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Et tilsvarende sammenstod!

Domsmandsrettens kendelse i Odense den 24. april,
hvorefter lokomotivfgreren blev frikendt, blev
naturligvis modtaget af alle lokomotivmand med
glede og tilfredshed. Yderligere kommentarer fra vor
side skulle herefter vere overflgdige. Men trods
gleden over rettens afggrelse kan vi ikke tilbageholde
vor skuffelse og bitterhed over vore foresattes
fremgangsmade ved sagens behandling. Samtidig
nzrer vi den dybeste bekymring for sikkerheden ved
Danske Statsbaner, safremt der ikke tages leres af
de bitre erfaringer fra denne og tidligere ulykke.
»Et tilsvarende sammenstgd vil ikke kunne ske om
ca. en maned, nar det nye anleg er ferdig«. Séledes
udtalte den daverende chef for baneafdelingen i en
artikel i »Ingenigren« efter togulykken den 17.
februar 1961, hvor lyntoget » Vesterhavet« kgrte op
bag i tog 280 pa Hedehusene station. Men det skete
alligevel. Den 10. august 1967 kgrte tog 40 op bag

i tog 38 uden for Odense station. Situationen er den
samme, skgnt det nye anleg er ferdig, der hvor

den sidste ulykke skete. De to episoder har flere
lighedspunkter og de mest igjnefaldende er:
Vejrforhold med en darlig sigtbarhed, to tog i
samme interval ude af stationens og FC’s kontrol

og en gjeblikkelig placering af hele ansvaret pa
lokomotivpersonalet.

Vi sgger ikke at spille bagklog eller at frasige os det
ansvar, der ma og skal pahvile lokomotivpersonalet,
vi sagde det ogsé i 1961: Der mé ikke vare to tog

i samme interval. Det er der ikke behov for. Det nye
signalsystem pa de automatiserede strekninger med
de korte intervaller pa 2 til 3 km er rigeligt dekkende
for den ngdvendige toghyppighed. Opstar der en
situation, hvor denne regel undtagelsesvis ma fraviges,
bgr det kun ske under kontrol af FC og lokomotiv-
fgreren, der skal underrettes om den farlige situation.
Af hensyn til Danske Statsbaner og deres kunder

ma det nu kreves, at vi far et sikkerhedsreglement,
der ikke er s& gennemhullet og fyldt med dgdsfzlder,
som det nuvarende er udtryk for. Saledes ma vi
desvarre karakterisere det efter det bevismateriale,
der er sggt fremlagt under sagens behandling i Odense,
som undskyldning for, at to af vore fornemste tog
lukkes ind i samme interval, uden underretning til
lokomotivfgreren pa bageste tog, der respekterede
signalgivningen og var i telefonisk forbindelse med FC.
Denne sag haster og taler ikke en yderligere
udskydelse, safremt vi vil undgd et tilsvarende
tredie sammenstgd.



Dommen er faldet

Efter 3 dages indgdende behandling af ansvarets pla-
cering for lyntogsulykken ved Odense 10. august 1967
kom retten til fplgende konklusion.

Efter den af vidnet lokomotivfgrer Eliasen afgivne
forklaring legger retten til grund, at Eliasen, efter at
have talt med trafikkontrollgr Petersen i F. C., har
sagt til tiltalte: »Du ma passere med forsigtighed, Pe-
tersenc, og at tiltalte har opfattet meddelelsen saledes.
Det findes herefter, ogsd nar henses til, at den kor-
rekte ordlyd af reglementet ikke ville have @ndret
Eliasens opfattelse af den modtagne ordre, at vare
uden betydning for n@rvaerende sag, om trafikkontrol-
lgr Petersen har anvendt det ordvalg som af ham for-
klaret.

Selv om reglementet for den pageldende situation
efter rettens opfattelse ikke bgr kunne misforstas,
hvorved bemarkes, at den pétenkte @ndring alene
tjener til at give det en bredere formulering, sa finder
retten, nar henses til de af Eliasen og formanden for
Dansk Lokomotivmands Forening, E. Greve Petersen,
afgivne forklaringer, ikke at kunne forkaste tiltaltes
forklaring om, at han forstod den modtagne medde-
lelse séledes, at han kun skulle kgre forsigtigt, indtil
han kunne se det neste signal. Selv om det nok kan
kritiseres, at tiltalte har misforstdet reglementet, fin-
des det overvejende betenkeligt, nar igen henses til de
af Eliasen og Greve Petersen afgivne forklaringer at
anse for godtgjort, at han herved har udvist et for-
hold, der kan tilregnes ham som en overtraedelse af de
i anklageskriftet citerede bestemmelser i straffeloven.

I konsekvens heraf finder retten heller ikke, at til-
talte har udvist noget strafbart forhold ved at sztte
hastigheden op til ca. 80 km i timen.

Nar henses til de for sigtbarheden szrdeles ugun-
stige vejrforhold, og til at retten ikke tgr legge afgg-
rende vegt pa vidnet tgmrer Hansens forklaring om,
at han kunne se omridset af det holdende tog i en af-
stand, der senere er opmalt til 300 meter, idet forhol-
dene for vidnet ikke har varet de samme som for til-
talte, tgr retten ikke statuere, at det forhold, at tiltalte
fik gje pa det holdende tog sé sent, at han ikke kunne
afvaerge pakgrslen, kan tilregnes ham som en over-
tredelse af de i anklageskriftet nevnte bestemmelser i
straffeloven.

Som fglge af det saledes anfgrte vil tiltalte i det
hele vere at frifinde.

Dette er en sammenfatning af forsvarets indleg. Lrs.
Viggo Hggsgaard varetog med stor dygtighed ankla-
gedes interesser.

Sammenfattende kan jeg sige:

at Statsbanernes Generaldirektorat, som i nart sam-

arbejde med Anklagemyndigheden har tilrettelagt den-

ne sag, anerkender den forstdelse, som Eliasen havde
af den besked, han fik af Tage Petersen:

at han skulle kgre forsigtigt til naste signal betgd: til

han s@ neaste signal.

Ellers matte der have vearet rejst tiltale mod Eliasen

og sé& havde den planlagte ®ndring af reglementet ikke

varet forngden,

at Statsbanernes Generaldirektorat anerkender, at

Tage Petersen ikke havde nogen pligt til at undersgge,

om der var noget tog pad den strzkning, han sendte

tog 40 ind pa, uanset at han kun matte ggre dette,
hvis det matte antages at der var tale om signaluorden.

Ellers matte der have varet rejst tiltale mod Tage Pe-

tersen og sd havde den planlagde @ndring af regle-

mentet ikke varet forngden,

at Miiller, hvis opfattelse af den modtagne besked

faldt sammen med Eliasens

a. var berettiget til at sztte farten op efter at have
konstateret, at naste signal viste 2 grgnne lys,

b. at han herefter ikke behgvede at frygte hindringer
pé linien, da Tage Petersens besked kun mé af-
gives, hvis der er grund til at antage, at der var
tale om signaluorden,

c. at han dog trods manglende oplysning om tog 38’s
tilstedeverelse, trods usigtbart vejr, trods mang-
lende antydning om tog 38’s tilstedevarelse i form
af knaldperler, lysende baglygter eller anden form
for advisering opdagede tog 38,

d. at han med alle midler forsggte at redde sig selv
og sine passagerer fra den dgdsfalde, han var
sendt ind i, ved at foretage farebremsning.

Denne mand er uden skyld i det passerede, han har
ikke gjort sig skyldig i nogen form for uagtsomhed.

Hvorfor er tiltalen pejst?

Statsbanerne, som er interesseret i denne sags ud-
fald, har udvalgt ham som syndebuk. D.S.B. har pé
ukorrekt made ved sin bistand for Anklagemyndig-
heden ensidigt spgt at samle materiale mod ham, en-
sidigt lagt bevisfgrelsen til rette mod ham, ensidigt
undladt at undersgge, hvad der matte kunne forklare
tvivlspgrgsmal, disse er uden videre blevet fortolket
til ugunst for Miiller, og



Centralorganisation I's
representantskabsmade

S¢ndag den 21. april afholdt Centralor-
ganisation I ekstraordin®rt repr@sentant-
skabsmgde i Kgbenhavn.

Der skulle tages stilling til den situa-
tion, tjenestemandenes forhandlere var
bragt i, ved den fremgangsméde regerin-
gen havde anvendt i tilslutning til gen-
nemfgrelse af forslag til en ny tjeneste-
mandslov.

De frister, som var blevet afsat til de
respektive organisationers gennemgang af
og stillingtagen til lovforslaget, var helt
urimelige, og nar centralorganisationerne
med betenkelighed indlod sig pé at for-
cere spgrgsmalet, var det i den hensigt
at f4 loven gennemfgrt med virkning fra
1. april 1968.

Det stod imidlertid snart klart, at tje-
nestemandsreformen skulle gennemfgres
etapevis, og at regeringen med sin for-
handlingsprocedure sigtede pé at strekke
omkostningsforggelsen, som lovens ved-
tagelse ville vare udtryk for. Slutudspil-
let fra regeringen ses efterfglgende. Dette
métte CO’erne afvise, men love at fore-
legge for sine kompetente forsamlinger,
selv. om man pa forhand matte forvente

disses forkastelse af det foreliggende.
Dette skete hos CO 1 med alle tilstede-
vaerendes stemmer efter navneoprab.

Lonnings-
ministerens
forhandlingsoplag

Ved et mgde i gér mellem lgnnings- og
pensionsministeren og statstjenesteman-
denes og lerernes fellesudvalg fandt der
forhandlinger sted om en justering af tje-
nestemandslgnningerne under hensyn til
den konstaterede lgnudvikling pa det pri-
vate arbejdsmarked, og indplaceringsreg-
ler ved overgang til et nyt lgnsystem og
om tidspunktet for ikrafttreden af et nyt
Ignsystem.

Pa det sdledes tilvejebragte grundlag
har lgnnings- og pensionsministeren i dag
orienteret regeringen og har herefter pa
et nyt mgde med statstjenestemandenes
og lerernes fellesudvalg redegjort for re-

geringens synspunkter
navnte spgrgsmal.

Under drgftelserne har ministeren til-
sluttet sig, at en tjenestemandsreform er
ognskelig for at kunne tilfgre det traditio-
nelle tjenestemandsbegreb gget smidighed
og rette op pa de skavheder, som er op-
stdet i tjenestemandssystemet. Arbejdet
med at sikre ferdigggrelsen af en tjene-
stemandsreform i dette forar er foregdet
under et meget stort tidspres, og ministe-
ren udtrykte regeringens anerkendelse af
den indsats, som tjenestemandsorganisa-
tionerne har udfgrt under meget vanske-
lige arbejdsforhold.

Sidelgbende med forberedelsen af for-
slaget til tjenestemandsreformen har lgn-
nings- og pensionsministeren og statstje-
nestem&ndenes og lerernes fallesudvalg
drgftet de praktiske og finansielle mulig-
heder for at gennemfgre reformen. Mini-
stren har under denne del af drgftelserne
lagt megen vagt pd, at tidspunktet for
reformens ikrafttreden, reglerne for over-
gangen til det nye Ignsystem samt den
arlige justering af tjenestemandslgnnin-
gerne under hensyn til udviklingen pé det

vedrgrende de
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Statsbanerne har sidst, men ikke mindst — givet sig selv
attets pa, at dette var hensigten ved Generaldirektg-
rens skrivelse.

For at dekke over ledelsens manglende evne til at
koordinere det sa fortreffelige signalsystem og det
personale, som skulle bruge det, har man uden skan-
sel forfulgt Miiller.

Ulykkens naste offer kan efter min opfattelse umu-
ligt blive Miiller.

Skal ulykken kraeve flere ofre, ma det eller de fin-
des blandt dem, der for enhver pris, ja endog med
risiko for yderligere ulykker ville fri sig selv for an-
svar ved at ggre Miiller til syndebuk.

Tiltalen efter straffelovens § 241:
uagtsom forvoldelse af nogens dgd
og
efter straffelovens § 249, stk. 1:
uagtsom legemsbeskadigelse.
Der nedlagges pastand pa frifindelse.
Domfeldelse matte forudsette tilsidesattelse af ser-
lige pligter eller manglende agtpagivenhed.
Efter hvad jeg allerede har anfgrt, har Miiller ikke
gjort sig skyldig heri og frifindelse for overtredelse af

straffelovens § 185, stk. 3 indebarer, at der ogsé
ma frifindes for disse to anklagepunkter, men selv om
retten mod min forventning skulle domfzlde efter
§ 185 stk. 3, ma jeg bestride, at der kan domfaldes
efter § 241 og § 249.

Grunden til, at tog 40’s 3. og 4. vogn skubbes sam-
men som en harmonika, ligger i — som jeg allerede
har nzvnt — at disse vogne er fabrikeret af letmetal og
er kadet sammen med gummiforbindelse og derfor er
ganske uden modstandskraft i en situation som den
foreliggende.

Man spgrger sig selv, om man fra D.S.B.s side ved
indfgrelsen af de nye tog ikke har lagt for megen vagt
pé anvendelse af lette materialer ud fra et gkonomisk
og accellerationsmassigt synspunkt, men pa bekost-
ning af sikkerheden. »Gammeldags« togulykker med
stdlvogne var karakteriseret ved, at vognene kunne
sta lodret op i luften eller fordele sig i zig-zag langs
sporet, men som regel uden at blive knust.

Kvaliteten er sd ringe, at ingenigr Wessel Hansen
har udtalt sin betznkelighed, og det var i disse skrgbe-
lige vogne at personskaderne skete.

Miiller er ganske uden indflydelse p& materialets
beskaffenhed, og at ggre ham ansvarlig for person-
skaderne ville vare for smed at rette bager.



private arbejdsmarked blev set i sammen-
hang.

Ministeren har i forbindelse hermed
understreget, at den automatiske regule-
ring af lgnninger, honorarer, takster, byg-
ge- og entreprisekontrakter o.s.v. efter
regeringens opfattelse udggr en selvstan-
dig fare for den gkonomiske stabilitet.
Séfremt den automatiske pristalsregule-
ring afvikles pa det private arbejdsmar-
ked, mé problemerne derfor ogsa tages
op for s& vidt angdr tjenestemandene.
Regeringen agter at fremsatte forslag om,
at der i tiden indtil da lagges loft over
stgrrelsen af dyrtidstillegget for de hgjere
og hgjeste lgnninger.

