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NORDISK
JERNBANEMANDS
UNION 50 AR

Den 1. nordiske sarmimenslutning af jernbanemand
fandt sted i 1898, da de nordiske lokomotivmeand

i Geteborg stiftede sit samarbejdsorgan. Denne
organisation blev oplgst ved et mgde i Kgbenhavn

i september 1946, efter at forudsatningerne for
forbundets arbejde havde @ndret sig betydeligt, da
jernbaneforbundet og lokomotivmandsforbundet i
Sverige sluttede sig sammen i Svenska Jarnvigs-
mannaforbundet i 1941.

Nordisk Jernbanemands Union NJU blev stiftet pa
en skandinavisk konference i Ggteborg 22.-24.
august 1918. NJU er saledes et produkt af fgrste
verdenskrig. Baggrunden for, at NJU blev stiftet, var
den utryghed, fattigdom og isolering, som opstod i
krigsarene 1914-1918. De internationale forbindelser
var brudt i og med den fgrste verdenskrig. De
internationale kontakter blev genoptaget efter
fredsslutningen i 1918, og samme &r blev som nzvnt
NJU stiftet.

Ved mgdet i Ggteborg 1918 var Finsk Jernbane-
forbund ikke med. Dette forbund blev knust under
borgerkrigen i 1918, men kontakter blev oprettet
med vore finske kolleger. Finsk Jernbaneforbund
kom imidlertid ikke med som medlem af NJU fgr i
1939, da forbundet var genopbygget og konsolideret.
Den stgrste opgave ved konferencen i Ggteborg
1918 var lgnspgrgsmalet. Leveomkostningerne var
steget enormt under krigen og havde medfgrt en
sterk reallgns-nedgang for jernbanefolkene savel
som for andre lgnmodtagere.

Konferencen diskuterede indgdende, hvad der kunne
gores for at bringe lgnningerne pa hgjde med
leveomkostningerne. Endvidere stod retningslinierne
for det faglige samarbejde mellem jernbane-
organisationerne pa konferencens program.

Der blev aflagt rapport om det organisatoriske
arbejde og om lgn- og ansattelsesforholdene for de
nordiske jernbanemand.

I det indre organisationsarbejde blev konferenceh
enig om altid at have som mél at sammenfgre og
organisere alt underordnet jernbanepersonale i een
hovedorganisation, og at denne bgr veare tilsluttet

de respektive landsorganisationer. Det blev slaet
fast, at i tilfelde af &bne arbejdskonflikter skulle man
yde hinanden al den gkonomiske hjalp, som var
mulig for den enkelte organisation.

Ggteborgmedet vedtog en rakke udtalelser, som
blev tilstillet de organisationer, som var reprasenteret,
til godkendelse. Forslag til vedtegter blev vedtaget pa
de tilsluttede forbunds landsmgder i drene 1920-21.



NJU’s konstituerende mgde blev derefter holdt i
Helsingborg i dagene 25.-27. august 1921. Her blev
det besluttet, at sekretariatet i den fgrste periode
skulle lzgges til Sverige. Som NJU’s prasident blev
valgt fgrste forbundsordforande Albert Forslund i
Svenska Jarnvdgmannaforbundet. Som viceprasident
blev valgt H. J. Molin og kasserer blev generalsekre-
ter J. A. Lundin.

NJU’s opgaver

Unionens opgaver er i faglige spgrgsmal at bista de
tilsluttede jernbaneorganisationer med rad og oplys-
ninger samt at give moralsk og gkonomisk stgtte ved
arbejdskonflikter. Opgaverne er imidlertid betydeligt
mere omfattende end det, som omtales i NJU’s ved-
tegter. En af de vigtigste opgaver er at holde med-
lemsorganisationerne a jour med de forandringer i
lgn- og ansettelsesvilkar, som sker for jernbanefunk-
tionzrerne i de respektive lande. Rapporter om dette
gives i almindelighed i sekretariatsmgder, men kan
ogsd, hvor der indtreffer noget specielt ske ved skrift-
lige rapporter til og fra NJU.

Oplysningsvirksomheden

Efter 1945 blev der gennem NJU etableret en ord-
ning, s at 2 reprasentanter fra de forskellige lande
deltog i de respektive forbunds studiekursus. Her var
der ogsd udveksling af foredragsholdere fra de for-
skellige forbund.

