stgrre end antallet
af beboere i Danmark.*)

Ej heller drgmte de, at j&vne menne-
sker skulle komme til at flyve billigt og
derfor i hundredtusindvis til Sydens ferie-
ger, ja mange over oceanerne til fjerne
ger og fastlande.

I 1918 var folks fantasivisioner ej hel-
ler vilde nok til, at de kunne forestille
sig, at mange af dem skulle komme til at
rejse med jetdrevne flyvemaskiner, der
kan befordre 150 passagerer og ggre det
yderst komfortabelt, endda sikkert, og
med hastigheder meget ner lydens hastig-
hed, s& de kan na frem til nasten hele
Europa pd mellem 1 og 2 timer og til
Amerika pad 7-8 timer.

Det mest bema&rkelsesvaerdige er imid-
lertid, at man nu betragter alt dette som
varende helt selvfglgeligt, slet ingen om-
tanke veard.

Tempora mutantur, et nos mutamur in
illis.

Tider skifter, og vi forandres med dem.

Det sker endda i dette arhundrede end-
nu hurtigere, end Ovid drgmte og skrev
om for to artusinder siden. Udviklingen
forlgber tilmed langt hurtigere i 1960’erne
end i de foregdende artier.

Pa denne baggrund melder det store
problem sig: Er vi i stand til fuldt ud at
forestille os, hvorledes Kgbenhavns Luft-
havns passager- og posttrafik, og for den
sags skyld ogsd godstrafikken, vil udarte
sig om yderligere 50 ar, altsa i aret 2018?

Mon ikke det er klogest at erkende, at
det kan vi ikke.

*) Lufthavnens passagerantal for 1967
var 4.756.000 incl. transitpassagerer, og
3.289.000 excl. transitpassagerer.
Antallet af passagerer i fjerntrafikken,
d.v.s. udover Roskilde, Hillergd og Hel-
singgr, fra og til Hovedbanegérden og de
gvrige kgbenhavnske stationer var for
1965-66 4.053.000.

Det kan vare vanskeligt nok at vanne
sig til at tenke pa, at Kastrup Lufthavn
om blot fem ar flere gange pr. time vil
blive beflgjet med flyvemaskiner, som
hver befordrer 300 til 500 passagerer,
endda savel i nertrafikken, d.v.s. til Eu-
ropa, som i fjerntrafikken, d.v.s. til andre
verdensdele.

Vort nationale, skandinaviske luftfarts-
selskab, SAS, hgrer blandt de mange luft-
fartsselskaber, der allerede er begyndt at
bestille sddanne flyvemaskiner. De ud-
merker sig ikke blot ved at kunne be-
fordre et stort antal passagerer ad gan-
gen, men ogsd ved at kunne ggre det va-
sentlig billigere, end de nu benyttede ty-
per kan ggre det. Ikke desto mindre kan
de byde de rejsende langt bedre komfort.

Alt dette vil bidrage til at fremskynde
udviklingen af trafikken pa Kgbenhavns
Lufthavn. Desuden vil det medfgre for-
gget tidsmassig koncentration af trafik-
ken.

Hurtige trafikforbindelser med stor kapa-
citet mellem Kgbenhavn og lufthavnen
er lige sa vigtige som selve flyvetrafikfor-
bindelserne mellem Kgbenhavns Luft-
havn og andre lufthavne

Det kan vare vanskeligt nok at finde ud
af, hvordan man om fem &r for ikke at
tale om halvtreds ar skal kunne befordre
passagerer mellem det mere og mere vidt-
strakte Storkgbenhavn pa den ene side og
pé den anden side Kgbenhavns Lufthavn,
ganske uanset, hvor denne end ma vare
placeret i de kommende tider.

Man kan i dag nd fra Kastrup Luft-
havn til lufthavnene ved de fleste stgrre
europaiske byer pa omkring en time. Kg-
retiderne incl. en sikkerhedsmargin fra
ens bopal et eller andet sted i Storkgben-
havn eller fra et hotel eller et kontor i
det centrale Kgbenhavn til luftfartsbye-
ningen i Kastrup samt ekspeditionstiden
her foruden ventetiden i lufthavnen fgr
og efter ekspeditionen tager formentlig
vasentlig lengere tid i gennemsnit.

Hvis man ikke ggr noget effektivt for
at forbedre forholdene for den hastigt til-
tagende trafik til og fra lufthavnen, kan
den i fremtiden bryde sammen pa de
travle tider af dggnet; man bliver da ngdt
til at regne med endnu lengere brutto-
rejsetider mellem byen og lufthavnen,
ganske uanset hvor meget de rejsende er
villige til at betale pr. sparet minut.

Pa den anden side vil selve luftrejser-
nes varighed blive reduceret, i nogle til-
felde til halvdelen eller trediedelen eller

en endnu mindre del af den nuvarende
rejsetid pa fjernruterne. Det skyldes, at
der vil blive indsat passagerflyvemaski-
ner, hvis marchhastighed bliver i det
mindste 2-3 gange s& stor som lydens
hastighed. Allerede nu konstrueres der
sddanne overlydsflyvemaskiner, béade i
Vesteuropa, USA og Rusland. De vil
kunne flyve til Los Angeles, Kapstaden,
Singapore eller Tokyo pa fa timer. Pas-
sagererne kommer naturligvis til at be-
tale dyrt for hver af de nyindvundne fly-
vetimer eller minutter.

Under disse omstendigheder tvinges
man til i stedse stigende grad at interes-
sere sig for problemerne angiende trafik-
forbindelserne mellem Kgbenhavns City-
omrade eller hele det storkgbenhavnske
byomrade og lufthavnen, hvor den end
matte veare.

Safremt lufthavnen bliver flyttet til
Vestamager eller helt ud i Kgge Bugt
syd for Kongelunden eller til Saltho!m,
melder disse problemer sig endnu mere
presserende, fordi distancerne mellem by-
en og lufthavnen derved bliver stgrre, og
fordi endnu flere mennesker skal befor-
dres til og fra lufthavnen.

Det er beregnet, at den lokale vejfor-
bindelse mellem Kgbenhavn og en luft-
havn pd Saltholm allerede pa et tidligt
tidspunkt ma have 12-14 vognbaner,
bl.a. pd tunnelstrekningen eller i flere
adskilte tunneler under Drogden. Vejfor-
bindelsen ma have dette store antal vogn-
baner pd hele str&kningen over Amager
og videre til Kgbenhavns tatte bebyggel-
ser og desuden et betydeligt antal vegn-
baner igennem eller udenom Kgbenhavns
Cityomrade, bl.a. til storbyens nordlige
distrikter.

Det er derfor séare vigtigt, at man far
Igst lufthavnstrafikproblemet effektivt.
Dette er simpelthen en uomgangelig be-
tingelse for, at man kan udnytte en ny
lufthavn med stor kapacitet og for hur-
tige flyvemaskiner, der muligggr korte
rejsetider for hele turen, d.v.s. pd jorden,
i lufthavnen og i luften.

Hver sparet time, ja hvert minut, som
kan spares af de mange flyvetrafikanter,
ma tillegges stor verdi.

Det betyder meget mere for de flyve-
rejsende, at de kan spare f.eks. en halv
time, end det betyder for de fjerntogrej-
sende, f.eks. mellem Helsinggr og Hal-
singborg, at de kan spare en halv time,
dels fordi netop disse togrejsende ikke i
fremtiden vil legge megen vagt pa en
halv time fra eller til under deres lang-



Flyvetrafikken fdar stgrre og stgrre be-
tydning og dominerer allerede nu over
jernbanetrafikken, ndr man ser bort fra
lokaltrafikken i og ved Kgbenhavn,

Flyvehastighederne er ofte ner ved
lydhastigheden, og netto-flyvetiderne er
derfor korte. Men brutto-rejsetiderne er
stadig betydelige, fordi der som regel
medgdr endnu lengere tid ekstra til turen
mellem Kgbenhavn og lufthavnen og til
ekspeditionen her.

Det ma derfor vere gnskeligt at fa en
hurtigbane for specielle lufthavnstog mel-
lem Kgbenhavnsomrddet og lufthavnen
— det vere sig i Kastrup, pd Saltholm
eller ved Sydvest-Amager.

En sddan bane bor passere det centrule
Kgbenhavn af hensyn til passagerer der-
fra. Men det er endnu vigtigere, at den
kan betjene de flyvetrafikanter, der kom-
mer med bil til en byterminal. Derfor ma
lufthavsbanen fgres til en endestation
umiddelbart ved motorvejssystemet, og
der mad vere parkeringsplads til mange
biler i nerheden. Desuden ma der vere
plads til togopstilling ner terminalanleg-
get. Der er gode betingelser herfor ved
Lyngbyvej — og kun dér.

Denne lufthavnsterminal kan ganske
vist kun betjene de nordlige dele af Stor-
kgbenhavn. Men til gengeeld kan den be-
tiene netop de rejsende, der ellers skulle
kgre hele vejen gennem byen og over
Amager til Kastrup eller med tiden mda-
ske helt til Saltholm, og fcr hvem der
da skulle bygges ekstra vejanleg, mdske
kun som udvidelse af ekstra vognbaner
af de anlagte motorveje, men selv du
meget bekostelige vejanleg.

varige tur f.eks. til Stockholm eller Oslo,
men snarere vil glade sig over en lille
sejltur undervejs, dels fordi deres antal
vil blive meget mindre end antallet af
flyverejsende i fjerntrafikken fra Kastrup
eller Saltholm til disse byer og den store
verden igvrigt.