Lgnnings- og pensionsministeren frem-
satte ved mgdet i dag fglgende udtalelse
vedrgrende regeringens synspunkter med
hensyn til tjenestemandsreformen:

a) Under foruds®tning af, at den nye
tjenestemandslovgivning p& grundlag af
en indstilling fra tjenestemandskommis-
sionen gennemfgres af folketinget inden
sommerferien, vil det nye lgnsystem tra-
de i kraft pr. 1. oktober 1968.

b) Den gennemsnitlige Ignfremgang
ved indplaceringen er — nar hensyn tages
til stedtillegsforhgjelserne og til s®rreg-
ler om indplacering af visse tjenestemand
fra 3., 6. og 15. Ignningsklasser samt om
indplacering af tjenestemand, der i 1958
blev indplaceret efter reglerne for ikke-
forsgrgere under 30 &r — ansldet til 2,5
pct.

c) Ingen tjenestemand kan ved ind-
placeringen i det nye Ignsystem pr. 1.
oktober 1968 opnd en lgnfremgang pé
mere end 3 pct. Den udbetalte lgn for-
hgjes med halvdelen af et eventuelt over-
skydende belgb den 1. oktober 1969 og
halvdelen den 1. oktober 1970.

d) Hvor tjenestem@nd som fglge af
omlagninger i lIgnstrukturen lider Ign-
nedgang, vil der blive ydet personlige til-
leg til udligning af sddan Ignnedgang.

e) Med virkning fra 1. april 1968 sg-
ges under hensyn til den stedfundne Ign-
udvikling pd det private arbejdsmarked
siden sidste regulering af tjenestemands-
Ignningerne gennemfgrt en forhgjelse af
tjenestemandslgnningerne og tjeneste-
mandspensionerne pad 1'%2 pct. ud over
den ene procent, der tidligere er aftalt,
og som svarer til den i maglingsforslaget
af 6. marts 1967 indeholdte generelle for-
hgjelse af lgnningerne pa det private ar-
bejdsmarked i fordret 1968:.

Ministeren oplyste, at det er regerin-
gens agt i forbindelse med lgnreformen

CENTRALORGANISATION I,
reprasentantskab vedtog felgende
udtalelse pa medet 1 Kebenhavn

Reprasentantskabet for Statstjenestemandenes Centralorganisation I - repr®sente-
rende funktionarklassernes 31 tjenestemandsforeninger med ca. 40.000 medlemmer —
forsamlet til ekstraordinart repra@sentantskabsmgde pd 3 Falke, sgndag d. 21. april
1968, har behandlet tjenestemandskommissionens forslag til nye tjenestemandslove.

Man anerkender, at der er mange positive sider i kommissionens forslag, herunder
de @ndrede ans®ttelsesvilkdr, som vil medvirke til at give tjenestemandsansattelsen
mulighed for at tilpasse sig den stedfindende udvikling i det gvrige samfund, samt de
udbyggede forhandlingsregler, der i forbindelse med en godkendt hovedaftale vil
kunne medvirke til et forbedret arbejdsklima med stgrre demokrati pd statens ar-
bejdspladser.

Repraesentantskabet finder ligeledes, at det foresldede lgnsystem vil kunne give
statens ansatte mulighed for en lgnmassig placering, der star i relation til de Ignvil-
kar, som er gzldende udenfor statens arbejdspladser. Det foreliggende forslag til
klassificering indeholder imidlertid en nedvurdering af store stillingsgrupper under
CO 1, hvilket ikke forekommer rimeligt under hensyn til, hvad der er foresldet for
hgjere-lgnnede stillinger, og vi kan i denne forbindelse ikke anerkende den forskel,
der har fundet udtryk i den foresldede Ignplacering.

Den foreliggende geografiske graduering af Ignningerne, som medfgrer endog ret
store Ignnedgange for medlemmer udenfor hovedstadsomradet er uantagelig, selvom
den gjeblikkelige Ignnedgang kompenseres ved personlige tilleg, idet disse tilleg skal
bortfalde ved forfremmelser og Ignjusteringer med det resultat, at mange medlem-
mer vil vere fastlast pd det nugzldende lgnniveau.

Helt uantagelig er imidlertid den af Ignnings- og pensionsministeren med regerin-
gens tilslutning fastsatte ikrafttreedelsesdato til 1. oktober 1968. Det var ikke under
disse foruds®tninger, at organisationen gav tilslutning til forceringen af kommissions-
arbejdet.

Der foreld et klart lgfte til tjenestemandene om ikrafttreeden fra 1. april 1968,
hvilket har varet forudsatning for, at vi har godtaget udsazttelsen af 2 ars norme-
ringslove, der sammen med et efterslebskrav skulle indgé i Ignreformen. Derfor er en
udskydelse til 1. oktober 1968 ikke akceptabel. De sidstnazvnte krav tdler efter vor
opfattelse ikke udsattelse udover 1. april 1968.

Reprasentantskabet har endvidere heftet sig ved de af regeringen bebudede ind-
greb over for den automatiske dyrtidsregulering. Det langt fra dekkende tilbud pé
1Y2 procent regulering af Ignningerne til udligning af den stedfundne Ignudvikling
pa det private arbejdsmarked, hvilket sammenholdt med forslaget om begranset lgn-
fremgang ved indplacering i det nye lgnsystem for perioden indtil 1. oktober 1970
gor forslaget uantageligt.

Selvom lovforslagets 1. og 2. del imgdekommer de krav, der stilles til en tjeneste-
mandsreform, ma vi fastholde, at reformlovgivningen er en helhed, derfor medfgrer
de papegede forhold, at repr@sentantskabet ma afvise de foreliggende udkast. Det ma
samtidig beklages, at den starkt tiltrengte tjenestemandsreform udskydes pa grund
af regeringens negative indstilling til at opfylde forudsztningerne for reformens gen-
nemfgrelse.

at gennemfgre en virkelig sanering af ho-  ugentlig fra 1. juni 1968 vil blive gen-

norarer og andre biindtegter.

Lgnnings- og pensionsministeren be-
kreftede endelig, at der pa grundlag af
en indstilling fra tjenestetidsudvalget og
samtidig med ivaerksattelsen af den pa
det private arbejdsmarked aftalte nedset-
telse af arbejdstiden fra 44 til 42'2 time

nemfgrt en tilsvarende tjenestetidsnedsat-
telse for dem, der i dag har en arbejds-
tidsnorm svarende til 44 timer ugentlig,
men at der ikke herudover i indeverende
ar vil blive foretaget nogen nedsattelse af
arbejdstiden p& det statslige tjeneste-
mandsomrade.



Foreningens ekstraordinare kongres

Eftersom man dagene umiddelbart forud
for den ekstraordinare kongres’ afholdel-
se havde en klar opfattelse af, at resul-
tatet af forhandlingerne mellem Ignnings-
og pensionsministeren og centralorgani-
sationerne, CO I, COII, Samradet og
Danmarks Lererforening med disses af-
visning af ministerens forhandlingsopleg,
ikke ville blive anfagtet af vore tillids-
mand, og man séledes kunne have spa-
ret kongressens afholdelse pa dette tids-
punkt, s blev det dog klart tilkendegivet
fra delegeredes side, at man ansa det for
bade rimeligt og rigtigt, at der trods det
givne resultat blev lejlighed til at tage
stilling til de foreliggende forslag om en
ny tjenestemandslov.

Medens man for lovens 1. og 2. del,
d.v.s. ans®ttelseslov og pensionslov, ikke
havde den store kritik fremme, s& ma det
til gengeld bemarkes, at der var mere
end almindelig utilfredshed med 3. del,
som omhandler normering og klassifice-
ring.

Fra alle sider i forsamlingen pegedes
pa den relative forringelse af lokomotiv-
meandenes placering i et nyt Ignklassifi-
ceringssystem. Sa sterke synspunkter som
gennemfgrelse af s@rlige foranstaltninger
blev fremfgrt, sifremt man ikke ad for-
handlingens vej fik @ndret den foresldede
klassificering af lokomotivmandene.

En razkke udtalelser, som var behand-
let og vedtaget i forskellige afdelinger,
blev forelagt. De bringes vedstdende, hvor
deres indhold taler for sig selv. De er
samtidig et godt udtryk for, hvor over-
ordentlig skarpt lokomotivmandene un-
derstreger betydningen af, at der i forsla-
get til klassificering sker @ndringer for
denne kategori.

Den foresldede stedtillegsordning var
ogsd medvirkende til afstandtagen fra
kommissionsforslaget. Selvom ingen nu-
varende ansat ville fa Igntilbagegang, sa
14 der dog for nogle byer en tilbagegang
for nyansatte tjenestemend.

Kongressen vedtog, at der ikke skulle
udsendes nogen resolution, men at for-
eningens reprasentanter ved CO I's re-
praesentantskabsmgde skulle slutte op om
udtalelsen derfra, idet man fandt det kraf-
tigere virkende med en siddan falles ud-
talelse fremfor en lang rekke udtalelser
fra de enkelte tjenestemandsorganisatio-
ner.
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Udtalelse fra Godsbanegirdens afdeling

Medlemmer af D.L.F. Godsbanegéirdens afdeling forsamlet til ekstraordinzr gene-
ralforsamling i Kgbenhavn den 17. april 1968, udtaler sin skarpeste protest mod
lokomotivmandenes fremtidige klassificering.

Idet vi forkaster de foreliggende lovforslag, skal vi ikke undlade at pidpege urime-
ligheden af, at vi, pd grundlag af det noget ufuldstendige materiale, pa s& kort tid
skal tage stilling til et for lokomotivmandene s& afggrende lovforslag.

Vi finder, at der ikke er foretaget en rimelig arbejdsvurdering for lokomotivman-
denes vedkommende, og vi henstiller derfor til hovedbestyrelsen at arbejde for en
bedre lgnmessig placering, inden lovens vedtagelse, og tilsiger afdelingens stgtte
dertil.

Séledes vedtaget den 17. april 1968.

p.a.v.
Poul Busk.

Udtalelse fra Helgoland afdeling
Helgoland lokomotivfgrer afd., som omfatter lokomotivfgrere til betjening af lyn-
togene og motorvognene, har pa en ekstraordiner generalforsamling den 17. april en-
stemmigt vedtaget, at den ikke kan godkende lgnningskommissionen af 1965’s be-
tenkning.
K. Fogsgaard-Nielsen,
dirigent.

Udtalelse fra Nyborg afdeling

Dansk Lokomoitvmands Forening, Nyborg afdeling, samlet til ekstraordiner general-
forsamling onsdag den 17. april 1968 til drgftelse af Tjenestemandskommissionens
betenkning om en ny tjenestemandslov, udtaler sin store misbilligelse af lokomotiv-
mandenes placering i de nye lgntrin.

Man foreslar, at hovedbestyrelsen skal arbejde for automatisk oprykning — og at
der gives 2 lgntrin mere i de respektive lgnrammer.

Forsamlingen giver hovedbestyrelsen bemyndigelse til at benytte alle midler for
at opnd en rimelig placering pa lgnstigen — under henvisning til arbejdets ansvars-
fulde karakter.

Det er forsamlingens indtryk, at samarbejdet med LO ikke har varet den succes,
man kunne forvente efter de store bestrabelser, der for ar tilbage blev gjort for
tilslutningen — den seneste tids udtalelser fra LOs formand har foranlediget, at man
henstiller til kongressen at overveje udmeldelse.

A. Tarpg.

O

Udtalelse fra Fredericia afdeling
Dansk Lokomotivmands Forening, Fredericia afdeling ,har pd en ekstraordinzr ge-
neralforsamling den 17. april 1968 gennem formanden, N. P. Junker, modtaget
orientering om Ignningsloven og den dertil knyttede indplacering.
Generalforsamlingen beklager den korte tidsfrist, der har veret for organisationens
ledere til at gennemga det udsendte materiale.
Generalforsamlingen udtaler sin dybe skuffelse over det opndede resultat, idet
man skal henvise til den af politikerne omtalte arbejdsvurdering som grundlag for
indplaceringen, og som efter vor opfattelse ikke kan have fundet sted.
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Vi henviser til det ansvar og den arbejdsform- og prastation, der tillegges navnte
stillinger inden for lokomotivmandene.

Generalforsamlingen stiller det spgrgsmaél, om der har og for hvem der har fun-
det arbejdsvurdering sted?

Generalforsamlingen udtrykker sin skuffelse over den stgtte, der i den forelig-
gende situation er ydet Dansk Lokomotivmands Forening af CO I. Denne stgtte
opfattes af os som varende direkte negativ.

Generalforsamlingen henstiller til kongressen at forkaste det for os forelagte lgn-
ningsforslag samt indplaceringen under hensyntagen til ovennavnte argumenter.

Som et udtryk for den alvor, medlemmeme vurderer det for os fremlagte lovfor-
slag og de fgrte forhandlinger med, henstilles, at kongressen bgr tage vort tilhgrsfor-
hold til CO 1 op til overvejelse.

T. Junget,
mgdets dirigent.

Forslag fra Padborg afdeling ved den ekstraordinzre kongres 19. april 1968
Idet Dansk Lokomotivmands Forenings ekstraordinzre kongres den 19. april 1968
vedtager forkastelsen af tjenestemandskommissionens bet@nknings klassificerings- og
pensionslov, vedtager kongressen pad grund af de skzrpede krav, der stilles til loko-
motivmandsgerninger, krav om placeringen af lokomotivmandene i fglgende lgn-
grader:

12.-18. lgngrad — Lokomotivmedhj®lpere

18.-22. » — Lokomotivassistenter

21.-27. » — Lokomotivfgrere

27.-31. » — Lokomotivfgrere (MY) + kgrelerere (MO + DAMP)
28.-32. » — Lokomotivfgrere (KORERLARERE MY)

Samt hgjeste tjenestetid pr. uge = 40 timer for lokomotivmand med strzknings-
tjeneste. Samt adgang til pension ved fyldt 60 ar uden fradrag.

Hovedbestyrelsen palegges at optage forhandlinger straks til gennemfgrelse af
kravet med tilbagevirkende kraft fra 1. april 1968, ved forhandlingernes negative
udfald, at organisere forhold til kravets gennemfgrelse, at indkalde til ekstraordinar
kongres, nar forhold i forhandlingerne taler derfor.

H. Winther Jensen,
formand.

Udtalelse fra Alborg afdeling
Dansk Lokomotivmandsforening, Alborg afdeling, forsamlet til ekstraordin®r gene-
ralforsamling den 17. april 1968, har drgftet forslag til ny tjenestemandslove.