Efterhdnden som oplysningsvirksomheden ggedes,
vedtog unionens representantskabsmgde i 1954, at
der skulle holdes internordiske studiekursus i unio-
nen. Det fgrste af disse kursus blev holdt pA Morgedal
Turisthotel, Telemarken i Norge i august 1956.

Til at begynde med deltog der 7 deltagere fra hvert
land i disse kursus, men senere er antallet gget til 8.
Disse NJU kursus er faldet meget heldigt ud og gar
pa skift i de nordiske lande.

Et undersogelses-organ

NJU er ogsa et organ for undersggelse af spgrgs-
mal, som angér de nordiske landes jernbaneorganisa-
tioner i fzllesskab. Man kan her pege pa, at NJU
f.eks. har undersggt virkningen af rationaliseringen pa
trekkraftens omrade nermest med henblik pé& avance-
mentsmulighederne og placeringen i Ignregulativet for
det personale, som ggr tjeneste pa diesel og andre
motorkgretgjer. Fripas- og feriespgrgsmalet har varet
genstand for undersggelse. Ligeledes har der varet en

Fra hejre: Oluf Anfinsen, Emil Edwardsen og Eigil Halvorsen
udggr NJU’s preesidium for tiden.

intim kontakt, nar det gelder arbejdstidsspgrgsmalet,
rationalisering m.v.

NJU tog pa et tidligt tidspunkt spgrgsmalet op om
jernbanens konkurrence pa lige fod med landevejs-
transporten. Fra NJU’s side er der sendt de respektive
statsmyndigheder i Norden udtalelse om samordning
af trafikmidlerne.

NJU har positivt medvirket til, at studiebesgg fra
forskellige grupper er kommet i stand, s& disse har
faet mulighed for at studere, hvordan man har Igst
visse aktuelle, tekniske, gkonomiske og administra-
tive problemer i de nordiske lande. NJU er som sam-
arbejdsorgan en vigtig institution i forbindelse med de
sager, som er af interesse for de nordiske jernbane-
meand i sammenh@ng med Internationalt Transport-
arbejderforbunds virkeomrade.

NJU'’s ledelse

Reprasentantskabet, som holder mgde hvert 3. ar,
er unionens hgjeste myndighed. Medlemmeme af
NJU’s sekretariat indgar i repra@sentanternes antal ved
repraesentantskabsmgderne. Dette bestar sedvanligvis
af ca. 50 deltagere.

Reprasentantskabet kan holde ekstraordinzre mg-
der efter beslutning af sekretariatet. P4 repraesentant-
skabsmgderne valges et sekretariat med 3 reprasen-
tanter og stedfortredere fra hvert land fordelt pa de
respektive organisationer saledes: Svenska Jernbane-
mandsforbund 3, Dansk Jernbaneforbund 2, Finsk
Jernbanemandsforbund 2, Norsk Jernbaneforbund 2,
Dansk Lokomotivmands Forening 1, Norsk Loko-
motivmandsforbund 1 og Finsk Lokomotivmandsfor-
bund 1.

Sekretariatet

Vealger af sin midte 1 formand, som samtidig er
unionens prasident. Viceprasident og generalsekre-
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Deltagerne i NJU’s representantskabsmgde i Stockholm 1945.

ter udpeges blandt de gvrige medlemmer fra samme
land som praesidenten. Generalsekreteren fungerer
ogsd som kasserer.

NJU reorganiseret i 1945

Ved udbruddet af 2. verdenskrig 1. september
1939 var unionens prasidium i Norge. Da Norge blev
okkuperet 9. april 1940 flyttedes prasidiet til Sverige,
og i krigsarene ydede de svenske jernbanemand gen-
nem NJU stor hjlp til kollegaerne i de besatte lande.
Det fgrste repraesentantskabsmgde efter krigen blev
holdt i Stockholm 16.—19. juli 1945, hvor man vedtog
rekonstruktion af NJU. I dette mgde blev Finsk Lo-
komotivmandsforbund optaget som medlem i unio-
nen. Af de sager, som vakte speciel opmarksomhed,
var spgrgsmalene om, at de respektive landes orga-
nisationer naede frem til faglig samling i eet fzlles
jernbaneforbund.