Dertil kommer, at netop de, der ikke
vil flyve i en fremtid, hvor nasten alle
vil flyve, som regel vil legge vegt pa rej-
sens billighed.

En kvalitativt og kvantitativt tilstrek-
kelig vejtrafikforbindelse mellem Kgben-
havn og Kastrup eller Saltholm vil blive
umadelig dyr. Den vil optage meget brede
arealstriber igennem  Storkgbenhavn.
Verst er det dog, at den nappe under
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nogen omstendigheder vil kunne
trafikproblemet tilfredsstillende.

lpse

En hurtigbane til lufthavnen

Motorvejen kan imidlertid, om ikke er-
stattes af, si dog suppleres af en serlig
lufthavnsbane. En bane behgver ikke at
lave sér og ar i byen. Den kan byde pa
hurtig, tidssikker og tillige bekvem ser-
vice; den kan fi meget stor kapacitet, og
den kan bygges relativt billigt.

Blot den kan aflaste vejforbindelserne
sd& meget, at disse kan have to vogn-
baner ferre — og en bybane har jo man-
ge gange sd stor kapacitet som en to-
sporet vej — kan bybanen faktisk bygges
for det herved sparede belgb. Ja, der kan
méaske spares endnu mere, fordi netop
den store bredde af de ellers forngdne
motorvejsanleg kan blive uforholdsmas-
sig kostbare og generende, f.eks. pa
strekningerne langs Rigshospitalet og
langs eller i Sperne og gennem de tatte
bebyggelser, hvor det stedvis kan blive
meget vanskeligt at indpasse brede veje.

En anden fordel ved en bybane er, at
den kan udfgres meget hurtigt.

Hvorledes kan man da lave en luft-
havnsjernbane hurtigt og billigt?

Den kan udfgres i tilslutning til Kgge
Bugt-banen. Strezkningen narmest City
kan udnyttes til dobbelt forméal. Begge
baner kan udfdres efter en samlet plan.
De kan endda bygges samtidigt.

Allerede i Igbet af 4-5 &r kan man fa
tilvejebragt en S-baneforbindelse fra Ho-
vedbanegirden til Avedgrekvarteret eller
lengere, og fi ar senere kan Kgge Bugt-
banen vare fremfgrt til bebyggelserne
langs Kgge Bugt.

Lufthavnsbanen kan fuldfgres lige sé
hurtigt.

Fra Kgge Bugt-banens str&kning langs
Enghavevej kan der afgrenes en sporfor-
bindelse, som drejer af mod syd og syd-
¢st og derefter fplger Sydhavnsgade til
Kalvebod Strand. Den kan fgres videre
herover lidt syd for Sj®llandsbroen, scm
forgvrigt snarere burde kaldes en dam-
ning. Der kr&ves kun en ganske kort bro-
forbindelse, ca. 100 m lang, hvis man
ngjes med at bevare Kalvebod Strand
som et gennemstrgmningsfarvand og op-
giver kravet om, at der skal vare en gen-
nemsejlingsforbindelse for stgrre skibe.
Man synes jo allerede nu at vere ved at
opgive den sydlige sejlforbindelse, ja fak-
tisk at videreudbygge eller bevare Syd-
havnen, fordi det kr&ver meget store ud-
gifter til bro- eller tunnelanleg for vej-

trafikken lengere mod nord, og fordi
skibsfarten mellem Sjzlland og Amager
generer den landtrafik, der ledes ad de
allerede eksisterende broer.

Lufthavnsbanen fgres videre over de
tgrlagte dele af Kalvebod Strand, derpd
over Amager Falled, videre langs Praste-
marksvej i retning mod Vandtirnet i
Tarnby, derpa langs med motorvejen til
pladsen foran Kastrup Lufthavn.

Under pladsen foran lufthavnsbygnin-
gen anlagges en forelgbig endestation.

Mulighederne ma imidlertid holdes
ibne for, at banen senere kan forleznges
til Saltholm. narmere bestemt til en
endestation ved den eventuelle kommen-
de storlufthavn her.

Ligeledes holdes muligheden &ben for
at afgrene en bane over det vestlige Ama-
ger til Kongelunden af hensyn til, at stor-
lufthavnen eventuelt bliver placeret der-
omkring.

Baneanlezggene bergrer ikke bebyggel-
ser undervejs. Men der kreves som sagt
en bro over Kalvebod Strands strgm-
rende og desuden nogle underfgringer,
hvor banen krydser tvargiende veje.
Stationsanlzgget ved Kastrup Lufthavn
omfatter mere komplicerede anleg.

En fortsettende baneforbindelse til
Saltholm, for stgrstedelen som en tunnel
under Drogden, bliver vanskeligere at
bygge og fglgelig dyr. Men de vejtunnel-
anlag, der bliver ngdvendige, hvis tra-
fikken til og fra Saltholm Lufthavn skal
afvikles pd vejene alene, vil blive mange
gange sa dyre.

Lufthavnsbanens byterminal

Det kan synes at vare naturligt at lade
lufthavnsbanen ende i Kgbenhavn ved
Kgbenhavns Hovedbanegard eller Vester-
port eller muligvis derimellem, direkte
tilsluttet SAS’s byterminalanleg.

Men en ting er, at flyvetrafikanterne
kan benytte banen dertil og derfra. En
anden sag er, at der kraves ekstra spor-
anleg, sifremt togene skal holde her eller
i nerheden i lengere tid. Alene tilkgrsel
og rebroussement ngdvendigggr ekstra
sporanlag.

Det bliver derfor ngdvendigt at lade
lufthavnstogene fortsztte med eller uden
passagerer ad S-banen gennem tunnelen
under Ngrre- og Ostervoldgade.

Lidt nord for banetunnelens nordlige
munding spiler de to S-banespor bort fra
hinanden. Derved bliver der mellem S-
banesporene plads enten til anleggelse
af 3—4 opstillingsspor eller til to sidanne



spor og derimellem en perron, som kan
strekke sig helt til gadeviadukten ved
@sterport Station. Der kan blive gang-
forbindelse mellem den pagzldende per-
ron og sterport Stations S-baneperron.
Herved kan @sterport Station blive ende-
station for lufthavnstogene.

Det kunne i denne sammenh&ng vare
fristende at sgge at etablere en ekstra
byterminal for lufthavnsbanen ved @ster-
port Station lige syd for Oslo Plads, d.v.s.
viadukten og gaden foran stationsbygnin-
gen.

En sidan terminal vil vare vel belig-
gende for lufthavnstrafikanterne fra de
nordlige dele af Storkgbenhavn. Men der
kan ikke blive s@rlig gode tilkgrselsfor-
hold; og der kan heller ikke blive plads
til parkering af ret mange biler. Det kan
hjelpe noget. hvis man overdazkker jern-
banesporene og laver en (eventuelt ens-
rettet) gadeforbindelse omtrent i @stbane-
gades retning fra viadukten foran @ster-
port Station til @stervoldgade omtrent ud
for Danmarks tekniske Hgjskole. Men
selv det vil ikke vare tilstrekkeligt til, at
problemet Igses. En terminal for luft-
havnsbanen kraver megen plads, navnlig
til holdende biler.

De beskrevne (sterportanleg kan der-
for kun blive et udbygningsstadium af
lufthavnsbanen som et led i en merc cm-
fattende plan. Eller de kan helt spares.

Lufthavnshanens nordlige gren

Fra S-banesporene lidt nord for Boule-
vardbanens munding kan der afgrenes
spor, som fgres til et lavere niveau, og
som derefter drejes 1 en kurve med rime-
lig stor kurveradius, 200-300 m, gennem
nordgsthjgrnet af stre Anleg til Dag
Hammarskjolds Allé.

Den afgrenede bane fgres pa langs un-
der dette brede gadestrgg til nordgsthjgr-
net af Sortedamssgen og videre frem i
kanten af sgomradet, derpd under et en-
kelt nyere hus mellem Sortedamsdosse-
ringen og Ryesgade og under den gamle
sporvognsremise eller nogle sanerings-
modne huse til Trianglens vestside med
retning mod Ostre Allé.

Banen forts®ttes under @stre Allé’s
vestside, hvor der nu er en sporvogns-
linie, til Vibenshus Runddel.

Banen kan udfgres som overdakket
udgravning pa hele stre&kningen fra @ster-
port til Vibenshus Runddel lige med und-
tagelse af en enkelt husunderfgring og
nogle underfgringer, hvor banen passerer
tvargdende gader.

Fglgelig kan hele dette baneanlxzg ud-
fores overordentlig billigt.

Lufthavnsbanen og motorvejen under
Lyngbyvej i et felles tunnelanleg

Fra Vibenshus Runddel kan banen fgres
videre ad flere alternative ruter. Af plads-
massige grunde skal her kun cmtales en
enkelt af dem.