Afdelingen kan ikke godkende forslagene, hverken hvad angér indplaceringerne
eller med hensyn til stedtilleggene. Pensionsforslaget er s uklart endnu, at det ikke
er muligt at tage stilling til.

Vi bemyndiger hovedbestyrelsen til at treffe de forngdne foranstaltninger til vor
berettigede indplacering.

Vi ma stazrkt overveje vort fremtidige medlemskab af bdde LO og CO 1.

p.a. V.
B. Kruse.
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Forslagene til
indplacering
1 lengraderne

Tjenestemandskommissionen siger bl.a.,
at forslag til ny Ignstruktur bygger pa den
forudsztning, at tjenestemandene ved
henfgrelse til den lgngrad, som ved vur-
dering af stillingernes indhold er anset
for rimelig, skal opné det samlede veder-
lag for de til vedkommende stilling hg-
rende normale tjenestepligter. Udkastet
til normering og klassificering af tjene-
stemandsstillinger ‘indeholder kun i me-
get begrenset omfang forslag til udvi-
delse af stillingsantallet, ligesom der ikke
stilles forslag om oprykning af stillings-
grupper, nar dette alene har kunnet be-
grundes med gnskeligheden af forbedrede
avancementsforhold.

Den sdkaldte 3. del af betznkningen
fra Tjenestemandskommissionen af 1965
omfatter normering og klassificering.

Tjenestemendene foreslds indplaceret
i et lpnningssystem, som bestar af 78 lgn-
trin. § 2 siger: Tjenestema&nd, der omfat-
tes af bestemmelserne i denne lov, hen-
fores til lgngrader, der kan bestd af flere
lgntrin og i sd fald betegnes ved laveste
og hgjeste lgntrin i Igngraden. Lgngra-
der, der kun bestar af et lgntrin, beteg-
nes ved dette. § 4 siger: Den, der fgrste
gang ansazttes som tjenestemand, henfg-
res til aflgnning efter 1. Igntrin i ved-
kommende lgngrad og oprykkes til ner-
meste hgjere Igntrin inden for lgngraden,
nar han i to ar har varet aflgnnet efter
samme lgntrin.

For de Ignningsklassers vedkommende,
som lokomotivmandene er placeret i ef-
ter den gzldende lov, gir forslagene ud
pa, at lokomotivmedhjzlpere (7. 1kl.) skal
henfgres til 12.-16. Igngrad, lokomotiv-
assistenter og elektrofgrere (10. 1kl.) til
15.-19. Igngrad, lokomotivfgrere og elek-
trofgrere (12. Ikl.) til 18.-22. Igngrad,
lokomotivfgrere (12. 1kl.) med kgrelerer-
hverv 19.-23. léngrad. lokomotivfgrere
(15. 1kL) til 21.-25. lgngrad, lokomotiv-
forere (15. 1kl.) med kgrelazrerhverv, lo-
komotivinstruktgrer (15. 1kl.) og depot-
ledere (15. Ikl.) til 22.-26. lpngrad. Lo-
komotivinstruktgrer (18. lkl.) til 26.-30.
Igngrad.



San Francisco-Oakland-omradets
S-banesystem

Af C. E. Andersen

3 I San Francisco og forstadsomriderne,
som er adskilt fra hinanden af havbug-
ter og bjerge, bygges der nu et sam-
menbindende personbanesystem.

Dette er hgjst bemearkelsesverdigt i
mange henseender. Det er sarlig inter-
essant for os ved, at det kan tjene som
inspiration til og forbillede for et lig-
nende banesystem, der kan sammenbin-
de Qresundsregionens centrale byomr&-
der til en bymassig helhed, med Salt-
holm og dermed Nordens fremtidige stor-
lufthavn i midten.

San Francisco-banesystemet, eller for
at bruge den officielle og mere korrekte
betegnelse: Bay Area Rapid Transit, for-
kortet til BART, tiltrzkker sig umiddel-
bart opmarksomheden allerede ved pro-
jektets stgrrelse, gkonomisk og betyd-
ningsmassigt set, og desuden ved bane-
liniemes l®zngder, indtil et halvt hun-
drede kilometer fra cityomrddet, endvi-
dere ved, at det opbygges helt fra grun-
den, nasten uden hensyn til bestdende
banearealer og materiel, samt ved, at
man helt har frigjort sig fra alle tid-
ligere standarder, selv sporvidden, der
bliver anderledes end for fjernbanerne,
og endelig ved, at man har studeret nz-
sten alle foreliggende konstruktioner af
baner og materiel og har gjort omfat-
tende forsgg med de mest avancerede,
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fgr man valgte de systemer, der viste sig
at vare bedst.

BART-systemet er ikke et bybanesy-
stem eller et citybanesystem i klassisk
forstand. Eller rettere sagt, det er noget
meget mere. Ganske vist passerer en lille
del under San Franciscos citygader. Men
her har tunnelerne for stgrstedelen to
etager med sammenlagt 4 spor, hvoraf
de to ¢verste udnyttes til hurtigspor-
vogne, og denne del af trafiksystemet
fortjener i nok sd hgj grad at blive beteg-
net som et bybanesystem.

I gvrigt omfatter BART-systemet tun-
nelstrekninger under hav, udfgrt som
senkeelementtunneler pd meget stor dyb-
der. Andre tunnelstrekninger gr gennem
hgje bjerge, boret ved hjzlp af kempe-
massige roterende fraesere. Endvidere er
der lange banestrzkninger langs med og
pa midterstriben af motorveje. Mere end
to femtedele af hele systemets lengde
udfgres som hgjbane, hovedsagelig som
konstruktioner af forspzndt beton, der
er fremstillet som kolossale prefabrike-
rede elementer og bragt pd plads ved
hjzlp af specialbiler og svaere kraner.

Togene byder pd meget hurtig accele-
ration og overordentlig hgje rejsehastig-
heder, sk¢nt stationerne kommer til at
ligge ganske tzt ved hinanden, og to-
gene skal kgre i meget tzt fglge. Alt

Richmond-
San Rafael Bridge

© Martinez

Carquinez
Bridge

Bay Bridge
San Mateo Bridge

--Transmission
line crossing

1 Richmond-Sunset

2 North Point 0 ZIO 40 60
3 Southeast o

1 1]
Scale in miles

Bay Area Rapid Transit banesystemet
omfatter i forste udbygningsstadium en
nord-sydgdende bue fra Richmond til
Fremont og en g¢st—vestgdende bue fra
Concord til Daly, sammenlagt ca. 120
km strekning. Disse anl@g bliver ferdige
til ibrugtagning stykkevis i lpbet af de
kommende 3—4 dr.

automatiseres. Driftspersonalet skal fak-
tisk kun omfatte en mand pr. tog + en
mand pr. station + personalet i kontrol-
centralen.

Vognene bliver enestiende bekvemme.
Alle passagerer far siddeplads i behage-
lige stole. Ikke desto mindre bliver tra-
fiksystemets kapacitet meget stor.

Banen skal helt overvejende tjene bil-
trafikanter, som kgrer til stationerne og
parkerer deres biler der p& meget store
parkeringspladser og fortsetter med to-
gene omkring i et omrdde med afstande,
der er lige sd store som fra Kgge til
Helsinggr eller fra Roskilde til Lund.

De geografiske og historiske forud-
setninger for dette system er yderst s&r-
pregede og lokalbestemte, og de er be-
tinget af en besynderlig trafikteknisk og
trafikpolitisk udvikling.

For at man kan forstd alt dette, ma
det vare praktisk allerfgrst at betragte
det geografiske milieu.

San Francisco-omrddets naturforhold
Byen San Francisco ligger pd en halvg
umiddelbart syd for en &bning i kyst-
bjergk®den, The golden Gate, d.v.s. den
gyldne Port, et dybt indsejlingsfarvand,
som er ca. 2-3 km bredt og 8-10 km
langt. Indenfor breder havet sig ud til
en stor bugt, San Francisco-bugten, der

San Francisco-bykomplekset omfatter fle-
re store bebyggelsesomrdder, der adskil-
les af San Francisco-bugten og dens for-
greninger. 1 lpbet af den sidste menne-
skealder er de stgrste af disse byer blevet
sammenknyttet landtrafikalt af et stort
antal veeldige vejbroer. Disses bygning er
i det store og hele blevet finansieret ved
ldn, der afbetales af bropengene, som er-
legges for bilernes passage.

San Franciscobyerne bliver nu sammen-
knyttet ved hjelp af et bybanesystem el-
ler rettere sagt et regionsbanesystem. De
nye baner strekker sig vidt omkring. San
Francisco-bugten er sd stor, at den kan
sidestilles med @resund,og San Francisco-
regionens byer kan sammenlignes med
@resundsbyerne.



San Francisco-omrddets nye intercitybaner skal fungere i ngje samspil med motorvejene. Pd lange strekninger anlegges banerne
langs med vejene eller i midterstriben af vejene eller pd en brokonstruktion herover, baret af en enkelt rekke sgjler.

strekker sig ca. 55 km mod syd og fort-
setter i sumpe og videre frem i en dal,
Santa Clara-dalen. Bugten strazkker sig
ogséd ca. 40 km i nordlig retning, efter en
indsnevring under navnet San Pablo-
bugten, hvor den breder sig sterkt ud.
Den fortsetter mod ¢st i en fjord og en
flod midt i en dal nordenom en bjerg-
ryg, der er parallel med kystbjergene,
San Pablo-bjergryggen. Noget ¢stligere
er der en meget bred dal, som strekker
sig ca. 1000 km fra nord til syd gennem
stgrstedelen af Califonien, og som gen-
nemstrgmmes af Sacramento-floden fra
nord og San Joaquin fra syd; disse to
floder Igber samlet som et delta gennem
den brede dal til San Pablo-bugten.

Oprindelig var der nasten kun bebyg-
gelser pa San Francisco-halvgen. Men da
arealerne var begrensede, udbyggedes
de hurtigt. Ved den beskyttede gstside
byggedes der havneanlaeg sdvel for oce-
angdende skibstrafik som for lezgtere og
ferger, bl. a. legtere og storferger for
jernbanevogne, som fgrtes direkte over
bugten. Jernbaner og vogn- og bilveje
fgrtes frem sgnden om bugten, altsa ad
en meget lang omvej i forhold til den di-
rekte linie fra San Francisco til bugtens
gstside nzr den gstgdende fjord og flod
og floddalen, der bgd pa naturlige for-
bindelser til stgrstedelen af lokaloplan-
det og til den store californiske lzngde-
dal mellem kystbjergryggene og Sierra
Nevada, hvorfra der er dalforbindelser
til indlandsplateauet. Lige over for San
Francisco opstod der bydannelser, som
voksede meget hurtigt, fgrst og fremmest
Oakland, syd derfor Alameda, samt nord
derfor Berkeley og Richmond.

I dag er det egentlige San Francisco et

cityomrade for hele bykomplekset og til-
lige et beboelsesomride, der hovedsage-
lig har hgjbebyggelse. Omradet er for
¢vrigt meget kuperet, idet bjergene her
nar op til ca. 300 m, ja lige syd for byen
endog ca. 400 m. Nede ved bugten er der
opfyldte arealer og valdige havneanlzg.
I de ¢gstlige forstadsbyer, Oakland, Ala-
meda m. fl.,, er der i den lavtliggende
kystzone store havne- og industrianleg,
og inden for dem er der meget udstrakte
villabebyggelser, som strzkker sig op ad
vestskraningerne af de indtil ca. 600 m
hgje Berkeley Hills og San Pablo-bjerge
og omkring i dalstrggene ved den naste,
indtil ca. 1200 m hgje ryg samt nord for
bjergene, altsd langs Sacramentodalen.
P4a halvgen syd for San Francisco er der
udstrakte bebyggelser, og pé halvgen
nord for den Gyldne Port opvokser der
nye villabebyggelser.

Der bor nu ca. % mill. indbyggere i
selve San Francisco, d.v.s. sydhalvgens
yderste del, pd et omrade, der er nogen-
lunde sa stort som Kgbenhavn-Frede-
riksberg-Gentofte kommune, og i alt 3
mill. i det egentlige byomréade. I hele eg-
nen bor der nu henved 4 mill. indbyg-
gere. Tallet stiger meget hastigt. Men i
selve San Francisco er folketallet svagt
dalende, fordi stgrre og stgrre dele af
bebyggelsen her omdannes til kontor- og
forretningskvarterer og transportanleg
m. m.

San Francisco udggr en kommune el-
ler et amt (county) for sig. De store be-
byggelser i gst ligger i de to kommuner
eller amter Contra Costa og Alameda,
som nu er ved at blive helt udbygget.
Syd for San Francisco ligger San Mateo
kommunen, og ved sydenden af bugten

ligger Santa Clara. Nordhalvgkommunen
hedder Marin. @st for den, altsd nord
for San Pablo-bugten og Sacramentoda-
len, ligger amtskommunerne Sonoma,
Nara og Solano. Alle disse 9 kommuner
regnes tilsammen at udggre Stor-San
Francisco.

BART-systemets linier projekteredes
oprindelig med henblik pa at betjene alle
de 9 kommuner. I fgrste udbygningssta-
dium skulle det dog kun betjene S af
dem. Da det viste sig, at det ville blive
meget dyrt at etablere en linie til og gen-
nem Marin, og at trafikken her ikke ville
blive serlig stor forelgbig, trak Marin
sig ud af samarbejdet. San Mateo for-
holdt sig afventende. Men nu har denne
kommune anmodet konsulentfirmaer om
at udarbejde nye planer og at sammen-
ligne en rzkke alternative linieforinger
for forbindelsen fra Daly mod syd. Ifgl-
de de nyeste planer skal banen fgres
umiddelbart forbi den internationale
lufthavn, der ligger lige ved San Fran-
cisco, sd flyvetrafikanterne kan komme
hurtigt til lufthavnen, endda uden at
skulle tage hensyn til mulige trafikfor-
sinkelser pd de ofte overfyldte motor-
veje og broer.

De mange store broer

Nar San Francisco-bugtens sydende
byggedes tidligt en bro, Dumbarton-
broen, med en motorvejsforbindelse, der
forkortede landdistancerne meget bety-
deligt ved at afskare de lavtliggende dele
af dalen i forts®ttelse af bugten, som
man ellers mitte udenom, tidligere helt
til San José. Der byvggedes ogsi en jern-
bane i samme linie, over et smalt sted af
bugten.