Unionens ledelse i jubilceumsdret

President: E. Edvardsen, viceprasident O. Anfinsen,
generalsekret@r E. Halvorsen.

Fra Svenska Jarnvagsmannaforbundet: Gustaf Kolare,
Evert Svensson, Gunnar Weidenfors.

Fra Dansk Jernbane Forbund: Egon Rasmussen,
Bgrge Aanas.

Fra Dansk Lokomotivmands Forening: E. Greve

Petersen.

Fra Finska Jarnviagsmannaforbundet: Onni Koski,
Sulo Koskela.

Fra Finska Lokomotivmannaférbundet: Pekka Oivio.

Det hgjeste medlemstal unionen har haft er ca.
130.000 i 1955.

[ jubileumsaret har unionen ca. 100.000 medlemmer
som fordeler sig saledes:

Svenska Jarnvigsmannaforbundet 47.174
Norsk Jernbaneforbund 17.665
Norsk Lokomotivmandsforbund 1.865
Dansk Jernbane Forbund 10.011
Dansk Lokomotivmands Forening 1.830
Dansk Lokomotivmands Forbund 160
Privatbanefunktionzrermes Forbund 478
Finska Jimvigsmannaforbundet 15.172
Finska Lokomotivmannaférbundet 5.330

99.685

Jubilazet bliver markeret ved NJU’s studiekursus,
som skal holdes i dagene 23.-29. august pa Skokloster
i Sverige.



Glemt — vaerre end smerter og sorg

For nogen tid siden regnede vi ud, at der rundt regnet
hvert femte minut afgér en ferge eller et skib fra en
af statsbanernes havne.

Hvor mange togafgange vi har, er ikke regnet ud.
Men det er mange. For sé at sige hver eneste afgangs
vedkommende skjuler der sig en lille historie. Vi ken-
der den ikke, men den er der. En datter pa vej hjem-
mefra. En sgn pa vej hjem. Et &ldre par med hin-
anden i handen pa vej til bgrnene og bgmebgmene.
Langharede unge pa vej ud i eller hjem fra eventyret.
Soldatertog, bgrnetog, tog med selskabsrejsende, tog
med sportsfolk o.s.v. 0.s.v.

Men der var ét tog, der var noget helt for sig selv.
Det var svagfgretoget. Gennem femten ar holdt det
en sgndag morgen i oktober oprangeret pa Frederiks-
berg station, rent og nypudset. Et par WL-sovevogne,
en spisevogn, en rejsegodsvogn lasset til bristepunk-
tet med rare sager og i toget var travle samaritter og
hjzlpsomme jernbanehander ved at hjzlpe de sidste
svagfgre ind i eventyr-toget. Ofte gjorde det forban-
det ondt i de stive led at blive hjulpet ombord af de
noksom nznsomme hander. Men ingen knyede. Over-
alt var smil.

Sé& kgrte toget — fulgt pa vej af velmente minister-
ord og hyggelige gnsker fra vor generaldirektgr. Vore
flinke musikere pakkede instrumenter og noder ind.
Falck kgrte hjem med deres tomme vogne. Eventyret
var begyndt for de svagfgre.

Dette svagfgretog blev i sin art noget helt enesté-
ende. Ja, man fortalte endog om det i »Det Bedste«.
Ude i den store verden begyndte man med stgrre eller
mindre held at tage den danske tanke op.

Nu kgrer svagfgretoget ikke mere. Det har Igst sin
opgave: at vakke til eftertanke. I dag er der sa at sige
ikke den by eller det sogn, hvor man ikke sgger at
gore noget for dem, der bundet af sygdom ma sidde
tilbage, nar andre rejser.

Alligevel sidder stadig en og anden i en lille stue
og ser pa det samme tapet dag efter dag, uge efter uge,
ar efter ar. Glemt. Verre end smerter og sorg er det
mon ikke at vere glemt. Det er disse vore medmen-
nesker, jernbanefolket har haft i tankerne, nar vi har
gnsket at fortsette ud over svagfgretogets kgrsel.
Jernbaneorganisationernes fzllesudvalg fgrer arbej-
det videre. En komite med generaldirektgr P. E. N.
Skov som formand og trafikinspektgr fru Ingeborg
Kristiansen som sekreter tager sig af det praktiske
arbejde, der er blevet muligt, fordi rekreations- og
feriehjemmet p& Rgsnas og feriehjemmet ved Knuds-
hoved fortsat har abne dgre for de svagfgre.