Det er planlagt at udbygge Lyngbyvej
som en tunnelmotorgade for den gennem-
gdende biltrafik pa strekningen mellem
Vibenshus Runddel cg Hans Knudsens
Plads og under begge disse pladser. Mo-
torgaden fortsetter i dben udgravning til
terrenniveau i Lyngbyvej ved viadukten
for Vanlgse-Hellerupbanen og videre
frem, for stgrstedelen i lidt lavere niveau
end nu.

Nar der skal graves ud til sidanne
brede vejanleg for et stort antal vogn-
baner i et gadetunnelanl®g, egentlig en
tunnel for hver fardselsretning, kan der
let og billigt graves ud til stgrre dybde i
sd stor bredde, at der kan blive plads til
to jernbanespor i en tunnel under motor-
vejen. Det ma vare under vejens nord-
gstlige side.

Alternativt kan de to jernbanespor an-
lzgges ved siden af motorvejen pa en del
af strekningen. Men da vejen skal have
mange vognbaner, er der ikke tilstrekke-
lig plads mellem de ret nye hgjhuse langs
vejen ne&rmest Hans Knudsens Plads. En
anden sag er, at jernbanen méske kan af-
laste motorvejen sd meget, at denne kan
ngjes med vasentlig ferre vognbaner.

Lufthavnsbanen kan herved fgres frem
til Lyngbyvej Station. Her drejes den i
retning mod Hellerup, enten sdledes, at
de to spor drejes ind hver pa side af Lyng-
byvej Station, altsd langs med Vanlgse—
Hellerup banen, men stadig i det lave
niveau, eller sdledes, at begge spor fgres
i Lyngbyvejlinien under viadukten for
Vanlgse-Hellerup banen og fgrst derefter
drejes mod Hellerup. Sidstnzvnte lgsning
er utvivlsomt den billigste. Men en even-
tuelt fortszttende forbindelse til Hellerup
Station forudsatter, at det ene spor fgres
under Vanlgse-Hellerup banen i narhe-
den af Hellerup, hvorved bruttoomkost-
ningerne antagelig bliver stort set de
samme.

For lufthavnsbanen er en forbindelse
til Hellerup imidlertid ret ligegyldig. Der-
imod kan en saddan forbindelse fa stor be-
tydning ved, at det da kan blive muligt at
udnytte Lufthavnsbanen ekstraordinzrt

til andre formél. Den kan bl.a. tjene tog-
trafikken mellem Hellerup eller hele
Nordsjzlland og det centrale Kgbenhavn.

I nazrheden af Lyngbyvej Station ma
der bygges en byterminal for lufthavns-
banen.

Stationsanlxzgget kan placeres lidt vest
for Lyngbyvej Station pa de ubebyg-
gede arealer. En anden mulighed er at
placere det mellem Hans Knudsens Plads
og Lyngbyvej Station i Lyngbyvejs nord-
gstside lige uden for motorvejsudgrav-
ningen. Fra perronenderne kan der
laves rullende trapper sdvel op til Hans
Knudsens Plads som til Lyngbyvej Sta-
tion og tilsvarende transportband til de
ubebyggede arealer pa begge sider af
Lyngbyvejen, som ma udnyttes bl.a. til
prarkeringsanleg.

Fra Lyngbyvejens vestside, d.v.s. kgre-
banen for sydgiende vejtrafik, grenes en
vejforbindelse af og fogres til de store
ubebyggede arealer langs Vanlgse—Helle-
rup banen og videre pd en viadukt langs
med banen over Lyngbyvej til de store
ubebyggede arealer langs banen her og
drejes derefter tilbage til Lyngbyvejs @st-
side. Ved hjxlp af denne vejslgjfe skabes
der vejforbindelse mellem Lyngbyvej og
lufthavnsterminalen. Desuden skabes der
forbindelser til de store ubebyggede are-
aler langs begge sider af Lyngbyvej. Pa
disse kan der let laves parkeringsplads
for mange tusinde biler. Det vil endda
blive muligt senere at bygge parkerings-
huse med mange etager, hvor bilerne kan
sta i sikkerhed selv i lengere perioder,
medens flyvetrafikanterne er bortrejst.

Biltrafikanterne fra de nordlige dele af
hovedstadsomrédet vil da kunne kgre i
egen bil eller med taxa eller omnibus til
de nye anlag ved Lyngbyvej Station. Her
kan de stige om til lufthavnstogene og
kgre direkte til lufthavnen, det vare sig
Kastrup Lufthavn eller en erstattende
lufthavn pa Saltholm eller pa Sydvest-
amager eller syd for Amager-Kalvebod
Strands tgrlegningsomrade.

Lufthavnsbanen far altsd to bytermi-
naler, nemlig Hovedbanegéirden-Vester-
port, som kan tjene trafikanterne fra den
indre by og dem, der kommer med S-tog
fra forskellige steder i storbyomradet,
samt en anden terminal for trafikanterne
fra de nordlige dele af hovedstadsomra-
det, altsd dem, der har l&ngst vej til luft-
havnen, og som skal igennem inderbyen.
og som for stgrstedelen kgrer i privatbiler
eller hyrebiler eller rutebiler ad Lyngby-
vej. (fortsaettes)



Demokrati pa arbejdspladsen

Overalt i Vesteuropa foregdr der i disse
ar en levende diskussion om menneskets
forhold til arbejdet. Diskussionen fgres
under forskellige  benavnelser som
»Medbestemmelsesret«, »Foretagsdemo-
krati«, »Industrielt demokrati« eller » De-
mokrati pd arbejdspladsen«.

Mennesket og arbejdet

Uanset nationale forskelligheder og be-
tegnelser er det centrale i diskussionerne
imidlertid den voksende erkendelse af, at
den del af den menneskelige tilverelse,
som tilbringes p& en arbejdsplads, ikke
kan vere underlagt helt andre former og
normer end dem, der i gvrigt er gel-
dende i samfundet. Menneskets tilvarel-
se md danne en helhed, uanset om der
er tale om samfund, fritid eller arbejds-
plads. Den demokratiske udvikling som
finder sted i skolen, familien, uddannel-
sen, det politiske og kulturelle liv sam-
menholdt med den hgje beskzftigelse be-
virker, at menneskets forventninger og
krav til arbejdspladsen i dag er stgrre
end de var for blot 10-15 ar siden. Der
kan imidlertid vere grund til at ggre op-
marksom p&, at denne tendens vil blive
forsterket i de kommende é&r, efterhan-
den som de yngre generationer kommer
ud pa arbejdsmarkedet. Disse generatio-
ner har ikke 30’ernes og 40’ernes erfa-
ringer om arbejdslgshed, krig og besat-

telse eller arbejdspladsernes autoritere
ledelsesformer. De unge mgder i dag pa
arbejdspladsen med stgrre forudsztnin-
ger i form af bedre uddannelse og som
folge heraf ogsd mere selvbevidsthed og

derfor ogsd med helt andre forventnin-.

ger end de xldre generationer i sin tid
gjorde.

Ovennazvnte ting kan man sammen-
fatte og sige, at menneskets forhold til
arbejdspladsen i dag ikke alene er et
spgrgsmél om lgn, men tillige om en
lang rekke andre vigtige faktorer, som
kan kaldes: Den menneskelige trivsel i
arbejdet.

Effektivitet er nadvendig

B & W-rapporten afslgrede med al ¢n-
skelig tydelighed ledelsens manglende ev-
ner og muligheder for at lgse deres le-
delsesmassige opgaver pad en for sdvel
kundeme som de ansatte og ejerne til-
fredsstillende made.

Mangelfuld planlegning, uhensigts-
massige arbejdsmetoder, fejlinvesterin-
ger, utilstrekkelig koordination, foral-
dede ledelsesmetoder, darligt klima, lidet
produktivitetsfremmende Ignsystemer,
manglende samarbejde mellem ledelse,
funktionarer og arbejdere og flere andre
ting er de vasentligste arsager til B & W's
ineffektivitet. Udover at rapporten er en
skarp kritik -af B.& W’s ledelse under-
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bygger den tillige fagbevaegelsens krav
om indfgrelse af moderne ledelsesformer
i danske virksomheder.

Der kan ikke skabes effektivt arbej-
dende virksomheder i dette land, sdlen-
ge man fuldstendig engjet forfglger Ho-
vedaftalens forazldede princip om, at det
er arbejdsgiverens ret at lede og fordele
arbejdet. B. & W’s nuvaerende situation er
et eksempel pa, hvad denne ensidige ret
kan fgre til. Ansvaret herfor er fgrst og
fremmest ledelsens, idet det alene er den,
som hidtil har haft ledelsesretten. Vi vil
ikke fortsat fra fagbevagelsens side to-
lerere, at en virksomheds ejere og ledel-
se fuldstendig ensidigt skal kunne treffe
bestemmelse om tusinder af arbejderes
og funktionzrers ve og vel. Udover de
menneskelige vardier der her er tale om,
star der tillige store gkonomiske vear-
dier pa spil.

Af ovennzvnte grunde gnsker vi fra
fagbevagelsens side at sikre de ansatte
medindflydelse og medbestemmelsesret
pd virksomhedens ledelsesforhold. Det
stdr os helt klart, at hermed pétager vi
os ogsd et medansvar for virksomheder-
nes forhold. Men p& samme méde som
lgnmodtagerne gennem mere end SO ar
— som borgere i samfundet — har pa-
taget sig et virkeligt medansvar for hele
samfundets udvikling, er de ogsa indfor-
stdet med at patage sig et medansvar for
virksomhedernes udvikling til arbejds-
pladser, hvor hensynet til effektivitet og
menneskelig trivsel er sat i centrum.