Senere byggedes lengere mod nord,
nasten midtvejs over bugten, en anden
vejbro, San Mateo-broen. Denne er i
1967 blevet erstattet af en moderne vej-
bro. Den er nasten 11 km lang.

I 1936 fuldfgrtes en ke&mpebro over
bugten direkte mellem San Francisco og
Oakland, tjenende savel biltrafik som
bybanetrafik.

Aret efter, 1937, fulgte broen over Den
gyldne Port, en hangebro, hvis hoved-
fag er 1380 m langt og dermed verdens
lengste spand, indtil broen over indsej-
lingen til New York blev ferdig for fa
ar siden.

1 1956 fuldfgrtes en 6-7 km lang vej-
bro over den nordlige del af bugten, mel-
lem Richmond p& ¢gstsiden af bugten og
San Rafael pa nordhalvgen..

En rekke andre ®ldre og nyere vej-
broer og jernbanebroer med meget store
dimensioner bringer forbindelser noget
¢st for San Pablo-bugten over den fjord-
og floddal, der strekker sig som et bredt
belte mod gst til Sacramento, Califor-
niens hovedstad. Lengere mod gst er
der ikke andre broer over dalen og flo-
den, som for gvrigt kan besejles af store
oceanskibe helt til Sacramento midt i
den californiske lzngdedal, ca. 120 km
i luftlinie nordgst for San Francisco.

Den store vejbro direkte mellem San
Francisco og Oakland er funderet pd me-
get dybt vand. Den har meget stor gen-
nemsejlingshgjde, og stigestrekningerne
over San Franciscos havneomrade er
meget stejle, pa tilslutningsstrekningerne
indtil 60 9o. Den er udfgrt som to
hengebroer i forlengelse af hinanden,
sammenlagt nasten 3 km. De to hoved-
fag er hver godt 700 m lange. Broen
slutter sig midt ude i fjorden til en klip-
ped, hvorigennem der er en tunnelforbin-
delse. Mellem denne og Oakland er der
en meget lang bro med gitterdragerfag
og over hovedgennemsejlingslgbet et
cantileverfag. Hele brostrekningen er ca.
13 km lang.

Broen har to etager. Den g@verste hav-

de oprindelig 6 vognbaner for person-
biler, og den nederste havde 3 vognba-
ner for lastbiler, der i 1930erne ikke var
s& hurtige som personbilerne, samt 2
spor til jernbanetrafik (forstadsbanetog
uden lokomotiver).

Fgr broen byggedes, var der flere
lokalpersonbaner i @gstbyerne og forstz-
derne hertil. De fgrtes til broen og der-
med til San Francisco, uheldigvis dog
kun til byens nordgsthjgrne. Da det dre-
jede sig om flere private selskaber, var
togmaterialet meget forskelligt. Der byg-
gedes ganske vist en del nyt fint togma-
teriel. Men stgrstedelen af togene bestod
af meget store og tunge elektriske mo-
torvogne, som formeredes til lange vogn-
stammer. Togene kgrte meget hurtigt
over broen og i meget korte tidsafstande
fra hinanden, ned til 65 sekunder i myld-
retiderne, takket varet avancerede sig-
naleringssystemer med visning i selve
motorvognene.

Det er vard at bemarke, at San Fran-
cisco-broen blev den jernbanebro i ver-
den, som havde de lengste brofag. Gan-
ske vist har George Washington-broen i
New York halvanden gange si langt
hovedfag. Det var planen, at den skulle
forsynes med en nedre etage for jern-
banetog. Men disse planers realisering
blev udskudt, og nu har man tvartimod
bygget en nedre etage for vejtrafikken.
Denne udvikling er for gvrigt typisk ikke
blot for New York, men ogsd for San
Francisco.

De store broer mellem bebyggelserne i
San Francisco-egnen finansieredes ved
14n, som skulle afbetales ved, at der be-
taltes broafgifter for de passerende biler.

I 1960erne voksede trafikken imidler-
tid over al forventning. Herved flgd bro-
pengene ind i rigt mél. Men til gengzld
blev det aktuelt, ja ngdvendigt at forgge
kapaciteten af forbindelserne, navnlig
mellem San Francisco og Oakland. Det
kom pé tale at bygge en kombineret vej-
bro og vejtunnelforbindelse noget syd-
ligere, mellem San Francisco og Alame-

De ny baner anlegges bdde under, i og
over terrenniveau. lkke mindre end 50
km tosporet banestr@ekning udfgres som
hgjbane. Der stpbes forst funderinger og
sgjler og pd dem tvarbjelker, pa hvilke
der opsettes ferdige, pre-fabrikerede
brostykker af forspendt beton, et for
hvert spor.

Tunnelen for intercity-trafikken wunder
San Francisco-bugten udfgres som en
senketunnel. Den bliver verdens dybest-
liggende s@nketunnel, med skinnehgjden
i koter ned til = 37 m, og tillige verdens
lengste s@nketunnel, ca. 6 km lang. Nc-
sten hele strekningen udfgres ved sam-
menstilling af ensartede tunnelstykker,
som bygges af stdl med beton indvendig
og et endnu tykkere betonlag udvendig.
Denne materialekombination byder pd
ekstra sikkerhed mod skader i tilf@elde af
jordskelv. Stdlkonstruktionen simplifice-
rer betonstpbningen. Billedet viser stdl-
konstruktionen til et tunnelstykke, parat
til stabelaflpbning.

Tunnelerne under gaderne og bjergene i
San Francisco og Oakland udfgres ho-
vedsagelig under anvendelse af megtige
maskiner med roterende fresere, der
langsomt men sikkert gnaver sig frem og
laver cirkul@re tunneler for et enkelt
jernbanespor. Den her viste maskine, der
vejer omkring 120 t, presses frem ved
stort tryk, medens de 12 radiale skrabere,
der hver for sig eller i grupper kan vip-
pe, drejes rundt og derved knuser og lps-
river klippematerialet, som automatisk
fyldes pa et transportbdnd. Maskinen har
kostet 450.000 $.



Det rgde tree. 1909-10. 70X 99 cm.

Historien om
hvordan et
abstrakt maler
bliver nl

MONDRIANS TRA



Prenonianv

Tree 1. 1909-10. 31xX44 cm.

Man kunne ogsd kalde det historien om, hvordan
en maler bliver abstrakt, eller historien om et trees
forvandlinger. Den handler om moderne maleri i et
af dets fgdselsgjeblikke.

Det skal siges med det samme, at forlgbet, der ser
sd selvfglgeligt ud, blgffer en smule. Billederne lig-
ner i deres kaedeagtige sammenstilling en hurtigt
lgbende film, som er optaget i lgbet af nogle fa dje-
blikke. Men sadan forholder det sig ikke. Hele pro-
cessen med trezeets forvandlinger varede i tre ar. Fra
1909 til 1912. S& leenge er det siden, den hollandske
maler Piet Mondrian malede sig vej fra et naturali-
stisk maleri til et abstrakt. Sa leenge er det siden, den
abstrakte kunst var meget ung.

»Abstrakt« er et fremmedord, der er praktisk at
kende, fordi man s ofte stgder pa det, nar der tales
om moderne kunst. Det stammer fra det latinske ord
abstraho, der betyder »jeg treekker fra«, og meningen
er altsa groft sagt, at kunstneren traekker det for ham
uvaesentlige ud af billedet, indtil et abstrakt eller
sdkaldt genstandslgst billede star tilbage. Et mod-
stykke til det abstrakte maleri er det naturalistiske,
dvs. et maleri, hvor kunstneren sgger at gengive
naturen som hans gje direkte opfatter den.

Mondrian begyndte at male trzeer i Domburg pa
gen Walcheren ud for Scheldeflodens udlgb, og han
sluttede sin serie i et atelier i Paris. Til at begynde
med lignede hans billeder motivet. Tre ar senere lig-
nede de ikke mere motivet, men handlede alligevel
om de samme traeer, som de nu skildrede pd en meget
abstrakt made. Nar Mondrian pa denne tid holdt op
med serien om trzeerne, skyldtes det antagelig fglel-
sen af at veaere néet til vejs ende med dette eksperi-
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Det bld tree. 1909-10. 75,5%99,5 cm.

ment. Laengere kunne han forelgbig ikke ga med
forenklingen af sit emne,

Mondrians serie indeholder mange flere variatio-
ner, end man kan gengive pa fire sider. Men alligevel
kan disse billeder i sort-hvidt og farver forteelle no-
get om, hvordan en kunstner — drevet af en forsker-
trang, der ligner videnskabsmandens méade at arbejde
pa — griber sit emne an. Hvordan han langsomt for-
enkler sit tree, indtil treeet er forsvundet sammen
med det genkendelige, og maleriet har forvandlet sig
til et spil af vuggende linier. Nar man ser de sidste
helt abstrakte billeder, m& man igen have fat i se-
riens udgangspunkt for at kunne forsta, at maleren
stadig arbejder med det samme motiv,

Serien siger, at Mondrian sgger at sammentrasenge
sit emne — ikke til det mindst mulige, men til det,
han synes er det vaesentlige. Det er ligesom, han vil
forenkle sig og prgve at fa et trae omsat til et tegn
for et tree. En ung hollandsk komponist, der besggte
maleren i Paris, netop som serien stod foran sin af-
slutning, kunne fortelle om, hvor steerkt Mondrian
gik op i sit arbejde. Da komponisten blev spurgt om,
hvad han havde set i Mondrians atelier, svarede han:
»Treer, ikke andet end abstrakte traeer«. Der var
gjensynlig kun plads for dette ene problem i Mon-
drians veerksted.

Af billederne kan man se, at kunstneren skeerer alt
det veek, han finder overflgdigt. Til at begynde med
er der kun tale om lette forenklinger. Kvistene for-
svinder, og de store grene bliver i stedet sveerere og
mere sorte. Det er tydeligt, at han stadig vil male et
tree, som stidr pd et ganske bestemt sted og halder
pad en ganske bestemt made. Men efterhanden som
enkelthederne forsvinder, fir helheden naturligvis




12. 56,5X 84,5 cm.

en stgrre og stgrre rolle. Maleren, der er optaget af
at komme videre med sin idé, finder ud af, at han
kan udtrykke sig enklere og staerkere. Maélet har
forskubbet sig. Han vil ikke leengere male et enkelt
trae, men alle traers trae, forestillingen om et tree.
Det er et stort og hgjt méal, som mange har haft fgr
ham, og ikke s& fa ville have sldet sig til téls med
at nd en tilnzermelse. Men arbejdet fortssetter med
en fremdrift, som virker naesten fanatisk i sin iver.
Traeet mister efterhdnden sit preeg af at vaere et
forstaeligt tegn, som vi trods alt dog stadig kan tyde,
fordi vi har alle de forudgédende billeder at se pa.
Ved deres hjelp far vi en sammenhzng med me-
ning i.

Til sidst opdager maleren, at det er muligt at na
ud over dette hidtidige yderpunkt, fordi hensigten
med billedet er blevet en helt anden end for fire
ar siden. Han ved ganske vist, at han ikke kan komme
leengere ved at forenkle og smide vaek, fordi der
naesten ikke er mere af det genkendelige at smide
vaek af. Traeet har forvandlet sig og er blevet til
et spil af rytmer. Men han kan gé videre ad ab-
straktionens vej og male alle disse vuggende rytmer,
han har fundet, rendyrke dem.

Resultatet af dette sidste og afggrende skridt bli-
ver, at billedet naesten fuldkommen mister forbin-
delsen med det billede gjet fgrst sd. Traeet har for-
vandlet sig fra en tyngde af stamme og grene til en
let og speendstig konstruktion. Mondrian er blevet
abstrakt, og naturen er kun tilbage som et skjult
spor. Men ser man efter, lader sporet sig alligevel
finde.

Nar man gennemgar billedraekken, kan man sige,
at Mondrian i seriens sidste afsnit maler treeets

Det grd tree. 1912. 78,5x107,5 cm.

rytme, sddan som han har leert den at kende gennem
tre ars arbejde med at forenkle ind til motivets
nervestreng. Undervejs har maleren gjort en op-
dagelse, som han har fundet en dybere mening i.
Han har erfaret, at naturen ofte ordner tilsynela-
dende tilfeeldige ting i en rytmisk sammenhzang.

Nar havet traekker sig tilbage, efterlader det sand-
bankerne med nogle bglgede mgnstre, der ser ud som
et stort riflet vaskebrzet. Og tilfeeldet gentager sig
naesten lovmaessigt. Vi kender grenenes selvfglgelige
mgnster og ved ogsd, at vinden har sin egen lgse
orden, nar den gar hen over en mark og bglger
kornet i store blgde bevaegelser. Det er sadanne
grundlove, Mondrian har fundet frem til i sine bil-
leder. Noget simpelt og enkelt.

Man kan laese i Mondrians skrifter, at han godt er
klar over fundenes betydning. Et sted skriver han:
»De love, som med stadig stgrre tydelighed har ud-
viklet sig i den kunstneriske kultur, er naturens
store skjulte lovmaessighed, som kunsten fortsaetter
pé sin made. Det er ngdvendigt at betone, at disse
love eksisterer mere eller mindre skjult bag naturens
ydre fremtoning. Den abstrakte kunst star derfor i
modsaetning til den naturtro fremstilling af tingen,
men den befinder sig ikke i modsaetning til naturen,
som man i almindelighed péstar.«

Nar man lseser dette stykke, forstdr man, at
Mondrian vil vise os dét, han kalder naturens store
lovmaessighed. Han vil fortalle os om en sammen-
haeng, han har: fundet, og som har gjort indtryk pa
ham. Derfor udtrykker han sin oplevelse pa den
eneste méde, han kan ggre det: Ved at male den.

Men man ville give et forkert indtryk af hele til-
blivelsesprocessen, hvis man sagde, at Mondrians bil-
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leder blot blev til, ligesom man skreeller en frugt ind
til kernen. Mondrian har ikke kun skéret fra og
forenklet, da han malede sig vej fra natur til ab-
straktion. Han har ogséd ladet sig pavirke af anden
kunst og skylder foregangsmend inden for moderne
maleri som Picasso og Braque ikke sd lidt. Hans
billeder er blevet til i en vekselvirkning mellem natur
og inspiration fra tidens kunst. Men alligevel siger
billederne meget om ham selv og udtrykker noget
personligt, fordi han har forstiet at satte sit eget
vaesens praeg pa dem. Man ville ikke kunne forveksle
dem med andre malerier, fordi de indeholder en tone
af selvbeherskelse og renhed, man ikke finder andre
steder.