Pa Rgsnes bliver der i ar plads til 40 gaster i tiden
2.-9. september og Knudshoved kan modtage 50
gaester i tiden 23.-29. september. Transporten til og
fra feriestederne tager statsbanerne sig af. Selv om
gnskerne om at komme med er mange, si ville det
vere rart at vide, om der ude i landet sidder en —
maske flere — af vore folk som sygdom eller invalidi-
tet har bundet til seng eller stol. Og med »vore folk«
mener vi ogsd pargrende til jernbanefolk. Fortzl det
i et brev til os. Sa lader vi det g& videre til svagfgre-
komiteen. Lad bare vere med at ryste pa hovedet og
sige eller tenke: hvad kan det nytte. Det kan nytte!

Hdg.




Huslejeregulering 1 tjeneste- og

lejeboliger

Det er juli-pristallet, som er lgnregulerende fra sep-
tember/oktober maned for det store flertal af lgn-
modtagerne, derfor er det lidt tidligt allerede nu at
forudsige lgnstigninger til efteraret.

Nér dette alligevel skete gennem dagspressen under
hedebglgen i juni maned, sa har det ganske naturlige
arsager, som hanger sammen med de @ndringer, der
er foretaget med pristallets beregning.

For det fgrste udregnes pristallet nu hver maned,
og de kvartalsmassige, lgnregulerende pristal er et
gennemsnit af tallene for de forudgaende tre maneder,
saledes fremkommer juli-pristallet ved et gennemsnit
af tallene for maj, juni og juli maneder.

For det andet beregnes boligudgiften nu to gange
arligt i modsatning til tidligere, hvor boligudgiften
blev indregnet i januar-pristallet for derefter at ind-
gd i de fglgende tre kvartalers pristal med samme
belgb.

Zndringen pa dette sidste omrade er gennemfgrt
som fglge af huslejeudligningen, der blev gennemfgrt
ved boligforliget i 1966, og som i perioden indtil 1975
vil medfgre @ndringer i huslejen hvert &r pr. 1. april
for adskillige lejere.

Efter hidtidig ordning ville disse reguleringer ikke
give sig udslag i pristallet fgr i januar maned det fgl-
gende ar, men nu vil de blive registreret i pristallet
langt tidligere.

Dette fremgar ogsa af maj-maneds prisindeks, der
i forhold til april er steget med 1,3 point til 129,5,
hvilket — forudsat at der ikke sker nedgang i de to
fglgende kvartalsmaneder — udlgser en portion dyr-
tidstilleg, som for tjenestemandenes vedkommende
kommer til udbetaling pr. 1. oktober 1968.

Hovedparten af stigningen tilskriver Danmarks
Statistik de huslejeforhgjelser, der er sket pr. 1. april,
idet undersggelsen af huslejens udvikling fra oktober
1967 til april 1968 har resulteret i en stigning i pris-
tallet pa 0,9 points.

Ved beregning af huslejeudviklingen er der af Dan-
marks Statistik foretaget fradrag for de huslejetilskud
(boligsikring m.v.), som lejlighedernes beboere har
modtaget.

Statens tjeneste- og lejeboliger er imidlertid ikke
underkastet den almindelige huslejelov, og man har
ikke hidtil fundet det hensigtsmassigt med en fuld-
automatisk regulering af lejen i disse boliger, men i
stedet for er det bestemt, at der med passende mellem-
rum og efter forhandling med statstjenestemandenes
centralorganisationer skal ske regulering af boligafgif-
ten under hensyntagen til de siden sidste regulering

stedfundne huslejeeendringer pd det private bolig-
marked.

Dette skete sidst i sommeren 1967 pa grundlag af
statistiske oplysninger indtil november 1966 — altsd
fgr boligforligets indflydelse pa huslejerne.

Siden da har centralorganisationerne varet forelagt
huslejestatistik for perioden november 1966—novem-
ber 1967, men endelig behandling har varet udsat,
og fgrst da de seneste huslejetal foreld, blev sagen
taget op igen.