LO-kongressen

Ud fra de her naevnte motiver var pro-
blemerne omkring »Demokrati pa ar-
bejdspladsen« sat pa dagsordenen ved
LO’s kongres i maj maned 1967. Proble-
met var genstand for en livlig debat. P4
grundlag af den betenkning, som et ud-
valg bestdende af repraesentanter for ko-
operationen, Socialdemokratiet og fag-
bevagelsen havde udarbejdet, diskuterede
kongressens deltagere retningslinjerne for
den fremtidige politik pa dette for alle
Ignmodtagere overordentlig vigtige om-
rade. I det efterfglgende vil hovedlinjer-
ne i udvalgets betenkning blive nerme-
re omtalt.

Hvad er demokrati pa
arbejdspladsen ?

»Demokrati p& arbejdspladsen« ved-
rgrer det enkelte menneskes forhold pa
arbejdspladsen, hans stilling som med-



arbejder, hans trivsel i arbejdet, hans
forhold til ledelsen samt alle de g@vrige
ting, der tilsammen udggr menneskets
daglige arbejdssituation i en virksomhed,
uanset om den er privat, kooperativ eller
offentlig. I betznkningen har man givet
fglgende definition:

»Demokrati pd arbejdspladsen er lgn-
modtagernes organiserede og ansvarlige
medindflydelse og medbestemmelse -
alene i deres egenskab af lgnmodtagere
— pa ledelsesfunktionerne i den virksom-
hed, hvori de er ansat. Befgjelserne ud-
@gves gennem lgnmodtagernes valgte re-
prasentanter.«

Arbejdstilfredshed og oget
effektivitet

Der er to formdl med »Demokrati pa
arbejdspladsen«. Det ene er at skabe et
arbejdsmiljg i virksomhederne, der byg-
ger pd de samme demokratiske normer,
som tilstrebes i den gvrige del af vort
samfundsliv. Virksomhederne mé des-
uden ledes pd en sddan méade, at med-
arbejdernes forventninger og menneske-
lige behov opfyldes. Det andet vedrgrer
virksomhedens effektivitet. Vi fgler os
overbevist om, at »Demokrati pa ar-
bejdspladsen« vil blive til gavn for virk-
somheden, dens effektivitet og udvikling
og dermed ogsé for de bestrebelser, der
udfoldes for at sikre en stigende leve-
standard. Man kan saledes opstille to
grundleggende maél: (get arbejdstilfreds-
hed for medarbejderne. Stgrre effektivi-
tet i virksomheden.

DEMOKRATI
ARBEIDSPLADSEN

Der afsluttes overenskomster mellem
arbejdsmarkedets parter om gennemfg-
relse af »Demokrati pd arbejdspladsenc.
Disse overenskomster ma indeholde reg-
ler for oprettelse af virksomhedsnavn,
fastsl& deres opgaver samt fastlegge de-
res kompetence og i @gvrigt sikre nevne-
ne en hensigtsmassig arbejdsform.

Virksomhedsnzvnet er det organ,
hvorigennem medarbejderne udgver de-
res medindflydelse og medbestemmelse
pd forholdene i virksomheden. Navnet
skal vare ligeligt sammensat af reprae-
sentanter for virksomheden og medarbej-
derne. Der kan vare grund til at frem-
have, at der blandt de medlemmer, som
virksomheden skal udpege, ogsa skal ve-
re en representant for ejerne (aktionae-
rerne). Virksomhedsnzvn oprettes i alle
virksomheder, hvor der beskaftiges mere
end 50 medarbejdere.

Virksomhedsncevnenes
arbejdsopgaver

Gennem information og ved afholdel-
se af samradd mellem virksomhedens le-
delse og medarbejdere, ved deres valgte
representanter, behandles alle forhold,
som er af vasentlig betydning for par-
terne. Det ligger i samréddets natur, at
dette altid finder sted, fgr virksomhedens
ledelse skal trzffe sine beslutninger og
gennemfgre eventuelle forandringer. In-
formationen fra virksomhedsledelsen
danner udgangspunkt for nevnets drgf-
telser og udggr, sammen med informa-
tionerne fra nazvnets medlemmer, grund-
laget for samrédet. Ved samrad i virk-
somhedsnavnet bgr parterne tilstrebe at
né frem til en felles indstilling til de be-
handlede problemer. De forhold i virk-
somheden, hvorom information skal gi-
ves og samrad finde sted omfatter:

1. Arbejdsforhold

Ved fastleggelse af arbejdsforholdene i
virksomheden traffer virksomhedsnav-
net afggrelse i fglgende spgrgsmal:
Placering af den daglige arbejdstid,
herunder pauser.
Fastleggelse af tidsplaner og ferie.
Former for lgnfastszttelse og -udbe-
taling.
Udarbejdelse af ordensregler.
Udformning og administration af
sociale ordninger.
Gennemfgrelse af velferdsforanstalt-
ninger.

Uddannelser, der vedrgrer med-
arbejdere.

Sikkerhedsspgrgsmal i henhold til
geldende lov.

Arbejdsfysiologiske forhold.

Sanitere forhold.

Gennemfgrelse af sundhedsmassige
foranstaltninger.

2. Produktionssporgsmadl

Virksomhedsnzvnet har medindflydel-
se pa fglgende forhold:

Rationel drift.

Hensigtsmassige arbejdsmetoder.

Planlegning og arbejdstilrettelzgning.

Nedszttelse af spild af enhver art.

Hensigtsmassig udnyttelse af maski-
ner, materialer og anleg.

Fornuftig anvendelse af medarbejder-
nes, uddannelse, kunnen og viden.

Arbejdslokalernes indretning.

Tilstedeverelse af ngdvendige veark-
tgjer, maskiner m. m.

Fysiologisk rigtigt indrettede arbejds-
pladser.

God arbejdsledelse.

Rationaliseringsforanstaltninger,
@ndringer og omlagninger.

3. Okonomiske forhold

Det pahviler ledelsen at give virksom-
hedsnzvnet regelmassig og fremadrettet
information om de gkonomiske forhold
i et sddant omfang og pd en sddan ma-
de, at nevnsmedlemmerne kan fa en vir-
kelig indsigt i virksomhedens gkonomi-
ske forhold og fremtidsudsigter. Som
eksempler, hvorom samréd i virksom-
hedsnavnet skal finde sted, kan navnes:
Virksomhedens personalepolitik — lgn-
politik - investeringspolitik — finanspoli-
tik — varepolitik — prispolitik — markeds-
politik — kundepolitik.
Virksomhedsnzvnet skal, ved ledelsens
foranstaltning, have tilstillet virksomhe-
dens &rsregnskab og revisionsberetning.

4. Personalesporgsmadl

Gennem information og ved samrad i
virksomhedsnzvnet om nedennavnte for-
hold er medarbejderne medbestemmen-
de ved fastleggelse af principper for per-
sonalepolitik samt retningslinjer for dens
praktiske udformning. Virksomhedens
personalepolitik vedrgrende medarbejde-
re uden arbejdsledende funktioner om-
fatter bl. a.:

a. Principper og former for sggning og

udvalgelse.



Principper for ansattelse.

c¢. Udformning og gennemfgrelse af
introduktionsprogram.
Principper for avancement.

e. Principper for omplacering eller om-
skoling.

f. Opstilling af internt uddannelses-
program.

g. Principper for placering og omsko-
ling af ®ldre eller betinget arbejds-
fore.

h. Principper for afskedigelse.

i. fremtidige personalebehov.

Det er af stor vigtighed, at gennem-
fgrelsen af »Demokrati pd arbejdsplad-
sen« ikke blot bliver en sag mellem
ledelse og tillidsrepresentanter, men nir
ud til hver enkelt medarbejder. Fgrst nar
den enkelte fgler sig engageret, vil det
vare muligt at udnytte de reserver af vi-
den, erfaring og interesse hos medarbe;j-
derne, som det autoritere system pi ar-
bejdspladsen har ladet ligge ubenyttet
hen.

Hovedorganisationens
samvirke

For at kunne gennemfgre »Demokrati
pa arbejdspladsen« i landets mange virk-
somheder mé der ggres en effektiv ind-
sats fra savel arbejdsmarkedets hoved-
organisationers som de tilsluttede med-
lemsorganisationers side. Med det formal
at fremme udviklingen i virksomheds-
nzvnene og medvirke til gget uddannel-
se, information og videnskabelig forsk-
ning om arbejdspladsens forhold, opret-
ter arbejdsmarkedets hovedorganisatio-
ner et fzlles rad p4 10 medlemmer. Ra-
det skal fglge udviklingen i virksomheds-
naevnene og virke for en kontinuerlig ef-
fektivisering af deres arbejde. Radet skal,
dels gennem egen aktivitet og dels gen-
nem samarbejde med andre organer,
kunne bistd virksomhederne og arbejds-
markedsorganisationerne.