Nar man tenker pa, hvordan Mondrian forener

renheden med det smukke, undrer man sig ikke, nar
man hgrer, at ordet »schoon« pé& hollandsk betyder
bade skgn og ren. Maleren dekker ordet i begge dets
betydninger.

Gunnar Jespersen.

De seks billeder, der er vist her, henger pd »Haags Ge-
meentemuseum«, Haag. De tilhgrer alle museet bortset fra
sDet grd tree«, der er udlint til museet af S. B. Slijper.

Bgger om Mondrian:

Michel Seuphor: Piet Mondrian. Leben und Werk.

R. Broby-Johansen: Piet Mondrian (nr. 4 i serien »Maleriets
mestre«).

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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da, hovedsagelig som tre adskilte s&nke-
tunneler. Men den ville blive lang og dyr
og trist, og den ville kun fa 6 vognbaner.
Desuden var det alvorligt pa tale at byg-
ge en ny bro tet langs den eksisterende
bro og nasten mage til den. Banen pa
broen kunne da bevares. Endelig under-
spgtes mulighederne for at udvide den
eksisterende bros kgrebaner i bredden,
s& man kunne fa ekstra vognbaner pa
begge sider.

Det endte med, at man valgte at fjer-
ne jernbanesporene fra broen. Derved
blev det muligt at f& 5 vognbaner pa
det nederste brodek. Tillige omprofilere-
des det gverste dzk til S vognbaner i
stedet for de 6, men til gengald med lidt
stgrre bredde, hvorved det blev muligt at
forgge kgresikkerheden og kgrehastighe-
den og derved ogsé at forpge kapaciteten.
Hvert brodek kunne derefter bruges til
sin fardeselsretning og tjene bade per-
sonbiler, busser og lastbiler. Det kostede
ikke ret meget, og det kunne gennemfg-
res hurtigt.

Jernbanen maétte altsd fjernes. Dette
er endda allerede sket. Men det ma
fremhaves, at det ikke var et gnske i sig
selv. Tvertimod kunne man ikke ret godt
undvare jernbanen, eftersom det aktuelle
problem drejede sig om at forgge kapa-
citeten. Men jernbanens materiel var ef-
terhdnden blevet forzldet og udslidt, og
jernbanetrafikken var ikke sd popular
som tidligere. Bebyggelserne i gst havde
efterhdnden bredt sig langt ud over jern-
banens endestationer, s man ofte matte
skifte her, foruden i San Francisco, hvor
bro-jernbanen havde endestation nar
havnen og derfor ikke direkte kunne be-
tjene City.

Jernbanen under bugten som kernestyk-
ket i en langt stgrre plan

Som led i helhedsplanen matte man
etablere en ny jernbaneforbindelse. Man
valgte da at udfgre den som en tunnel
under bugten.

En jernbanetunnel behgver ikke at
vare serlig bred, og den behgver ikke at

ventileres. Derfor kan den bygges langt
billigere end en vejtunnel. Den er des-
uden langt billigere end en ekstra jern-
banebro med lange brofag og stor bare-
evne. Banetunnelen under bugten, hvis
hovedformal var at forgge broens kapa-
citet med hensyn til biltrafik, matte og
kunne naturligvis betales af de bropenge,
som bilisterne vedblev at betale for at
passere den store bro over bugten, samt
San Mateo-broen og Dumbarton-broen.

Tunnelbaneprojektet &ndredes og udvi-
dedes lidt efter lidt. Der fremkom nye
og mere revolutionerende forslag. Efter
mange ars diskussioner og undersggelser
etablerede bugtomréidets fem centrale
kommuner i 1957 et samarbejdsudvalg,
der konsulterede en rzkke radgivende
firmaer om, hvordan trafiksystemet bur-
de udfgres i detailler. 1962 besluttede de
tre af dem, San Francisco, Contra Costa
og Alameda at bygge et offentligt trafik-
system, hvis baner sener skulle kunne for-
lenges gennem nabokommunerne.

Tunnelforbindelsen under bugten for-
lenges under San Francisco til Daly City
lidt syd for kommunegrensen. Mulighe-
den holdes &ben for en fortsattelse til
lufthavnskvarteret og til det centrale San
Mateo, ja eventuelt helt til San José syd
for bugten, i luftlinie godt 70 km fra
tunnelen under bugten. @st for fjorden
bygges i forlengelse af tunnelen en linie
fra Oakland gennem Berkeley Hills og
San Pablo-bjergene til Concord, ner den
gstlige forgrening af fjordomradet, i luft-
linie 55 km fra Daly; denne linie kan se-
nere forlenges til og langs Sacramento-
floden til Antioc eller helt til Brentwood,
i luftlinie 80 km fra Daly. @st for bug-
ten bygges en linie fra Richmond i nord
via Berkeley til Oaklands cityomrade
og videre syd pa til Fremont, i luftlinie
S1 km fra Richmond; denne linie kan
senere forlanges helt til San José, s& der
fremkommer en ringforbindelse omkring
den sydige del af bugten. Helhedsplanen
omfatter ogsd en tilslutningsforbindelse
fra nord-syd linien mod sydgst til Liver-
more.

Banestrekningen under San Francisco
fgres under en del af Market Street som
en firesporet tunnel, hvis gverste del skal
benyttes af hurtigsporvogne.

Tunnelforbindelsen for sporvogne fort-
settes under Market Street mod vest.

Den skal tjene alle byens fem spor-
vejslinier, som langere vestude afgrenes
fra hinanden. Disse tunnelanlzg udfor-
mes sédledes, at de eventuelt med tiden
kan benyttes af bybanen helt til San
Francis’ Circle.

Det mé for en ordens skyld bemar-
kes, at de nzvnte sporvejslinier ikke ma
forveksles med San Franciscos bergmte
kabelsporvognslinier, hvoraf nogle sta-
dig er i brug, ja en af dem har veret det
siden 1873. De har stigningsgradienter
pa helt op til 250 %o0.

Oprindelig var det tanken at bygge en
linie fra tunnelen under bugten gennem
den nordlige del af San Francisco til
broen over Den gyldne Port og videre
enten pa en ekstra nedre etage af denne
eller pa en ny bro eller i en undervands-
tunnel. De to sidste alternativer ville
imidlertid blive dyre. I den allerseneste
tid har man undersggt mulighederne for
at bygge et ekstra brodazk af hensyn til
biltrafikken, og da denne plan sandsyn-
ligvis realiseres, kan man nazppe regne
med, at den nordlige banegren skal blive
bygget i overskuelig fremtid. Det var
hensigten, at den skulle fgres frem til
San Rafael og endnu lengere mod nord,
med tiden helt til Santa Rosa, i luftlinie
80 km fra San Francisco. Desuden plan-
lagdes en rakke andre baner nord for
bugten med forbindelse over Sacramento-
dalen til Richmond og Concord. Endelig
omfattede planerne 3 mulige ekstra for-
bindelser over San Francisco-bugten,
langs Dumbarton- San Mateo- og San
Rafael-broeme.

Den vedtagne plan omfatter altsd li-
nien Daly-Concord og den derpa vinkel-
rette linie Richmond-Fremont. I det cen-
tral Oakland forlgber de parallelt mellem
Twelfth Street Station og West Grand



Avenue, som altsd er fellesstationer for
det her firesporede system. Systemet om-
fatter i alt 37 stationer. Distancen mel-
lem Twelfth Street Station i Oakland og
Civic Center i San Francisco er 8,9 mi-
les (14 km). Derimellem er der to min-

dre stationer i San Francisco og en
i Oakland, og afstanden mellem disse
er 5,9 miles (9 km).

Selve tunnelen under bugten er ca. 4
miles lang (6 km). Bjergtunneien, egent-
lig to enkeltspors-tunneler, gst for Oak-
land, er godt 3 miles lang (5 km). Den
samlede tunnellegde bliver 20 miles (32
km). 24 miles (39 km) anle®gges i terren-
niveau i forstezderne, en stor del deraf,
9 miles (14 km) langs med motorveje og
5 miles (8 km) midt i motorveje. Ikke
mindre end 31 miles (50 km), udfgres
som hgjbane. Systemets samlede l&ngde
bliver 75 miles (121 km).

Det ma fremhaves, at denne plan sig-
ter mod senere udvidelser; og de linier,
der indgar i den oprindeligt foreslaede
totalplan, kan blive meget l&ngere,

Tunnelstrekningen under bugten, hvor
maksimaldybden i tunnellinien er 30 m,
bestdr af prafabrikerede betonstgbninger
med stilkappe af hensyn til ekstra tat-
hedssikring i den jordskzlvstruede egn,
hver 106 m lange, i alt 57 stk.

Stgrstedelen af hgjbanestre&kningen
bares af enkle piller, som foroven ender
med en svar tverbjzlke, s& helhedskon-
struktionen er T-formet. Disse T-forme-
de barekonstruktioner barer enderne af
to trug-formede dragere fra pille til pille,
helt adskilte dragere for hvert spor. Stan-
dard-dragerne er 30 m lange og 3,55 m
brede, og de vejer mellem 120 og 125
tons. De er af forspzndt beton og frem-
stilles som fardige elementer pd en byg-

geplads i Richmond, hvorfra de transpor-
teres pa specialkonstruerede bil-trailere
med 13 aksler til monteringsstedet, hvor
to store vejgédende kraner lgfter dragerne
pa plads pa pillerne.

Skinnerne er almindelige jernbaneskin-
ner, der vejer godt 51 kg pr. m. Spor-
vidden er 5% fod, d.v.s. 1676 mm, altsa
en del mere end den almindelige jern-
banesporvidde, der er 1435 mm. Det
skyldes hensynet til, at der i disse egne
kan optrede voldsomme storme, og til at
man laegger stor vaegt pa togenes stabili-
tet ved de store hastigheder.

Banens stigningsgradienter er normalt
hgjst 30 ¢/yo. omend undtagelsesvis op
til 38 ®%90. Kurveradierne er store.

Den maksimale tilladte kgrehastighed
bliver 80 miles i timen, d.v.s. ca. 130 km
i timen, og den praktiske kgrehastighed
bliver nasten lige sa stor, altsd en meget
stor hastighed under hensyn til, at sta-
tionsafstandene gennemsnitlig kun er
knap 4 km. Navnlig pd baggrund af, at
togene skal kgre i meget tzt fglge, er
kgrehastigheden bemarkelsesverdig. Den
gennemsnitlige rejsehastighed bliver 75—
80 km/t. Under San Francisco, hvor sta-
tionerne ligger sarlig tet, bliver den na-
turligvis mindre. Men under bugten bli-
ver den betydeligt stgrre. Kgretiden mel-
lem Civic Center og Twelfth Street Sta-
tion bliver 12 minutter. Mellem Califor-
nia Station og Pine Street bliver kgre-
tiden ca. 6 minutter. Afstanden herimel-
lem er som sagt 6 miles. Her bliver rejse-
hastigheden altsd mellem 95 og 100
km/t.

Togmateriellet
Togdriften automatiseres fuldstendigt.
Den styres fra en enkelt kommandopost.

I selve San Francisco fgres den nye bane pa langs under hoved-
gaden, Market Street, i en tunnel med to etager, hvoraf den ne-
derste skal tjene Bay Area Rapid Transit-togene, og den gverste
skal benyttes af selve San Franciscos sporvogne, som kan kgre
hurtigt her, selv om de pa den anden side standser hyppigere end
BART-togene og faktisk fungerer som en slags bybanetog for
v San Francisco i snevrere forstand.

Togenes acceleration, bremsning, dgrbe-
tjening m. m. foregdr automatisk.

Togene behgver principielt ikke nogen
fgrer. Men der vil dog vere en togmand
i hvert tog, dels af psykologiske grunde
og dels for, at han kan gribe ind, hvis
der indtrzffer noget helt unormalt med
hensyn til togenes gang; desuden kan han
tage affere i rene passageranliggender.

Togene bestir udelukkende af motor-
vogne, dels mellemvogne og dels ende-
vogne med fgrerrum i den ene ende.
Vognene udfgres af letmetal. Veagten
bliver kun 26 t trods air-conditionering
m. m. Jvf. DSBs nyeste S-togsvogne gen-
nemsnitlig for motorvogne og bivogne 35
t. Vognene bliver temmelig lange, 21,4
m (DSBs nye S-togsvogne 20,3 m) og
meget brede, ikke mindre end 3,2 m
(DSB 3,02 m).

Hver vogn har plads til 72 siddende
passagerer (DSB 65 passagerer). Sidde-
pladserne bliver parvis anbragte stole,
hvor man kan befinde sig behageligt. Be-
kvemmelighedsstandarden bliver i det
hele taget meget hgj. Der regnes med,
at alle rejsende, selv i myldretiden, skal
have siddeplads og god benplads og rige-
lig gaplads. En sddan flothed tillader
man sig ikke i myldretimerne i nogen
anden by. Der regnes de fleste steder
med flere stdende end siddende passage-
rer i bybanevognene. Eksempelvis har
Torontos nye bybanevogne, der har sam-
me dimensioner som BARTS, 84 sidde-
pladser, og deres samlede passagerkapa-
citet regnes officielt til 310 pr. vogn,
altsi mere end 4 gange si mange, som
man regner med for BARTs vogne. Pa-
ris-metroens allernyeste vogne, der er me-
get kortere og formodentlig kun ca.
2,50 m brede, har officielt en kapacitet
pa 200 passagerer pr. vogn.

Togene skal i myldretiden kgre med
12 minuts tidsafstand. Dette svarer til
en kapacitet pad 30.000 passagerer i ti-
men i hver retning, idet der skal kgres
med 10-vognstog i de travle timer.

Alle togenes aksler er drivaksler. Ba-
nemotorspendingen er 500 volt. Moto-
rerne er parvis forbundet i serie. Strém-
men tilfgres som 1.000 volt je&vnstrgm
gennem strgmskinner. Hver banemotor
kan udvikle 100 kW. Det svarer til 13
kW pr. t bruttovaegt, — altsd overordent-
lig meget. Til hele banesystemets drift
kreves ca. 100.000 kW.

Der skal bruges ca. 450 af de nye
vogne til projektet.



Omkostningerne

Vognparken ventes at ville koste ca.
70 mill. $. Denne udgift, der i sammen-
ligning med udgifterne til de faste anleg
er ret ubetydelig, skal dekkes af drifts-
indtzgterne.