Danmarks Statistik’s materiale, som var indsamlet
med henblik pé regulering af boligudgiften i regule-
ringspristallet, dannede grundlag for forhandlingen.
1 disse tal er der set bort fra huslejeforhgjelser, der er
en fglge af forbedringer.

Det fremgar af disse tal, at huslejestigningen i tiden
fra november 1966 til maj 1968 — efter fradrag af
huslejetilskud — har udgjort 15,1 pct. af 1966-lejen.
Ser man bort fra nybyggeri i perioden, udggr tilsva-
rende stigning 13,7 pct., medens fgrkrigsboligerne
alene tegner sig for en stigning pa 17 pct.

Hvis man undlader at beregne fradrag for husleje-
tilskud er stigningerne mere ensartede, idet bolig-
sikringens indflydelse p& huslejerne i fgrkrigsboliger
er minimal.

Men tallene taler deres tydelige sprog. Der er sket
en huslejestigning pa det private boligmarked, som
kan begrunde regulering af boligafgiften i statens tje-
neste- og lejeboliger, og vi ma derfor imgdese en hus-
lejestigning pa 14 pct. fra 1. november d.a.

Nér tallet ikke helt fglger gennemsnitsstigningen pa
det private boligmarked, sd hanger det sammen med
de sarlige forhold, der ggr sig gzldende for inde-
havere af tjeneste- og lejeboliger, sdsom ulemper ved
at bebo en lejlighed, der er fast knyttet til en bestemt
stilling, omgaende fraflytning ved pensionering o.l.

Alligevel vil der nok vare enkelte, som finder, at
en ensartet procentvis stigning i alle statens boliger
medfgrer uretferdigheder.

For at kunne imgdega denne kritik og eventuelt fa
rettet skavheder i lejefastszttelsen har lejeboligud-
valget besluttet at lade et sarligt udvalg med sagkyn-
dige fra boligministeriet og de enkelte styrelser bi-
stdet af en organisationsrepresentant foretage leje-
boligvurdering efter szrlige fastlagte retningslinier.

Det vil nok vare for meget at forvente, at dette
udvalg vil kunne skaffe fuld tilfredshed med husleje-
fastszttelsen, men vi vil medgive de bedste gnsker
om, at der skabes stgrst mulig retferdighed ved fast-
settelse af boligafgiften.



Personvognsmodernisering

Statsbanerne har pabegyndt et stort ombygningspro-
gram for personvogne ved centralverkstedet i Arhus.
Det drejer sig om 200 personvogne, der er leveret til
statsbanerne 1 1950’erne og som nu skal ombygges,
fordi udviklingen med hensyn til rejsekomfort gar sa
hurtigt, at man har besluttet at modernisere disse
vogne for s& vidt muligt at f& dem pa hgjde med de
nyeste personvogne, der er leveret til statsbanerne.

Nar statsbanerne tidligere har hovedrepareret vog-
ne, har man fgrt disse tilbage til den stand, hvori de
befandt sig, da de leveredes til statsbanerne. Nu om-
bygger man dem, og gennem en seriemassig moderni-
sering kan den kombinerede hovedreparation og om-
bygning udfgres billigere end de tidligere hovedrepa-
rationer. Man brugte dengang 10-12.000 arbejds-
timer pd hovedreparation af en personvogn, medens
man efter det nye princip ved seriemassig moderni-
sering ligger nede pa et antal arbejdstimer omkring
6.000 til 6.500 pr. personvogn.

Selvom man anvender kostbarere materialer ved de
nye moderniseringer, opnar man alligevel en betydelig
besparelse i forhold til tidligere, nemlig omkring 20—
25 pct. En lang rzkke af de komponenter, som an-
vendes ved moderniseringen og ombygning, fremstil-
les i standardenheder, séledes at arbejdet skrider me-
get rationelt frem. Disse standardenheder fremstilles
seriemassigt 1 centralvarkstedet i Kgbenhavn. Hele

interigret i vognene er pa linie med de nyest leverede
personvogne, og de gamle kendte harmonikaer ved
overgang fra vogn til vogn er blevet erstattet med
gummiblge, der for det fgrste letter til- og frakobling
af vognene, men ogsad giver en betydelig stpjdemp-
ning sammen med lydabsorberende loftsplader og
mgbelpladegulv med stgjdempende mellemlag. Ved
at lade ryggen pa sofaerme danne skillerum i kupeerne
har man vundet ca. 80 mm mere plads pr. kupe, og
sammen med de smukt betrukne sofaer og forbedret
belysning har man givet rejsekomforten et godt skridt
fremad og saledes gjort det mere behageligt for kun-
derne at rejse med DSB.