De senere ars udvikling i dansk er-
hvervsliv har varet preget af en sterk
ekspansion samt strukturzndringer in-
den for forskellige brancher. Som vi
allerede har erfaring for, vil gennem-
fgrelsen af strukturendringer rejse en
rekke menneskelige problemer. Det er i
alle parters interesse, at disse problemer
bliver lgst pd en sddan made, at der
bliver taget det stgrst mulige menneske-
lige hensyn samtidig med, at man sikrer
den mest gnidningslgse overgang. Dette

ngdvendigggr imidlertid en nazr kontakt
mellem arbejdsmarkedets parter inden
for de forskellige brancher.

Med henblik pé at sikre et konstruk-
tivt arbejde i virksomhedsn®vnene, virke
for uddannelsen af nzvnenes medlem-
mer, fremme og videreudvikle arbejdet
pé det lokale plan inden for branchens
virksomheder vil det vare ngdvendigt, at
arbejdsmarkedets parter bliver direkte
engageret i Igsning af disse opgaver. Det-
te kan ggres gennem afholdelse af regel-
massige branchekonferencer med delta-
gelse af reprasentanter for begge parter
eller ved nedsazttelse af permanente ko-
miteer til behandling af spgrgsmél, som
falder inden for virksomhedsn@vnenes
arbejdsomrader. Arbejdet pa branche-
plan har siledes to formal:

1. At behandle branchens samlede stil-
ling.

2. At fremme nzvnenes virke i virk-
somheder inden for branchen.

Krav om uddannelse og
skoling af tillidsrepraesentanter

Som det fremgar af det her anfgrte vil
gennemfgrelsen af »Demokrati pd ar-
bejdspladsen« stille store krav til fag-
bevagelsens tillidsrepraesentanter. Det vil
derfor ogsd vare rimeligt at sikre tillids-
representanterne pa arbejdspladserne en
helt anden status, end den de har pid nu-
varende tidspunkt. Dette gzlder fgrst og
fremmest i deres forhold til og i virk-
somhederne. Man foreslédr derfor i be-
tenkningen, at i virksomheder og afde-
linger af virksomheder, hvor der er be-
skeftiget 200 medarbejdere og derover,

er tillidsrepresentanten fritaget for ma-
nuelt arbejde med henblik pd at kunne
varetage sine opgaver som tillidsrepra-
sentant og medlem af virksomhedsnzv-
net.

Selv om der i lgbet af de seneste ar
er sket en omfattende udvidelse af fag-
bevegelsens skolingsarbejde samt en sy-
stematisering af tillidsmandsuddannel-
sen, er dette ikke tilstrekkeligt. Ud fra
den kendsgerning, at tillidsrepresentan-
terne ved gennemfgrelsen af » Demokrati
pad arbejdspladsen« vil fa flere og mere
vidtgdende befgjeiser i den enkelte virk-
somhed og dermed stgrre ansvar, ma
fglgende emner indgd i et udvidet ud-
dannelsesprogram

Virksomhedsledelse — organisation -
mélsztning — virksomhedspolitik — gko-
nomi — virksomhedsgkonomi — budget-
legning — investering — lgnsomhed -
regnskab — produktivitet — effektivitet —
rationalisering — planlegning — udvikling
— informations- og kommunikationspro-
blemer — personaleforhold — gruppepsy-
kologi og arbejdslivets sociologi ~ ergo-
nomi — arbejdsfysiologi.

Det bliver fagbevagelsens opgave i de
nermeste ar, at gennemdrgfte alle pro-
blemer omkring »Demokrati pa arbejds-
pladsen«. Herudover mé hele fagbeva-
gelsen, AOF og vore hgjskoler imidlertid
allerede nu i gang med det oplysnings-
og uddannelsesarbejde, som danner
grundlaget for realiseringen af vor mal-
setning. Det er en udfordring til dansk
fagbevagelse, dens tillidsreprasentanter
og medlemmer, hvorndr og hvordan vi
skal have gennemfgrt »Demokrati pd
arbejdspladsen.«

Bent Akjer.



Fra medlemskredsen

Averterings-
problemer

Nar teoretiske synspunkte: og virkelige
iagttagelser stgder sammen med de be-
stiende paragraffer i sikkerheds- og sig-
nalreglementet, har lokomotivmandene
efterhinden dannet sig den opfattelse, at
de virkelige iagttagelser bliver betragtet
som en krankelse af reglementerne, me-
dens de teoretiske synspunkter altid bli-
ver betragtet som varende identisk med
den reneste pure sandhed.

Hvordan denne opfattelse har bund-
feldet sig er en lang historie. Men den
kan anskueligggres forholdsvis kort ved
at ggre et par bemarkninger om bemark-
ninger til bem:erkninger.

Der kan vist ikke opsta divergerende
meninger om, at det nye automatiske sig-
nalsystem er meget bedre end det gamle.
Men det er trods alt udtznkt af menne-
skelige hjerner og lavet af menneskelige
hender. Derfor m& man ogsé, uanset be-
undringen for den tekniske prastation og
dygtighed der ligger bag, formode, det er
behaftet med menneskelige fejl; for intet
menneske har endnu skabt det fuldendte
og ufejlbarlige.

Det viser sig da ogsd, at der med mel-
lemrum forekommer tilfelde af signal-
givning, der ikke stemmer overens med
det, en lokomotivfgrer kan forvente efter
en forudgdende avertering om det efter-
fglgende signals stilling.

Det er belastende, og i tiget vejr endog
chockerende, for en lokomotivfgrer, at
han ikke kan stole pé signalernes averte-
ring. Og det er beklageligt, nir hans be-
merkninger om forholdet efterfglges af
svarbemarkninger, der efterlader det ind-
tryk, at man fglger den fgrste indskydelse
uden fgrst at gennemt@nke problemet,
som det ser ud fra fgrerpladsen af loko-
motivet,

Karnen i hele problemet er simpelthen
den evindelige bagatellisering af virkelige
iagttagelser, nir de ikke pd en eller an-
den made kan passes ind i de teoretiske
normer for, hvordan det rent teknisk
skulle fungere.

I signalreglementet stér, at »Kgr igen-
nem« tilkendegiver, at toget ikke vil mg-
de et hovedsignal, der viser »stop« uden
forud at vare averteret herom enten gen-
nem signal »kgr« fra et hovedsignal eller
gennem et fremskudt signal.

Men alligevel sker det med jevne mel-
lemrum, at »kgr igennem« efterfglges af
et signal, der viser »stop«. Set fra fgrer-
pladsen pa lokomotivet tager denne ure-
gelmassighed sig helt anderledes ud,
end den ggr for den, der sidder bag et

skrivebord. Der sker noget béade fysisk
og psykisk i en lokomotivfgrer, nar han
kommer ud for en sddan signalgivning,
der pévirker hans nervesystem og andre
legemlige funktioner i nedbrydende ret-
ning.

Det forstir manden bag skrivebordet
overhovedet ikke. Han tanker kun i tek-
niske og teoretiske baner og lader det
menneskelige element fuldstendig ude af
betragtning.

Derved opstar en kontrovers mellem
manden bag skrivebordet og manden pé
f@rerpladsen. der kan vare ved i det uen-
delige, da den rummer alt, hvad der ken-
detegner et meningslgst problem. hvor-
under der skjuler sig en mearkelig blan-
ding af bedre viden, egoisme og subjek-
tivitet, der kan diskuteres i endelgse
strgmme af ord, uden chance for at fi
problemet Igst pd en fornuftig méide.

Nir en lokomotivfgrer kommer ud for,
at signalet »kgr igennem« efterfglges af
signalet »stop«, bliver man bet&nkelig,
nar han far det svar pa en bemerkning
om uregelmassigheden, at han altid ma
regne med, at et signal viser »stop«. For
svaret modsiger fuldstendig signalregle-
mentet, der fastslar, at han efter »kgr
igennem« (kke vil mgde et hovedsignal,
der viser »stop«.

Bedre bliver det ikke, nir en anden
lokomotivfgrer kommer ud for det sam-
me tilfelde af forkert signalgivning i
brandtige. Hans oplysninger om, at han
passerer signalet i stopstilling med - 120
km fart, fordi sigtbarheden var nede pa
ca. 25 meter foranlediger et svar, der gar
ud pd, at man ved beregninger har fun-
det ud af, at han ikke med sikkerhed kan
opfatte signalet pa en afstand af 25 me-
ter. Man ma derfor henvise til sikker-
hedsreglementets § 24 efter hvilken »Ha-
stigheden skal nedsattes, eller togene helt
standses, nar signalerne pa grund af
usigtbart vejr eller andre é&rsager ikke
tydeligt kan ses«.

Enhver lokomotivmand kender denne
paragraf. Henvisninger hertil er heller
ikke relevant i det omtalte tilfelde; for
lokomotivfgreren si tydeligt stopsignalet
og reagerede herefter. Det samme havde
lokomotivfgreren pa det forud kgrende
tog ogsa gjort. Om sigtbarheden sa har
varet 25 eller 45 meter er uden betyd-
ning. Toget vil alligevel fare langt forbi
signalet, fgr det bliver bragt til stands-
ning.

Men skal vi sammenholde disse to svar
med hinanden, betyder det simpelthen, at

toggangen i tdge og usigtbart vejr vil
bryde fuldstendig sammen pé& grund af
uoverskuelige forsinkelser, hvis lokomo-
tivmandene skal efterleve dem til punkt
og prikke.