De faste anleg kommer til at koste ca.
1100 mill. $, som skal betales af kommu-
nerne, lige bortset fra de ca. 200 mill. §,
der som sagt skal betales af broafgifter-
ne. Pengene tilvejebringes primart ved
obligationslén, som skal afskrives i lgbet
af en vis arrekke ved, at ejendomsskat-
terne forhgjes i de kvarterer, som baner-
ne betjener umiddelbart.

Eksperimenterne og prgvekgrslerne pa
forsggsstrekningen, der var ret bekoste-
lige, betaltes hovedsageligt af den ame-
rikanske stat, fordi man tilskrev dem
stor almen betydning. Det er betegnende,
at prasident Johnson personligt indviede
prgvestrekningskgrslerne.

Totalomkostningerne for hele projek-
tet andrager ca. 1200 mill. $. Dertil
kommer udgifterne til de sandsynlige for-
leengelsesstrekninger i nabokommunerne,
hvoraf San Mateo nu synes at vare ind-
stillet pa at ville slutte sig til de tre kom-
muner, der bygger BART, for at udvide
systemet gennem sit omrade.

Det nzvnte belgb svarer til ca. 10 mil-
liarder danske kr. Det lyder stort. Imid-
lertid er prisniveauet i denne del af Ame-
rika meget hgjt; derfor vil det nok passe
bedre at vurdere belgbet som svarende
til mellem 3-4 milliarder kr. ved sam-
menligninger med hjemlige projekter.

Den skitserede plan med to banelinier
i San Francisco-Oakland omradet bliver
formentlig kun en begyndelse til et langt
stgrre banesystem. De planer, der blev
offentliggjort for en halv snes &r siden,
omfattede som sagt et helt net af nye
baner, bl.a. med tre andre baner over
eller under San Francisco-bugten, langs
henholdsvis San Mateo-broen, Dumbar-
ton-broen og San Rafael-broen og linier
langs begge sider af San Francisco-bug-
ten helt til San José i syd og til Santa
Rosa i nord og Brentwood i gst.

Hvis disse planer nogen sinde realise-
res fuldt ud, bliver systemets samlede
linielengde flere gange sa stort som efter
den vedtagne plan.

Udgifterne vil imidlertid ikke stige til-
svarende, fordi de pageldende baner skal
anlegges i omrdder, der endnu kun er
lidet bebygget.

Det er vard at bemarke, at der ikke
foreslds bygget flere linier i selve San

BART-systemets vogne bliver meget s@rpregede, elegante og komfortable. De bliver

naturligvis airconditionerede. Rygning tilades ingen steder. Togene skal normalt kgre

ved fjernbetjening fra togkontrolcentralen. Togmanden skal kun gribe ind i serlige

tilfelde, og han er i og for sig overflgdig. Han er imidlertid i konstant radiokontakt
med personalet i kontrolcentralen.

Francisco, ej heller i Oakland-, Alame-
da-, Berkeley-omradet.

Hermed markeres, at systemet ikke er
eller skal vare et egentligt bybanesystem,
men derimod et regionssystem, som kan
erstatte de overlessede motorveje og
overflgdigggre bygningen af en dei uii-
meligt kostbare nye motorveje.

Kort sagt, det er noget helt nyt.

Banens centrale og vigtigste afsnit,
strekningen under San Francisco-bugten,
ventes ferdig i 1970. Da vil hele strek-
ningen fra Daly til Concord kunne tages
i brug. Men allerede forinden vil man
kunne tage strzkningen fra Richmond
til Hayward i brug, nemlig naste A&r,
1969.

Dette er netop 200 ar efter, at den
fgrste hvide mand i 1769 opdagede San
Francisco-bugten, som dog muligvis alle-
rede i 1579 var set af Francis Drake.

Sa sent som i 1848, lige efter at USA
havde overtaget Californien, var der kun
800 indbyggere i San Francisco. Nu er
der her opbygget en verdensby eller ret-
tere sagt et udstrakt bykompleks, hvortil
der knytter sig landlige omrider med i

alt omkring 4 mill. indbyggere og med
en kolossal arlig tilvekst. For den frem-
tidige trivsel og udvikling af hele dette
bykompleks som en samlet helhed vil
det nye banesystem fa umaédelig stor be-
tydning.

Regionerne omkring San Francisco-
bugten minder i mange henseender om
regionerne omkring @resund. Begge de
to havomrader adskiller landomréder i
vest og gst, og distancerne er bade i vest-
gstlig og nord-sydlig retning nogenlunde
lige store.

Ogsd med hensyn til bebyggelsesforde-
lingen er der ligheder. San Francisco kan
lignes ved Kgbenhavn og Oakland med
Malmg. San Mateo kan jevnfgres ved
Vest- og Sydsjzlland og Marin med
Nordsjzlland. Alameda-omradet kan si-
destilles med Ystad-omrédet. Richmond-
Concord-Sacramento kan sidestilles med
Lund-Hailsingborg-Eslov-Hissleholm.

Beboerne i byerne og pd begge sider
af @resund bgr nu og i de kommende
tider fglge den storsldede udvikling i den
i mange henseender lignende region om-
kring San Francisco-bugten.



Er vi pd ve; mod det kontantlose

samfund

Efter al sandsynlighed bevaeger vi os sikkert og stgt
imod et samfund, hvor kontanter er afskaffet. Méske
vil mange have svart ved at acceptere, at de gode,
gamle mgnter og sedler er ved at blive fortrengt af
andre og mere rationelle betalingsmidler. Vi har i gje-
blikket en mgnt- og seddelbeholdning pé ca. 6 milliar-
der kroner, som gér fra hand til hand. Der er ingen
tvivl om, at vi bruger i tusindvis af arbejdstimer med
at tzlle og eftertzlle denne mgnt- og seddelbeholdning.

Hvis vi gnsker en hgjere levestandard, ma vi ogsa
indstille os pa, at der méa ske en rationalisering af be-
talingsmidlerne. Kontanter tilhgrer samme tid som
skovl og spade og vil forsvinde sammen med dem,
efterhanden som maskinerne overtager arbejdet. Kon-
tanter har den fordel, at de er gangbare overalt, i
hvert fald sa lenge folk har tillid til dem. Men til gen-
geld er der ogsa ulemper. For eksempel kan man ikke
se pa pengesedlerne, hvem der ejer dem. Man kan
derfor ikke sende kontanter med posten. Man ma ogsa
udbede sig en kvittering for erlagte belgb, og er der
tale om stgrre regninger, er kontanter allerede i dag
upraktiske. Dertil kommer, at inflationen har gjort sit
til, at kontanter efterhanden er ved at blive besverlige.
Et par tal kan illustrere dette:

1 1937 fik en faglart arbejder udbetalt en arslgn pa
ca. 3.000 kr. I dag er arslgnnen vokset til ca. 24.000
kr. f

Der er altsd sket en ottedobling p&4 30 ar af den
udbetalte arbejdslgn. Det meste af stigningen er infla-
tion. Fortsztter denne udvikling, skal den faglerte ar-
bejder have udbetalt 192.000 kr. i Ign i 1997, og om
60 ar vil arslgnnen vere vokset til 1.5 mill. kr.

I gjeblikket udbetales der ca. 40 milliarder kroner
i Ignninger til samtlige lgnmodtagere. P& de store lgn-
udbetalingsdage sker der valdige udtrak af kontanter
fra pengeinstitutterne, og enhver kan forestille sig,
hvilke kempebelgb det efterhanden kan vokse til med
den fgromtalte vackst i lgnsummen.

For den enkelte virksomhed er lgnudbetalingen og-
sd blevet en administrativ belastning. Fgrst skal der
foretages en beregning af det antal mgnter og sedler,
der skal bruges til lgnudbetalingen. Derefter skal pen-
gene hentes i et pengeinstitut, og dér stir man pa begge
sider af skranken og taller pengene. Hjemme i virk-
somheden bliver pengene endnu engang talt op og lagt
i Ipnningsposer og fordelt til medarbejderne, hvorefter
medarbejderne hver is@r eftertzller de penge, de har
modtaget. Altsd, de samme penge er blevet talt ad-
skillige gange alene i forbindelse med Ignudbetalingen.

Mange virksomheder ser derfor en fordel i at ga
over til mere moderne former for Ignudbetaling. I gje-
blikket er der ca. 360.000 lgnmodtagere, som ikke
lengere far kontantlgn. De nye udbetalingsformer er
navnlig trengt igennem for manedslgnnede, idet nu
kun 37 pct. af samtlige ménedslgnnede far udbetalt
kontanter, medens resten far overfgrt deres lgnninger
til en konto i et pengeinstitut. Denne udvikling har
medfgrt, at antallet af checkkontohavere er steget be-
tydeligt i de senere &r. Der findes nasten ¥ million
checkkontohavere, og der omsattes ca. en halv million
blanketter daglig. De nye checkregler har gjort det let-
tere at bruge checks. Men ogsa Ignoverfgrsel til an-
fordringskonti og lgnkontobgger er meget anvendt.
Sparekassernes rigstjeneste har sin andel heri, idet en
indehaver af en sparekassebog pa anfordring kan have
sit indestadende indtil 2.000 kr. i sa godt som alle spare-
kasser over hele landet.

Men Ignudbetalingen er kun den ene side af beta-
lingsstremmen. Den anden side er forbruget af penge-
ne i husholdningerne. For den enkelte Ignmodtagers
vedkommende fordeler pengene sig mellem de daglige
indkgb, betaling af faste ydelser (skat, husleje, forsik-
ringer m.v.) og indkgb af varige forbrugsgoder, samt
opsparing til forskellige formal.

En familie med en indkomst pa 25-30.000 kr. an-
vender ca. en trediedel af indkomsten til de daglige
indkgb, medens to trediedele anvendes til de faste ydel-



ser, til opsparing og til kgb af varige forbrugsgoder.
Har man en lgnkonto, vil man kunne paregne, at pen-
geinstituttet vil vaere parat til at ordne betalingen af
de faste udgifter over lgnkontoen. I virkeligheden er
det blot et spgrgsmal om at foretage en elektronisk
overfgrsel fra en konto til en anden. Det er langt mere
rationelt, end at vi hver isar stiller os op i lange kger
foran forskellige indbetalingssteder.

For de daglige indkgbs vedkommende er det endnu
mest almindeligt at benytte kontanter. Men ogsa her
vil nye betalingsmidler vinde indpas, fordi det viser
sig, at betalingsproceduren er en stor belastning i de
fleste detailforretninger. For eksempel har man i en
stor butikskade konstateret, at to trediedele af tiden
ved kasserne optoges af selve betalingsprocessen. Hvis
man kunne ga over til en mere rationel betalingsform
end kontanter, vil der kunne indvindes betydelig tid
ved supermarkedernes kassemaskiner. Blot en halve-
ring af tiden ville betyde en besparelse pa ca. 3 mill.
kr. for den fgrnevnte butikskade.

I udlandet anvender man mange steder et sakaldt
kgbe- eller kreditkort. Kundeme afleverer kortet ved
kassen, hvor der foretages en afstempling i et sarligt
praegeapparat, og salgsbelgbet noteres pa notaen. Sy-
stemet kendes herhjemme i stormagasiner, kontokza-
der og benzinselskaber. En dag vil det ogsa blive ind-
fort i de @vrige butiksformer. Men det er upraktisk,
at vi hver is@r skal holde styr pa flere kort pa én gang,
og derfor vil det nok i det lange Igb vare mest sand-
synligt, at hver kunde kun har et kort, som er udstedt
af et pengeinstitut, og som kan bruges overalt. Dette
system er ret udbredt i USA og England, og man reg-
ner med, at det efterhanden vil sla kontanterne helt
ud. Et konsulentfirma i New York mener, at USA in-
denfor de naste 10 ar vil udvikle sig til et kontantlgst
samfund pa grund af kreditkortenes popularitet. Hol-
der disse forudsigelser stik, vil vi i Ipbet af de naste
25 ar bevage os ind i et samfund, hvor kontanter kun
findes hos mgntsamlerne. Lgnninger, indkomster og
alle faste betalinger vil foregd i pengeinstitutternes
dataanleg, som ordner de forskellige kontohaveres
gkonomiske mellemvarender. Den enkelte kunde vil
blive udstyret med et kgbe- eller kreditkort, der pas-
ser til forretningernes pregemaskiner og telefonlesere.
Det sidste er blot et videreudviklet apparat, som er
koblet direkte til telefonnettet og pengeinstitutternes
EDB-anleg. Nar en kunde har foretaget sine indkgb
i en forretning, afleverer han eller hun sit kort til
ekspedienten, der legger det ned i telefonleseren. Kor-
tet vil nu kalde pad kundens konto i pengeinstituttets

EDB-anleg, og ekspedienten skal blot indtippe reg-
ningsbelgbet pa telefonleseren. Sa sgrger anlegget selv
for, at der sker en overfgrsel fra kundens konto til
forretningens.

Skulle det vise sig, at kunden overtrakker sin kon-
to, eller der er sket en eller anden fejl i transmissio-
nen, vil EDB-anlegget alarmere telefonleseren. Det
tekniske apparatur for saddanne telefonlesere er alle-
rede konstrueret og bliver i gjeblikket brugt i en for-
retningskade i USA.

Pa arbejdspladserne vil der i kantinerne blive op-
stillet szrlige automater, hvor medarbejderne kan kg-
be leskedrikke m.v., og her sker betalingen ogsa ved
brug af kundekortet.

Endelig forestiller man sig, at der rundt omkring
i hjemmene findes sddanne telefonlesere, saledes at
man pa alle tider af dggnet kan foretage betalinger fra
sin konto over til andres konti — blot ved at legge sit
kort i apparatet.

Den fagre nye verden bliver en verden uden en rgd
gre pa lommen, men til den tid vil det gelde endnu
mere end i dag, at man ma holde styr pd de penge,
man ikke har.

Svend Hansen.

-
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Fra medleimskredsen

Efter Odense-ulykken

Den 25. april 1968 l®ser man i dagspres-
sen: »Lokomotivfgrer frifundet for tiltale
i Odense-ulykken.«

Man ser for sig billedet af en smilende
og lykkelig mand, der nu endelig efter
mange méneders nervepres kan ggre et
forsgg pa at vende tilbage til normal til-
varelse.

Den 10. august 1967 skete togulykken
ved Odense.