Israel bygger olieledning fra det rede hav

til Middelhavet

Farlig konkurrence for Suez-kanalen

Til naeste ar kan Suez-kanalen fejre sin 100-arsdag,
men det er tvivlsomt, at dette jubileum bliver en ud-
preget gledesfest: for nogle uger siden toges det
fgrste spadestik til en ke@mpemassig olieledning, en
pipeline, som den israelske regering nu bygger tvars
gennem det nasten ubeboede @grkenomrade, Negev,
fra havnebyen Eilath ved Akaba-bugten til den isra-
elske middelhavsby Aschkalon. Denne moderne bys
havn skal uddybes sa sterkt, at den eventuelt kan an-
Igbes af tankskibe pa over 200.000 tons. Olielednin-
gen tvers gennem den uvejsomme Negev-grken far en
lengde af ca. 265 kilometer, og gennem ledningens
lange rgr, hvis diameter er 42 tommer, kan der arligt
pumpes ca. 60 millioner tons olie fra det rgde hav til
Middelhavet. Det vil for oliefragterne betyde en be-
sparelse pa ca. 10.000 sgmil (bl.a. sejlstrekningen fra
den persiske havbugt syd om Afrika til de europziske
havne Rotterdam, Bremen eller Hamborg). I gjeblik-
ket ligger Suez-kanalen og sander til i trist ubrugthed
mellem agyptiske og israelske skarpskytter, der effek-
tivt hindrer enhver fornuftig aktion, som skulle rense
den bergmte kanal for senkede skibe og naturlige til-
sandinger.

Den lange pipeline gennem grkenen er med andre
ord ikke lengere noget romantisk projekt. I lgbet af
denne sommer skal arbejdet med nedlegningen af den
vigtige rgrledning og de mange pumpestationer inten-
siveres, saledes at de hydrauliske pumpeanleg alle-
rede i august 1969 kan sende de fgrste oliestrgmme
fra Eilath gennem grkenstrekningerne til udskibnings-
beholderne ved Middelhavet. Efter omkostningsover-
slag, der stammer fra ca. 1. marts, vil regeringen i
Tel Aviv og dens finansielle rygdekkere ( i vasent-
lig grad amerikanske) regne med, at anlaegget af
den lange ledning vil koste ca. 62 millioner dollars.
Israelske eksperter er overbeviste om, at denne ka&m-
pesum meget hurtigt vil kunne amortiseres. Direktg-
ren for det selskab, der skal anlegge og drive lednin-
gen, ingenigr Dov Ben-Dror, »Trans-Asiatic Pipeline
Companyc, erklerede i et interview med en vesttysk
journalist, at transportafgifterne for hver tons gen-
nempumpet olie, der passerer rgrene fra Eilath til
Aschkalon, ligger langt under de tariffer, der hidtil
har varet geldende for olietransporter gennem Suez-
kanalen — 69 cents pr. ton.

Videre opstér for tanker-rederierne en betydnings-
fuld gevinstchance, fordi de fra 1969 vil kunne an-
vende supertankskibe til anlgb af Aschkalon. Dybde-
forholdene i Suez-kanalen tillader ingen gennemsej-
ling for skibe pa over 70.000 tons.

Det vest-
tyske dag-
blad »Die
Welt«
bragte den
17. april
hosstdende
skitse over
den 265
km lange
olielednings
lgb gennem
Negev-
grkenen.
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Rgrledningerne, der skal anvendes under gennem-
fgrelsen af det israelske projekt, fremstilles i Trsifin
af firmaet »Middle East Tubes«, et specialistfore-
tagende, hvori der stikker en betragtelig amerikansk
kapitalandel. Alene ledningerne vil koste ca. 30 mil-
lioner dollars. Omkostningerne ved ngdvendige sar-
anleg i Eilath-havnen vil belgbe sig til ca. 6 mill. dol-
lars. Allerede nu kan denne israelske havn ved nord-
spidsen af det rgde hav betjene tankere pa 120.000
tons, men den skal udbygges i en sddan grad, at den
for fremtiden vil kunne modtage gigant-tankskibe pa
500.000 tons og derover.