Vi ma jo efter det fgrste svar ikke stole
pa signalreglementet, men altid regne
med, at signalet viser »stop«. Men skal
vi altid regne med det, ma vi i konse-
kvens heraf i tige og usigtbart vejr liste
os frem mellem signalerne, selv om vi
har féet signalet »kgr igennemg, fordi vi
ikke tydeligt kan se det naste signal.

Det kan manden bag skrivebordct da
vist ikke mene. Derfor ville det sikkert
vere klogt at tage det grundlaggende
problem vedrgrende avertering af naste
signal op til fornyet overvejelse.

—ul.

Hvorfor ved vi intet?

Nar man i det senere tid har haft lejlig-
hed til at fglge diskussionen ude i med-
lemskredsen om tjenestemandskommis-
sionen, md man forbavses. I hver eneste
diskussion stgder man pa den udtalelse:
Hvorfor far vi ikke noget at vide? Tog-
personalet er meget bedre orienteret og
ved meget mere. Og sd er der altid en
eller anden, der ved, at man sidder og
snorksover dagen lang inde pa Hellerup-
vej.

En sddan udtalelse tager altid kegler
hos et taknemmeligt publikum, der ser
stort pd, om dokumentationen for udta-
lelsen nu ogsd er i orden.

Det er maske ond gerning at forstyrre
forlystelsen. Men ret skal nu vare ret. —
En organisationsmand har ogsi engang
imellem krav pé bare en lille smule ret-
feerdighed.

I stedet for at dadle og hine ledelsen
pa Hellerupvej for manglende informa-
tion om tjenestemandskommissionen er
der grund til at gribe i egen barm. Der
er endvidere grund til at udtrykke en
anerkendelse for den indsats, der er gjort,
for at medlemmeme virkelig kunne vare
orienteret, hvis de selv gnskede det.

Sandheden er nemlig den, at det ikke
er ledelsen, der er noget i vejen med i
dette spgrgsmal. Det er ikke ledelsen, der
har siddet og snorksovet. Det er ikke le-
delsen, der er skyld i, at lokomotivman-
dene tilsyneladende ude omkring i med-
lemskredsen ved mindre end togpersona-
let. Lokomotivmandene er nemlig blevet
informeret i endnu videre omfang end
togpersonalet gennem Dansk Lokomotiv
Tidende, efterhinden som arbejdet i



kommissionen er skredet frem. At med-
lemmerne sa ikke l@ser bladet, kan ledel-
sen ikke lastes for.

Hvis togpersonalet virkelig er sd godt
orienteret, som nogen giver udtryk for,
ma det udelukkende skyldes, at de har
lest det materiale, der foreligger, mere
grundigt; for de kan umuligt vide mere
end det, der er kommet ud fra kommis-
sionen.

Jeg har en hel stak af Dansk Lokomo-
tiv Tidende liggende foran mig her. Alt,
hvad der er foregdet og sket i tjeneste-
mandskommissionen i det forlgbne Aar.
er meget indgdende behandlet ikke alene
i ledere. men ogsd i store artikler; og i
nogle af bladene er der endda flere ar-
tikler herom samtidig med, at lederen
omhandler forholdet.

Disse blade og artikler er et uigen-
driveligt bevis for, at der ikke er hold i
pastande om, at ledelsen ikke holder
medlemmerne orienteret om kommissio-
nens arbejde.

Nar medlemmerne intet har hgrt om
klassificeringsspgrgsmalet, skyldes det
ganske enkelt, at kommissionen fgrst i
slutningen af 1967 gik ind i den periode,
der skulle besk&ftige sig hermed. 1
denne periode er arbejdet af fortro-
lig karakter, og intet er kommet ud her-
om. Det er derfor getterier, nir nogen
mener at vide besked med kommende
indplaceringer i et nyt lgnsystem.

Hvis ikke Dansk Lokomotiv Tidende
bare havner i papirkurven, nar det ud-
kommer, vil enhver, der har bladene,
kunne overbevise sig om rigtigheden af
de betragtninger, der her er givet udtryk
for. De blade, der har omhandlet tjene-
stemandskommissionen, er fglgende:

S. og 20. december 1966. Nr. 1, 2, 3.
7 og 11 1967.

—ul.

Personalepolitik

Det, der far mig til at gribe pennen og
tage til orde her i bladet, er vrede og be-
kymring over den fortvivlede personale-
politik, som bliver fgrt over for os unge
lokomotivmand. Da man i april 1962
antog et hold aspiranter i 2. distrikt,
(det var folk, som kun havde sggt 2. di-
strikt), sendte man dem ved anszttelse til
1. distrikt. Der kom igen et hold aspiran-
ter, efter 2 ars uddannelse afgang til 1.
distrikt. Der blev selvfglgelig protesteret,
og de forflyttede péapegede, at de jo
havde sggt ind i 2. distrikt for at blive

der, og der var blevet sagt, at der ingen
forflyttelser ville ske.

Ved medhjelperkursus pd feriehjem-
met i oktober maned sagde Greve-Pe-
dersen, at der ikke ville blive antaget
flere aspiranter i 2. distrikt, netop for at
undgd flere af disse ugnskede forflyttel-
ser. I Vingehjulet af 25. oktober kan
man se, at der igen tvinges folk vak fra
2. til 1. distrikt, v&k fra familie og bo-
lig. S& kan man spgrge, kommer der sd
ikke lige s& mange hjem, som der bliver
sendt herover. Nej, dette er ikke tilfeldet,
i samme blad som fgr nevnt kan man se,
at de heldige (5 mand ud af 50, som sg-
ger tilbage), er der folk, som blev for-
flyttet i 1964, som i 3 ar har vearet skilt
fra familie og bolig.

Nogle vil svare, at det er den trafikale
udvikling, S-tog og lignende, der ggr,
at 1. distrikt har et stgrre mandskabs-
behov o.s.v. Men hvorfor har man sa
antaget os i 2. distrikt, (ndr man kunne
fa folk nok i 1. distrikt) og ikke fortalt
om, at man kunne paregne forflyttelse.
Undertegnede forstar ikke, at man anta-
ger folk i Jylland og sd lader dem ar-
bejde pa Sjelland. Hvad er begrundelsen
for dette? Man far ogsa til svar, at sa-
danne forflyttelser har der altid varet in-
den for lokomotivmandene, i 1942 til
Brande o.s.v. Men er det sd ikke pa tide,
og med den boligsituation som er i dag,
at der bliver gjort noget for at stoppe
disse menneskerokeringer. Mit sidste
spgrgsmal er, hvornar sker der noget for
os, der nu i over 2 &r har ventet pa at
komme hjem.

Poul L. Kaae Holm,
medhjzlper, Roskilde.

Antagelsen af aspiranter i begge di-
strikter har vearet baseret dels pad et skgn-
net personalemessigt behov i relation til
de driftsmessige krav og dels udnyttelse
af uddannelsesmulighederne pa de store
maskindepoter. En uforudset sterk til-
bagegang i 2. dc. godstransporter andre-
de de personalemessige dispositioner,
hvorfor forflyttelser matte ske til 1. dc.,
hvor man havde brug for mere perso-
nale. At en eller anden administrations-
mand letsindigt udtaler sig om statione-
ringsforhold er beklageligt, ndr man ikke
har sikker formodning bag sin loven.
Der er, som udtalt af foreningens for-
mand, ikke antaget lkmhasp. i 2. dc. in-
den for godt 2 dr. Forflyttelse til steder
med tilstrekkeligt personale kan ikke
pdregnes.

Motor-
forsikring

Som det er bekendt indeholder forsik-
ringsbetingelserne en bestemmelse om in-
deksregulering af premierne for motor-
kgretgjsforsikring pa grundlag af udvik-
lingen i Igntallet, og basis er lgntallet for
januar kvartal 1966 = 944 dgre.

Lgntallet for januar kvartal 1967 er
steget til 1045 dgre. svarende til en stig-
ning pa 18,7 pct.

I overensstemmelse hermed er pr@zmi-
en for 1968 forhgjet med 7.5 pct. Pre-
miestigningen — der for det store flertals
vedkommende andrager mellem kr. 1,5C
og kr. 3,00 pr. maned — er beregnet af
vore lave pra&mier, hvorved der bliver
stgrre forskel, i kroner og gre, mellem
vore pr@mier og de som er galdende i
andre selskaber. der i gvrigt foretager en
tilsvarende indeksregulering af pr@mien.

Reguleringen af pr@mieafkortningsbe-
Igbet vil finde sted pr. /. marts 1968.

Vi kan kun beklage, at udviklingen har
gjort denne stigning ngdvendig, men vi
beder vore motorforsikrede medlemmer
vaere forvisset om, at vi stadig bestr@ber
os pa, at holde premien nede pa et mi-
nimum. Hver enkelt forsikret kan hjzlpe
med hertil ved at vare hensynsfuld og
agtpagivende i trafikken, sdledes at ska-
derne bliver s begrenset som muligt.

En lille geldelig nyhed for 1-drsbili-
sterne: Den obligatoriske selvrisiko pad kr.
200,-, som hidtil har varet galdende 1
det fgrste &r, er nu ophavet.

Forsikringsagenturforeningen.