Ingen beklager denne frygtelige ulykke
mere end vi lokomotivmand. Vi fgler
med de efterladte og dem, der barer mén
efter dette uheld.

Ved opstdende uheld er lokomotivfgre-
ren maske den vigtigste faktor, man ma
have fat i for at f& klarlagt &rsagen til
uheldet, idet han alene har ansvaret for
togets fremfgrelse.

Han ved, han vil blive draget til an-
svar, hvis skylden er hans.

Da vi fik meddelelsen om Odense-ulyk-
ken, var vor fgrste tanke: Hvem kgrte?
Hvor galt var det giet?

En af vore kolleger, K. G. Eliassen,
matte pd hospitalet med svare kvastelser.

Vi underrettede hovedbestyrelsen, og
na&ste morgen var foreningens formand
E. Greve Petersen sammen Irs. Viggo
Hggsgaard i Odense for at stgtte loko-
motivpersonalet fra tog 38 og 40 sdvel
juridisk som moralsk.

De fglgende maneder var en ubrudt
rekke af sygdom, déarlige nerver, svig-
tende tro pa retferdighed og sluttelig an-
klagen mod Curt Miiller ved retten i
Odense. Hertil kom at vennen Hans Sten-
kvist, fgreren af tog 38 uheldsdagen, af-
gik ved dgden sidst i januar 1968.

Retssag i Odense den 22.-23.-24. april.

Vi tog med Curt Miiller til retten i
Odense, for at stgtte ham og for at hjzl-
pe ham mod nysgerrige menneskers
spgrgsmal.

I de tre dage, vi fulgte retssagen, mgd-
tes megen venlighed fra venner i Odense,
og pressen viste stor forstdelse for sagen.

Lokomotivfgrerne O. Nymark Jensen
og K. G. Eliassen stillede i vidneskran-
ken, hvor de med rolig og vardig optre-
den besvarede de stillede spgrgsmal. For-
svareren fremfgrte som vidne bl.a. DLF’s
formand, E. Greve Petersen, der rolig
og saglig fremlagde lokomotivmandenes
synspunkter uden hensyn til, om det han
sagde ville ramme D.S.B.s ledelse, eller

han ved sit udsagn kom til at stgde andre
organisationer. En virkelig mandfolke-
prastation.

Den 24. april kl. 15,45 var der meget
stille i retssalen, indtil dommeren kom
ind sammen med de to domsmand, og
der vil ga lang tid, inden vi glemmer or-
dene, da dommeren l@ste demmen op:
»Curt Miiller kendes ikke skyldig i an-
klagen for uagtsomt manddrab.«.

Da Curt Miiller er medlem af Helgo-
land afdeling, er det klart, at vi engage-
rede os sterkt i denne sag.

Derfor fgler vi ogsd, at vi sammen
med Curt Miiller vil bringe foreningens
formand E. Greve Petersen en tak.

Ligeledes takker vi hovedbestyrelsen
for den interesse, der vistes sagen, tak til
Irs. Viggo Hggsgaard for den ihardighed
og dygtighed, hvormed sagen blev fgrt,
og tak til kollegerne, der fra hele landet
har vist Curt Miiller stor sympati.

Jeg vil slutte med Curt Miillers egne
ord: »Jeg er stolt af at kunne kalde mig
lokomotivmand og af at va@re medlem af
en organisation, der pd en sa fin made
har varetaget et medlems interesser.«

P.b.v.
E. C. L. Christiansen,
Helgoland.

Efter Odense §

Onsdag den 24. april kl. 15,45 faldt der
dom i Odense-sagen: Frifindelse. En sag
af overordentlig principiel betydning for
alle danske lokomotivfgrere var ndet
frem til fgrste milep®l. For medens dette
skrives, er appelspgrgsmélet endnu ikke
afgjort. En kammerat, for hvem de sid-
ste maneder har veret et helvede, har
fiet det fgrste skub frem mod en mere
menneskelig tilverelse. Rask bliver Curt
aldrig — men maske der nu kan levnes
ham en livsaften, hvor et stakkels, forpint
menneske — et offer for sit arbejde, det
arbejde, han elskede, kan fa lov at koble
af pa et roligt sidespor.

P& vejen frem mod maélet faldt en an-
den god kammerat — en mand af hgj
menneskeligt verd — lokomotivfgrer Hans
Stenkvist. Bekymring over Curts sk&bne
var altmedvirkende til, at han ikke ndede
at opleve 24. april. Men hvor Hans stod,

har hans hustru Gudrun nu indtaget hans
plads. Vardigt og roligt fglger hun denne
sag med allerstgrste interesse, og jeg ved,
at sagens udfald ogsd har varet af stor
betydning for hende.

Kan der i denne dybt tragiske sag ud-
peges nogen »sejrherre«, hvem er sa det?
Ja, flere har medvirket — arbejdet i sé stor
en sag mé ngdvendigvis kreve flere men-
neskers fulde indsats. Den juridiske side
blev varetaget — og varetages fortsat af
landsretssagfgrer Viggo Hggsgaard — en
jurist, der ikke kan fgre en sag uden sam-
tidig at engagere sig dybt menneskeligt.
Fra fgrste ferd har Hggsgaard — dygtigt
bistdet af sin sgster, landsretssagfgrer fru
Else Beyer — sat alt ind p4 at hjlpe Curt,
og fa alle sagens aspekter frem, sd en
fuldt retferdig dom kunne afsiges.

Af altafggrende betydning i retten var
ogsd vor formand E. Greve Petersens
vidneudsagn. Det gjorde det stgrste ind-
tryk pé alle i retssalen, da Greve Peter-
sen i ca. 30 minutter — roligt og vardigt
besvarede utallige spgrgsmal fra anklager
og forsvarer, og fremhavede, at han selv
ville have kgrt ngjagtigt ligesa. Ogsa kol-
legerne, Kaj Eliassen og Nymark Jensen,
var medvirkende til, at retten blev klar
over, at man ikke i denne sag kunne dgm-
me en mand, der havde gjort alt for at
efterleve de krav, der stilles til den, der
er eneansvarlig, nar toget kgrer — loko-
motivfgreren.

Uanset om anklagemyndigheden appel-
lerer — om en auditgrsag fglger efter —
har denne sag allerede medfgrt, at DLF's
ledelse nu m& tage sine forholdsregler.
Hver og een af os, der daglig befarer de
danske banestr&kninger, kan nédrsomhelst
komme til at indtage Curts plads i rets-
salen. Det er derfor betryggende at vide,
at ndr manden i spidsen af toget yder sit
ypperste, star han ikke alene den dag, et
uheld alligevel indtreffer — en slagkraftig
organisation — to fremragende jurister —
en arvagen, sympatisk stemt presse, samt
kendte og ukendte menneskers sympati,
er med til at sagen fir den bedste be-
handling. Mange ofre har denne tragiske
sag allerede kravet, og ingen, der de sid-
ste mineder har arbejdet med, har kgrt
gratis, alle har betalt fuld pris. Skal DLF
betale med flere ofre — det bestemmer du.
Alt andet m& nu vige — slut op om din
organisation — aldrig fgr har vort motto:
enighed — kundskab — hjalp, varet i den
grad aktuelt.

Herlev, den 27. april 1968.

J. Bastholm.



Tilbageblik ved en fodselsdag

Den 17. maj fylder en kendt og agtet
tidligere lokomotivmand 70 &r, nemlig
Age Lassen, der blev pensioneret i 1964
fra Gb. Mdt.

Age begyndte som aspirant i Skander-
borg 7. september 1919, blev lkfb. den
1. november 1920 og forflyttet til Vam-
drup, hvor han 2 &r senere blev formand
for den lokale afdeling af D.L.F. I maj
1928 blev depotet nedlagt, og Age for-
flyttet til Padborg, hvor han fortsatte
som afdelingsformand.

Man kaldte i disse ar fra mange sider
pa Age, til varetagelsen af talrige tillids-
hverv, séledes var han medlem af forret-
ningsudvalget for den sgnderjyske arbej-
derbevaegelses landsforening, formand
for Socialdemokratiet i Bov sogn, og stif-
ter af, og formand for Bov arbejdernes
fellesorganisation, som til naste &r kan
fejre sin 30 &rs bestden.

P& grund af sin store arbejdsbyrde
tradte Age tilbage som afdelingsfor-
mand i D.L.F. i 1932 efter at have varet
formand uafbrudt i 10 &r.

Ved Hitlers magtovertagelse i Tysk-
land i 1933 kom der en strgm af for-
fulgte politiske flygtninge nordpd, og
Age overtog arbejdet som reprasentant
for Matteotti-fonden i Padborg, og det
var vel her, han ydede sin mest betyd-
ningsfulde indsats ved at hjzlpe disse
mange ulykkelige mennesker.

De tyske socialdemokrater matte pé
grund af de herskende forhold trykke
deres avis her i Danmark, og Age skabte
sit hjem om til et veritabelt postkontor
og pitog sig den opgave at foranledige
disse illegale blade smuglet til Flensborg,
hvorfra de blev sendt videre. I tilfelde,
hvor kontaktmandene udeblev, métte fa-
miliens @ldste datter rejse til Flensborg
med bladene, en ikke helt ufarlig op-
gave. Her ma s indskydes, at Age blev
lokomotivfgrer 1. november 1939.

Det siger sig selv, at Age ikke var
serlig populer hos de nazistiske magt-
havere i Tyskland, og man gjorde ogsa
et forsgg pa at infiltrere en nazist i par-
tiforeningen i Bov for at modarbejde ar-
bejdet, men dette anslag blev heldigvis
forpurret, og manden afslgret under dra-
matiske omstzndigheder. Men den 9.
april 1940, da Danmark blev angrebet
og besat, var Age den fgrste, man arre-
sterede pd dansk jord. Hele den hjem-
mevarende familie, Age med hustru og
2 dgtre, blev taget om morgenen kl. 7.30
i Padborg og fgrt til Flensborg, hvor
man den fglgende dag lgslod hustruen

og de 2 dgtre, mens Age sammen med
3 andre danske sad her til den 20. april
for derefter at blive overfgrt til fengslet
i Kiel. Den 17. august blev fangerne
sendt til Kgbenhavn og overgivet de
danske myndigheder, som frigav dem
den 30. august.

I efterdret 1940 blev Age forflyttet til
Herning med pdbud om ikke at vise
sig i Sgnderjylland, men allerede i marts
1941 maétte han igen til Kgbenhavn, hvor
tyskerne forlangte ham enten udleveret
eller interneret. Age maétte s gd ind pa
en frivillig internering, s lenge besa®t-
telsen varede. Han blev suspenderet fra
tjenesten og indsat i Vestre fengsel, hvor
han heldigvis kunne arbejde lidt som
maskinarbejder. »Det var dog lidt trist«,
forteller Age, »at skulle gd tilbage til
cellen, ndr andre tog hjem til familiens.

I juli 1942 blev Age interneret pé rigs-
hospitalet, men blev frigivet og genanta-
get i tjenesten umiddelbart fgr jul sam-

me &r, men dog mod at overholde visse
restriktioner: han maétte kun forrette ran-
gertjeneste, ikke deltage i fagligt og po-
litisk arbejde og fortsat ikke vise sig i
Sgnderjylland. Det var en bitter pille at
sluge for en sid aktiv mand, men frihe-
dens time slog omsider den 5. maj 1945,
og den 30. maj blev alle restriktioner op-
havet for Ages vedkommende.

Age foretrak at blive i Kgbenhavn og
blev indvalgt i afdelingsbestyrelsen pa
Gb. i 1946 og sad her i 17 ar indtil 1963,
hvor han selv gnskede at fratrede. I alt
har Age sdledes vearet tillidsmand i
D.L.F. i 27 &r og har deltaget i samtlige
kongresser siden 1922, i de sidste dog
som en populer dgrvogter.

Ages hyggelige hjem indeholder man-
ge minder fra den bevagede tid, men én
af de ting, han selv s@tter mest pris pa,
er en gave med en takkeinskription fra
de tyske emigrantgrupper.

Vi skal ogsd her fgje en tak til for
Ages mangearige tillidsmandsarbejde og
sender en hilsen og et til lykke med 70
drs dagen til hjemmet pd Mozartsvej,
med gnsket om, at du og din hustru end-
nu i mange 4&r ma nyde et godt og vel-
fortjent otium.

k.a.

Giacomo Matteotti, italiensk sociali-
stisk deputeret, ydede stor politisk mod-
stand mod Mussolini, drebt af medlem-
mer af den fascistiske milits i 1924.

Matteottifonden havde til formdl at
yde moralsk og gkonomisk hjelp og bi-
stand til ofrene for de fascistiske og na-
zistiske overgreb og forfglgelser mod po-
titisk anderledes tenkende.




PERSONALIA

Forfremmelse til lokomotivassistenter pr.
1/4-68.
Lokomotivmedhjzlperne:
E. H. M. Nielsen, Kg mdt i Kg mdt.
H. J. Hansen, Ar mdt i Ar mdt.
B. Hyllegaard, Av mdt i Av mdt.
K. Henningsen, Ar mdt i Ar mdt.
A. Fuhlendorff, Ar mdt i Ar mdt.
M. M. Danielsen, Ro mdt i Ro mdt.

Forfremmelse til lokomotivfgrere

(15. kL) efter ansggning pr. 1/4—68.
Lokomotivfgrerne (12. 1kl.)

H. L. Hansen, K¢ mdt i K¢ mdt.

P. C. V. Christiansen, Ar mdt i Ar mdt.

H. F. Jensen, Ar mdt i Ar mdt.

Forflyttelse pr. 1/5-1968.
Lokomotivfgrer (12. 1kl.) H. K. Hansen,
N& mdt til Gb mdt.

Paskgnnelse.

Gdt har udtalt sin bedste tak og péskgn-
nelse over for lkf. (12. 1kl.) K. E. Niel-
sen, Ab, i anledning af, at hand. 17/10-
67 ved fremfgrelse af tog 962 afvargede
et uheld. Der er udbetalt ham en dusgr.

Tak.

Hjertelig tak for venlig deltagelse ved
min kare mands, pensioneret lokomotiv-
fgrer V. H. Andersens dgd og begravelse.
Tak for ethvert besgg og enhver opmark-
somhed under hans lange sygdom.

Karen Andersen,
Granlien 45, Alborg.