~Er det ikke en yndig Natdragl ? 09 s& beskylter

den- .. mod myg oq lignence . - -




Forsikringsagenturforeningen

Protokol
over
ekstraordinart representantskabsmgde
tirsdag den 26. september 1967 kl. 16,00
i
restaurant JOSTY, Pile allé 14 a, Kbhvn.
F., med fglgende dagsorden:

1. Valg af ordstyrer
Valg af protokolfgrer

3. Protokollen fra sidste reprasentant-
skabsmgde

4. Meddelelser fra nastformanden

S. Forslag til &ndring af foreningens
vedtegter i forbindelse med overta-
gelsen af Den gensidige Uheldsfor-
sikringsforening for De Danske Stats-
baners Personale

6. Godkendelse af administrationsover-
enskomst med »Vejlekassen«.

7. Valg af formand

Nastformanden E. Svendsen &bnede
mgdet og bgd velkommen. Rettede en
sarlig velkomst til direktionen for Det
gjensidige Forsikringsselskab »DAN-
MARK«.

ad pkt. 1. Til ordstyrer valgtes forret-
ningsfgrer E. Rasmussen. Ordstyreren
konstaterede mgdets lovlige indvarsling,
og at det var beslutningsdygtigt.

Fastslog ved navneoprab, at samtlige
reprasentanter var til stede.

ad pkt. 2. Til protokolfgrer valgtes E.
Greve Petersen.

ad pkt. 3. Protokollen over sidste re-
presentantskabsmgde godkendtes
stemmigt.

een-

ad pkt. 4. Nastformanden omtalte sty-
relsens behandling af opgaverne i forbin-
delse med Den gjensidige Uheldsforsik-
ringsforenings overgang til Forsikrings-
agenturforeningen og redegjorde for ud-
videlsen af forsikringsbetingelserne, hvori
ligger en betydelig forbedring for vore
medlemmer.

Sével medlemmerne som vore akkvisi-
tgrer vil snarest blive underrettet herom.
Gjorde tillige opmarksom p&, at glasfor-
sikring vil indgd som en ny branche un-
der indboforsikring.

Med  Forsikringsselskabet »DAN-
MARK« var der opnéet enighed om en
@&ndring af overenskomsten vedrgrende
sikkerhedsfonden inden for motorforsik-
ringen. Fonden fasts®ttes til et fast be-
Igb pa kr. 500.000.—.

ad pkt. 5. Ordstyreren forelagde fgl-
gende forslag til &ndring af vedtegternes
§ 1:

»Foreningen, der er stiftet den 10.
februar 1936, har til formal at sgr-
ge for, at Statsbanernes tjeneste-
mand og fast ansatte arbejdere kan
opnd kombineret indboforsikring
(brand, tyveri og vandskadeforsik-
ring af indbo), familieansvarsforsik-
ring, hundeansvarsforsikring, sani-
tetsforsikring,  grundejerforsikring,
glasforsikring, husbukke- og svam-
peskadeforsikring, sommerhusforsik-
ring samt ansvars- og stormskade-
forsikring for parcelhusbyggeri un-
der opfgrelsen og syge- og ulykkes-
forsikring og — (i en regnskabsmas-
sig s@rlig afdeling) — motorkgretgjs-
forsikring for personbiler til privat-
kgrsel, motorcykler, campingvogne,
scootere og knallerter samt auto-
ulykkesforsikring for blister pa bil-
ligste og fordelagtigste made i Det
gjensidige Forsikringsselskab » DAN-
MARKz«.

Ordstyreren henviste igvrigt til ud-
valgsbetenkningen fra VUF. Forslaget
blev eenstemmigt vedtaget.

ad pkt. 6. Med henvisning til udvalgs-
betenkningen fra VUF forelagde ordsty-
reren forslag, der blev eenstemmigt ved-
taget.

ad pkt. 7. Forretningsfgrer Egon Ras-
mussen blev valgt med alle stemmer
mod 0.

Mgdet slut.

Fremad

Den store Lenin-bog af Louis Fischer —
den stgrste og mest omfattende, der fin-
des pd dansk. 1 to andre bind pd ner
600 sider skildres manden, der mere end
nogen anden »rystede verden« ved sit
lederskab af den russiske revolution.
Klart dokumenteret fglger vi Lenin pa
hans vej fra ung revolutionar, til han i
1924 matte forlade arenaen, der straks
blev skuepladsen for den voldsomme
magtkamp mellem Trotskij og Stalin. Et
vark, hvor man faengsles side for side af
en stor personlighed og hans historiske
virke.

I samme serie, »Fremads Biografier«,
finder man ogsa et dokumentarvark om
den legendariske spion, Richard Sorge,
der legede kispus med tyskerne i Tokio
og sikrede Sovjet uvurderlige oplysninger,
som frigjorde russiske tropper til forsva-
ret mod Hitler.

Fhv. chefredaktgr Peder Tabor har
samlet en razkke erindringer, om betyde-

lige ma&nd og afggrende politiske situa-
tioner, i en bog der er god at fd forstand
af, hvis man vil vide mere om overskrif-
terne om de politiske handelser fgr, efter
og under krigen. »Situationer og Pro-
filer« rummer ogsa vardifulde portratter
af digterne Johan Skjoldborg og Jgrgen
Nielsen samt Harald Bergstedt, hvis tra-
giske fejltrin under bes®ttelsen analyse-
res klart af Tabor. Den gamle sygekasse-
leder Mikkel Christensen legger et vaeg-
tigt bind erindringer frem, »Min lille
Verden«, med kulturhistorisk vardifulde
iagttagelser fra forrige arhundrede og
spendende g@jebliksbilleder af politiske
brydningsar omkring 1. verdenskrig.

Viggo Kampmann har samlet en r&kke
betragtninger over »Socialismens Skeb-
ne« i en Fokus-bog, der nok skal vakke
debat. Den amerikanske advokat Ralph
Naders bog om de livsfarlige biler kom-
mer nu pa dansk — »Usikker ved enhver
Hastighed« er et vark, der bgr leses af
enhver bilist — til skrek og advarsel mod
for farlige kgretgjer. Den bog vil spare
titusinder af menneskeliv — maske ogsa
leserens! Las den.

Manden der skrev »Hvem ejer Dan-
mark« har samlet analyser af 55 fg-
rende danske aktieselskaber i » Kendsger-
ningerne om Aktieselskabernes Regnska-
ber«, hvor han samtidig afdakker alle de
mysterier som knytter sig til reserver, af-
skrivninger, henl®ggelser, fonds m.v.
Den bog kan bringe debatten om vor
industri og erhvervsliv ind i et sagligt og
nyttigt spor — og g@re mysterierne mere
begribelige for os alle.

Jul. Bomholt har skrevet en fortsat-
telse af sin store roman om Knud den
Hellige: »Midt i Riget«, der allerede af
kritikken er udradbt til Bomholts hidtil
bedste roman.

Henning Ipsen kendt fra TV-spillet
»Regnvejr og ingen Penge<«, skildrer i
»Damen nedenunder« et ungt @gteskab
pa vej ind i rutinen, som de begge @nsker
at undgd — og det lykkes dem at slippe
fordi,

Nordisk salgsrekord fik Erik Bye for
sin »Med Mundharpe under dben Him-
mel« — en samling »erindringer« fra en
eventyrlig vagabond-rejse i USA. 120.000
solgt pd 4 maneder — s& god er den for-
fatter, der navnes pa hgjde med Jack
London og Steinbeck.

Vi kender ikke nok til de store russi-
ske tortattere — nu bringes Konstantin
Paustovskij endelig frem herhjemme med
»Fjerne Are.



PERSONALIA

‘orflyttelse efter ansggning pr. 1/1 1968
Lkmhasp. Jens Valdemar Madsen,
bhvns. Gb. til Helsinggr mdt.

‘orflyttelse efter ansggning pr. 1/2 1968
Lkf. K. Hinrichs, Enghave til Kbhvns.
3b.
Lkmh. T. Husum, Kbhvns. Gb. til Eng-
ave.

Depotforstander efter ansggning
w. 1/1 1968

Lkf. (12. 1kl.) E. Jensen, Tgnder i
I'énder.

Forflyttelse annulleret pr. 1/1 1968
Lkmh. E. H. Pedersen, Hg. til Gb.

Forfremmelse til lokomotivassistenter
pr. 1/2 1968
Lokomotivmedhj®lperne:
0. Nylander, Helgol. mdt. i Helgol. mdt.
B. Z. Nielsen, » »
B. Skott, » »
",{. T. Hansen, Esbjerg mdt. i Esbjerg mdt.
. H. Nielsen, Kbhvns. Gb.s mdt. i
\Kbhvns. Gb.s mdt.
‘K. Christensen, Helgoland madt. i
Jelgoland mdt.

orfremmelse til elektrofgrer (12. 1kl.)
pr. 1/2 1968

Elf. (10. 1kl.) E. Nielsen Skov, Enghave
mdt. til Enghave mdt.

Forfremmelse til lokomotivferer (15. Ikl.)
pr. 1/2 1968

Lkf. (12. 1kl.) P. S. Hansen, Kbhvns.
Gbs. mdt. i Kbhvns. Gb.s mdt.

De¢dsfald
Pens. Ikf. Emil William Buch, Nastved,
er afgdet ved dgden i december 1967.