Opmearksomhed frabedes
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
A. C. Dinesen,
lokomotivfgrer, Haderslev H.
Eventuel opma&rksomhed i anledning af
mit jubileum frabedes venligst.
Strange Hansen,
lokomotivfgrer, Arhus mdt.
Eventuel opmarksomhed i anledning af
mit jubileum frabedes venligst.
J. W. Sgndergaard,
lokomotivfgrer, Esbjerg.
Opmarksomhed i anledning af mit jubi-
lzum frabedes venligst.
C. J. Clausen,
lokomotivfgrer, Arhus H.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes.
R. A. Payne,
lokomotivfgrer, Arhus H.
Eventuel opmarksomhed i anledning af
mit jubileum frabedes venligst.
P. Egeskov Rasmussen,
lokomotivfgrer, Kbhvn. Gb.
Eventuel opma&rksomhed i anledning af
mit jubilzum frabedes venligst.
N. V. H. Haakonsen,
lokomotivfgrer, Esbjerg.

DSB pensionistforening

Foreningen af pensionister ved de dan-
ske statsbaner afholder generalforsam-
ling onsdag den 12. juni 1968 kl. 13.30
i Peter Lieps Hus, Klampenborg, med
fglgende
Dagsorden:

1. Generalforsamlingen &bnes.

2. Valg af ordstyrer, sekreter og stem-
metzllere.
Forhandlingsprotokol og beretning.
Regnskabet for &ret 1/4 1967 til
31/3 1968.
Indkomne forslag.

Forslag fra bestyrelsen.
Valg af formand.
Valg af 4 bestyrelsesmedlemmer.

9. Valg af 4 suppleanter til bestyrelsen.
10. Valg af 1 revisor og suppleant.
11. Eventuelt.

12. Afslutning.

el

SOLSNON A

Bestyrelsen.

Til Moskva

Der er stadig mange DSB-ansatte, der
endnu ikke har varet i Moskva. For
dem, der vil med denne gang, arrangerer
DSB rejsebureau Ngrre i tiden 4/10-—
13/10 1968 igen en af de spzndende og
efterhdnden vel populare rejser til Sov-
jetunionen.
Programmet ser forelgbig siledes ud:
4/10 Afrejse fra Kgbenhavn kl.
22.35 med Ostersg-ekspres i
gennemgdende sovevogn til
Moskva.
5/10 Kl. 7.31 ankomst til Ost
Berlin, hvor = der drikkes
morgenkaffe inden videre-
rejsen kl. 9.29 via Frank-
furt Oder — Warszawa til
Brest. Frokost og middag
indtages i spisevogn.
Kgrer vi igennem Hyvide
Ruslands vidstrakte omra-

6/10

der. P4 vejen passeres by-
erne Minsk og Smolensk.
Udover morgenmaden og
ffokoslen, der indtages i spi-
sevognen, vil »Samovaren«
sgrge for sma forfrisknin-
ger dagen igennem.
Kl. 16.15 ankommer vi til
Moskva.
Efter modtagelsen kgrer vi
til det valgte hotel og bliver
indkvarteret.
Efter at have spist til mid-
dag er der som regel inter-
esse for en spadseretur for
at f4 lidt af nysgerrigheden
tilfredsstillet.
7/10-11/10 Disse dage
Moskva.
Programmet arrangeres i samarbejde
med det sovjetiske rejsebureau Intourist,
der ogsd stiller skandinavisk talende
guide til rddighed. Der bliver arrangeret
byrundtur med bl. a. besgg pd Den rgde
Plads, i Kreml herunder Kremlin mu-
seet med de pragtfulde kunstsamlinger.
Besgg i byens moderne boligkvarterer,
hvor bl.a. Moskvas ny universitet be-
finder sig. Endvidere besgg pa det store
udstillingsomrdde med bl.a. rumforsk-
ningen, der er reprasenteret i egen byg-
ning. Af sarlig interesse for os er besgg
pd en eller to af de store banegarde i
Moskva samt besgg og rundtur med me-
troen, alene det sidste er en valdig ople-
velse.
11/10 KIl. 18.00 afrejse fra Moskva. Vi
spiser til middag i spisevognen.
12/10 Om morgenen ankommer vi til
Brest, og efter igen at have fiet
tilpasset vognen til vor sporvidde
kgrer vi igennem Polen til Berlin.
Frokost indtages undervejs. End-
videre bliver der arrangeret mid-
dag enten i spisevognen under-
vejs eller under opholdet i Ost

tilbringes i

Berlin.
Vidererejse fra Ost Berlin kl.
23.05.

13/10 KIl. 8.45 ankomst til Kgbenhavns
Hovedbanegérd.

Forudsat fripas til strzkningen Kg-
benhavn-Brest og retur bliver prisen for
ovennavnte tur 1060,00 pro person.
Heri er includeret rejse ab Brest, sove-
vogn Kgbenhavn-Moskva og retur. Op-
hold og fuld forplejning under opholdet
i Moskva, alle udflugter i Moskva, samt-
lige visumudgifter, fuld forplejning i to-
get begyndende med morgenmad i Ber-



DIJT

Fortegnelse over de af DJT henholdsvis af de andre nordiske landes rejseorganisationer arfangerede rejser i 1968.

Anmeldelse Omtrentlig

Rejser i Norden Dage senust pris
112 16/6-22/6 7 J (03 (¢ )&« U PP 9/5 250 kr.
114 12/8-17/8 6 Vestlandets fjorde .......... ... ciuiiiiiiiieniniiineannn. 6/5 790 kr.
161 9/6-16/6 7 Pensionistrejse til Hallevik ........... ..o, 2/7 610 kr.
167 18/8-25/8 7 Pensionistrejse til Are ....... ... .. i, 18/7 310 kr.
168 25/8- 1/9 7 Knudshoved ........ ...ttt iiinreenennennns 25/7 265 kr.
171 1/9- 8/9 7 Hgstfarver i Bjorkliden ............ ...t iiiinenenenn.. 1/8 275 kr.
174 22./9-29/9 7 Sportsfiskeruge i Hallekind ............... ... .. iiiienian, 22/8 270 kr.
175 29/9- 6/10 7 Sportsfiskeruge i Hallekind ................ ... it 29/8 270 kr.
Rejser i det sydlige udland
260 8/6-23/6 16 Badeferie i Marina de Grosseto .............cccieiiiiinennn. 8/5 630 kr.
204 9/6-21/6 13 Hvileferie i Crikvenica ............c.uiiiinineninennenenenn, 1/5 670 kr.
262 27/6-11/7 15 Rundrejse i Polen .......... .. ..ot 27/5 1135 kr.
350 6/7-22/7 17 Badeferie i Senigallia ............ ... . . it 6/6 835 kr.
351 13/7-29/7 17 Badeferie i RImini ........c.ouuiiiiininiiniiniinennnennnn. 13/6 730 kr.
354 12/8-25/8 14 DStrig rUNAt . ... i e e 12/7 1120 kr.
357 28/8-11/9 15 TDIZA o c2Bi1e B e Sl BB e v o aB e e fuonsmels o o e o slefone o o o s o assiole oo aie s s 28/7 820 kr.
358 30/8- 9/9 11 Luxembourg, Schweiz, Lichtenstein .......................... 30/7 810 kr.
360 31/8-12/9 13 Prag, Budapest, Wien .......... ... . ittt 31/7 905 kr.
206 1/9-14/9 14 Klassiske Ttalien . ........viiiiiirntnenernernsennennennns 21/7 950 kr.
207 5/9-20/9 16 Roma, Capri, Sicilien ......... ... .. ittt 27/7 1045 kr.
208 10/9-22/9 13 Rimini —~ Venezia ...........viuiiiiiinrnninennennennnnnnns 3/8 550 kr.
209 13/9-22/9 10 Badeferie i Varazze ............civuiinineiinnennnenenennn 3/8 470 kr.
210 15/9-28/9 14 Roma — Capri . ..v ittt ittt i ia s 5/8 850 kr.
364 17/9- 1/10 15 Badeferie i Makarska ............. ... . i 17/8 980 kr.
211 20/9-29/9 10 Badeferie 1 Varazze ... .......ccviiiintnninineneannennans 10/8 480 kr.
213 27/9- 6/10 10 Badeferie i Varazze .............c.iuiiiiiriiiininenninennn. 17/8 480 kr.
365 29/9-14/10 16 USA i i e e e e e e e e 29/8 3900 kr.
Individuelle ferieophold — en uges ophold med fuld pension.
Italien
Rimini - for- og efters@son 14/4-30/6, 25/8—6/10 . .. .. ..t ittt ittt ittt ettt eenenenns ca. 190 kr.
His@S0n 30/6-25/8 ittt e e e e e ca. 260 kr.
Schweiz
Les Avants (ved Montreux) 1200 m. o. h. og Vitznau — Rigi (ved Vierwaldstettersgen) ........................ ca. 330 kr.
Spanien
Tarragona (syd for Barcelona)
El Graho (ved Valencia) } KUD i FICTSESOMETI  aiinsinsmirs A 1T sy as s T, wosmre ey 14 8T SN a8 R SSAR A ca. 25 kr. pr. dag
Marbella (ved Malaga)
Castellon de la Plana (ved Valencia): juli + august .. ........ .. .. .. iiiiinr it ininieienennanns 32 kr. pr. dag

TEStEN Af SESOMEI i tinisriima arh iudals: 5k 4 ANE R e B A RTa RS T8 80 e v o T o A S A R b ca. 25 kr. pr. dag
Ostrig
Bad !GASIEIT .. i 5« ohons (05« SHD e G155 506 < B[ 5 55 5 e[ S + & o o o s 0o a0 ae oo e e ol o eealeioofd BHDe T he b ef5 o s oo cenoes ca. 350 kr.
Norge
Rapham (900 m. 0. h.) Pr. Otla ...ttt ettt ettt e ettt et i e e e ca. 300 kr.

Detaljeret program over samtlige rejser tilsendes gerne efter anmodning.
DANSKE JERNBANEMANDS TURISTORGANISATION
Bernstorffsgade 18, 1577 Kgbenhavn V.

lin, sluttende med aftensmad den 12/10.
Transportleder og den navnte skandina-
visktalende guide i Moskva.

Ikke includeret er sdledes kun person-
lige udgifter til drikkevarer, teaterbillet-
ter m. v.

Indkvartering pa hotel finder sted i

dobbeltvarelser. @nsker man enkeltva-
relse, mé der betales ekstra 15,00 kr. pr.
nat.

Enkeltverelse kan kun skaffes i be-
grenset omfang.

Alle indtegninger bedes sendt til Stats-
banernes Rejsebureau Ngrre, Frederiks-

borggade 42, 1360 Kgbenhavn K, ledsa-
get af et depositum pa 75,00 kr. p. p.
Rejsebureauet sgrger for de ngdven-
dige viseringer og er til disposition med
alle oplysninger.
Forhéndsinteressen for turen er meget
stor, sd vi rader til hurtig indtegning.
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Facon’en er
set fgr — for
30 dr siden!
Den store,
dlgede skygue
kan formes
efter gnske,
eventuelt
smekkes op
i panden.
Kr. 39.50.
4lle hatte fra
Dansk
Damehatte
Moderdd.

Herrehatten
'lanner forbil-
de for denne
bredskyggede

model.

Det brede
repsbdnd gdr
‘en pd mange
ommerhatte.
Ca. kr. 79.

DAMERNES DAG

Der er masser af hatte, ogsd for dem
der ikke vil ofre mange penge pa denne
bekledningsgenstand. De er at finde i
alle kategorier; farvestrilende sméablom-
strede, psykodelic-mgnstrede eller ens-
farvede i faconer der svinger fra den lille
tetsluttende model til den store, drama-
tiske. S& har De hatte-hoved, er der no-
get at glede sig over.

Ved hatte er der som bekendt det pa-
radoks. at de skjuler en manglende fri-
sure, men gdelegger en nysat. Derfor
tager mange hatten i handen, nir de gar
fra frisgren. Et varmt har gar hurtgt
ud af facon, hvis det bliver trykket.
Har De curlers til hjemmekrglning, eller
tenker De pd at anskaffe Dem et sat,

s& husk, at curlerne helst skal szttes i
rent, (men tgrt) har. Er haret ikke ny-
vasket, ma det vaskes hurtigt efter krgl-
ningen.

Og hér er ikke rent ret mange dage ad
gangen, hvis De bor pa stenbroen — med-
mindre det bliver bgrstet flittigt igen-
nem hver eneste aften.

En ny farveskala er pa vej ind i moden
som endelig aflgser for de skrappe neon-
farver: de stgvede farver. Svenskerne
kalder dem for de tratte farver, og de er
ganske rigtigt noget matte, men hvor er
det rart at hvile gjnene pa mere neu-
trale nuancer efter en lang farve-mattet
s&son.

Er ®sken med knappenale faldet pa gul-

vet, og De er bange for ikke at have
faet dem alle op igen, kan De g en lille
tur frem og tilbage over farezonen med
en magnet i lang snor. Sa fglger ogsa de
sidste ndle med, s& man atter kan fardes
frit.
Mgntvaskeriet har et skilt i vinduet: 6 kg
for kr. 3,50 stir der pa det. Og en skgn-
ne dag plumper man sd ind ad dgren
med sin vaskepose. En lille time senere
kommer man ud med rent tgj og en er-
faring rigere. De 3,50 kr. slog ikke til.
Vil man have s&be i maskinen, md8 man
trekke et bager vaskepulver i en auto-
mat formedelst en hel krone. Skal der
»blgdt« i det sidste hold skyl, ofrer man
atter i en automat, denne gang dog kun
50 gre. Vil man have tgjet centrifugeret
efter vasken, koster det andre 50 gre.
Der var ogsd en kaffe-automat, hvis
man ville have lidt at trgste sig pa efter
alle de ekstra udgifter: pris 50 gre pr.
baeger.
Vi lever i en snitmgnstertid. Og mange
ugeblade har indlagte snitmgnstre, som
det er fristende at gemme, fordi man sa
at sige far dem gratis ind ad dgren. Men
hvor er de, nidr man skal bruge dem —
og hvor ggr man af dem, man allerede
har brugt? Keb en ganske almindelig
papirmappe med skillerum i en boghan-
del, sorter mgnstrene i bluser, nederdele,
kjoler etc., og kom dem i hvert sit rum.
S& har De med det samme overblik over
situationen naste gang, De har brug for
et mgnster.

Lille sportshar i antik-leder.
Settes lidt ned i panden og bliver
siddende, selv om vinden bleser.
Pris kr. 68.
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