Opmarksomhed frabedes
Eventuel opmarksomhed i anledning
af mit jubileum frabedes venligst.
K. H. S. V. Nielsen,
lokomotivfgrer, Fredericia.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
H. V. Jprgensen,
lokomotivfgrer, Slagelse.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
K. J. Engstrom,
lokomotivfgrer, Helsinggr.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
R. Madsen,
lokomotivfgrer, Fredericia.

Eventuel opmarksomhed i anledning
af mit jubilezum frabedes venligst.
Kuaj E. Jensen,
lokomotivfgrer, Arhus H.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
E. P. R. Jensen,
lokomotivfgrer, Korsgr.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst. Bortrejst.
P. Rude Knudsen,
lokomotivfgrer, Nyborg.

Eventuel opmarksomhed i anledning
af mit jubileum frabedes venligst.
F.J. A. Olsen,
lokomotivfgrer, Herning.

Eventuel opma&rksomhed i anledning
af mit jubileum den 1. marts frabedes
venligst.

Ib Asmussen,
lokomotivfgrer, Thisted.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst. Er bortrejst.
E. W. Olsson,
lokomotivfgrer, Gb.

Humanitert fond

Jernbanemandenes kooperative Forsik-
ringsforeningers Fond, som har til for-
mal at oprette og drive syge- og pleje-
hjem, har haft den store glede i 1967 at
modtage nasten 24.000 kr. som bidrag,
og styrelsen takker hjerteligt derfor.

Fonden er nu over1€0.C00 kr., og der
indgar hver méned fra faste bidragsydere
mere end 1200 kr. gennem lgnnings- og
pensionskontoret.

Med fondens fortsatte vakst narmer
tiden sig for forberedelse af placeringen
og projektering af det fgrste syge- og
plejehjem og undersgge den gkonomiske
baggrund for dets drift.

Men det gdr hurtigere, jo flere der er
med!

Jstrig

Kzre venner og kolleger i udlandet
Endnu engang star ferietiden for dgren,
og mange kolleger har til hensigt at til-
bringe ferien i Ostrig og Wien. Ville det
da ikke vare rart, hvis man havde zdres-
sen pa en jernbanekollega?

Man rejser af sted og pludselig star
man péd banegdrden i Wien, radlgs og en
smule hjzlpelgs, og det kraver megen
tilmodighed og fremfor alt tid, indtil
man endelig, efter at have spurgt en
masse mennesker til rdds, nar sit mal.
Og hvad nytter en byplan eller alle de
gode rad, man har faet, inden man rejste
hjemmefra, nar man er fuldstendig
ukendt i den fremmede by og fgrst mi
sgge sig et egnet hotelvarelse. Hvor glad
ville man da ikke vare, hvis en kollega
stod pd banegidrden og havde et godt
hotelverelse pad hinden og kunne give én
gode réad, siledes at éns ferie blev bade
behageligere og billigere.

Nu, da jeg er pensioneret, har jeg en-
delig tilstreekkelig tid til min radighed til
at kunne vise mine jernbanekolleger min
smukke fgdeby Wien og til at sgrge for,
at deres ophold bliver s& behageligt som
muligt. Den personlige kontakt med en
indfgdt wiener vil uden tvivl vare en
stor fordel for mine kolleger, der kom-
mer til Wien for fgrste gang.

For nu imidlertid ogsd at kunne vare
mine jernbanekolleger si behj&lpelig som
mulig, beder jeg Dem vare sa venlig ret-
tidig at give mig meddelelse om ankomst-
dato og alle gnsker.

Samtidig beder jeg Dem ogsa vedlzgge
en international svarkupon. siledes at jeg
ikke behgver legge ud for porto, nér jeg
besvarer Deres skrivelse.

Schapelwein Johann

Pensioneret lokomotivfgrer,
Goldschlagstrasse 58/25,

(15. min. fra Wien/Westbahnhof)
WIEN XV.

Dstrig.

Opmarksomheden henledes pa, at bi-
drag udover 100 kr. kan fradrages i selv-
angivelsen — dog kan hgjst fradrages
1.003 kr. &rligt.

Bidrag kan indbetales p& postkonto
1391 56, Solsortevej 7, Viby Sj., eller ved
henvendelse til fondens kasserer, trafik-
kontrollgr E. W. Hauge, Jernbanefor-
eningen (tlf. (01) 11 13 14) om indbeta-
ling af manedlige belgb gennem Ign eller
pension.
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DAMERNES DAG

Til det velplejede ydre

For nogle kvinder er det en dyd ikke at
interessere sig for sit udseende. For andre
lige modsat. Men mon ikke parterne er
enige om. at det ikke udelukkende er for-
fengelighed, hvis man plejer he&nder og
negle lidt ekstra. 1 vor sulfo-rige tid er
smukke hander en sjeldenhed og de er-
hverves i hvert fald ikke uden at man
selv ggr en indsats herfor.

Er handerne fgrst blevet rigtig med-
tagne, er det ikke nok at smgre dem ind
i fed handlotion. Der skal en szrbehand-
ling til. Det samme ga&lder neglene. De
er selvfglgelig lettest at holde. hvis de er
helt korte. Endda kan de flekke og spalte
og derved hammes i deres normale
vakst.

Der er kommet en del negleprodukter
frem, bl.a. fra Max Factor og Revlon,
som styrker neglene og er ganske lette at
anvende. Forudsatningen for et synligt
resultat er. at man anvender dem ud i en
kgre. Det er vigtigt at de gdelagte negle
bliver »lappet« sammen og fir tilfgrt
ekstra naring. Fgrst da har man givet
den nye negl de rigtige voksemuligheder.

Et prisbilligt neglemiddel, der ogsa
fungerer som héndlotion, er proteinail til
kr. 8.50. Hander og negle smores ind
morgen og aften og i Igbet af en lille uge
kan man konstatere en forbedring. Der-
imod skal det ikke anvendes som hénd-
lotion den gvrige del af dagen. Dertil er
den for udrgj og hensigten med den er

I'.

Hovedlinierne i denne nette kjole er den lave overskering og
leggede nederdel — et snit der er velegnet til at vokse i. Den
er i spinlene og kommer fra bgrnekonfektionsfabriken Bambi.

f@rst og fremmest at virke helbredende
pé skgre og sprgde negle.

Til de mange. der har farvet eller tonet
hér, er der kommet en specialshampo til
ca. 8 kr.. scm er sa&rlig n@nsom ved hi-
rets farve. Den fis i to udgaver: en til
lysnet hir og en til blondt og mgrkt hér.
Fra Clairol.

For ferien begynder

Maiske har De ferie til gode. som skal
tages inden det nye ferieir begynder den
1. april. Det er fristende at drage langt,
langt bort. men inden De fastlegger en
rute. er det klogt at underspgge. om der
kreves specielle vaccinationsattester til
det eller de pagzldende lande. I nogle
lande har kun vaccinationsattester, ud-
stedt inden for de sidste 12 méneder, gyl-
dighed. Skal De have ny attest, si skynd
Dem at fi den side af sagen overstdet.
Kun de farreste undgar lidt ubehag i
fortszttelse af en vaccination. Det skulle
jo helst né at fortage sig. si man er i fin
form til ferien ...

Strik og rejs

Statsbanerne klarer som beckendt alle
transportproblemer, men har alligevel
faet en ngd at knzkke i forbindelse med
den nye strikke-dille: jumbo-strik, der
foregir pd pinde omtrent si store som
flagstenger og med meget tykt garn.

2:

Det er s®&dvane, at nogle menenske
strikker, mens andre leser avis pa vejel
til og fra arbejde. Det er hidtil giet ud
mearket, men det ggr det ikke l@ngere
Avislaserne fgler sig forulempet af strik
kende damers store pinde. der ustandseli;
svirper henover avissiderne.

Lgsningen mé vare opdeling af kupée
for avislesere og strikke-damer i lighec
med ordningen for rygere og ikke-rygere
Hvordan det skal ga i strikke-kupéerne
tgr man ikke spd om. Men det skal nol
blive en indviklet affazre.

Ndr man presser det uldne

Trods de mange strygelette og strygefrie
tekstiler, der er dukket op i pikladnin-
gen, kan livet alligevel ikke leves vel-
kledt og velsoigneret uden strygejern og
pressestykke. Det galder specielt neder-
dele og herrebenkleder i ren uld eller
blandet med kunstfiber.

Ogsd ndr man syr, skal der presses
undervejs. Det er klogt at erindre sig, at
pressestykket skal vere hirdt opvredet.
Det md ikke vare vddr, det skal vare
fugtigt, og jernet skal fgres frem og til-
bage over tgjet. indtil pressestykket er
tgrt. Ellers bliver resultatet fladtrykt
sgmme, hvis sommerum tydeligt ses |
retten. Lad tgjet dampe af. korrekt ¢
hangt pd en bgjle og tag det ikke i br
for det er fuldstendig tgrt. Undgd sé v,
muligt at tage det nd samme dag. sd hc
der presningen bedre. '

Tro det om De vil — matrostpjet kommer igen. Selvfolgelig i
moderniseret udgave. Hvad drengene siger, ved man endnu
ikke, men pigerne: de er glade. Den er fra Sejling boprnekon-
fektion og syet i spinlene.
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