Ved olieledningens terminalhavn, Aschkalon pa
middelhavskysten, skal tankskibene i fglge projektet
blive liggende pé& reden tre kilometer fra kysten. Et
undervandssystem af ledninger, tilsluttet den lange
pipeline, via kempemassige olietanke pa land, fgrer
olien ind i tankskibenes lasterum. Det vil koste ca.
21 mill. dollars at bygge disse landbarne oliebeholdere,
der far en lagerkapacitet p4 2 mill. tons — halvdelen
placeret i Eilath, halvdelen i Aschkalon. De hydrau-
liske pumpestationer, der skal holde oliestrgmmen i
gang, vil koste ca. 3 mill. dollars.

Aschkalon, en smuk, moderne anlagt by, har hidtil
hvert ar kunnet regne med en vasentlig indtegt fra et
stort, internationalt turistbesgg. Byens hvide bade-
strande og mondezne kuranleg har lokket hundred-
tusinder af besggende til. Man har i den israelske
presse fgrt en temperamentsfuld diskussion om, hvor-
vidt det var rigtigt at vaelge netop denne idylliske by
til endepunkt for den lange olieledning. Naturfred-
ningsmyndigheder har advaret mod en mulig forure-
ning af badestrandene, og regeringen har set sig ngd-
saget til at lade en teknisk kommission foretage en
grundig undersggelse af alle de problemer, der er for-
bundet med en olieud- og indskibning af s& store di-
mensioner, som det her drejer sig om.

KUWAT Kuwait"%é

BAHRHN%
ﬂAIAR"‘

2 feiix
/ TRUCIAL CUAST

A

Et luftfoto af den stgrste oliehavn ved den persiske golf,
Abadan.

[midlertid ser det ud til, at selve tempoet i anlegget
af den k@mpemassige pipeline har fejet alle betenke-
ligheder af sekunder art til side: Aschkalon bliver
endestation for olieledningen.

Langs ledningen vil der blive anlagt en autobahn,
en firesporet motorvej, hvis militere og erhvervsmas-
sige betydning sandsynligvis vil std i forhold til det
kvantum olie, der bevager sig gennem de tykke rgr,
nar det hele er kommet i gang i sommeren 1969.

De Forenede Nationer har som bekendt gjort sig
store anstrengelser for at bevage Israel til at trakke
sig ud af de omréader, den unge nation vandt under
seks-dageskrigen. Olielednings- og motorvejsprojektet
tveers gennem Negev-grkenen tyder ikke pa, at det vil
tykkes.

Viggo Jensen.



Japansk bastard mellem tog og jetfly

En gruppe af forskere, som er knyttet til det japanske
Nagoya-universitet, har konstrueret modellen til et
tog, som skulle kunne bevaege sig med en hastighed
pa 1000 kilometer i timen. En rekke forsgg, som er
foretaget med dette tekniske vidunder, er nu afslut-
tede, og de sagkyndige betegner resultaterne som sa@r-
deles tilfredsstillende — sadan set.

Toget ligner en lang raket eller méaske snarere en
krydsning mellem et normalt tog og et jet-fly. Det
bevager sig ikke pd normale skinner, men foretager
en art spring fra det ene szt sgjlebarne ruller til det
andet (se tegningen). De hastigheder, der kan opnés
med et almindeligt skinne-fgrt tog, kan ikke mere
forhgjes vasentligt, hvis forngden hensyn til sikker-
hed og stabilitet skal tages. Vi har tidligere her i bla-
det omtalt de sakaldte Tokaido-tog, som ogsa er kon-
strueret af japanske ingenigrer og som betjener den
533 km lange strezkning mellem Tokio og Osaka.
Gennemsnitsfarten her er ca. 250 km/t. Hvis kgre-
hastigheden sattes op til f.eks. 300 km/t, forringes
hjulenes hzftning til skinnerne i den grad sterkt, at
risikoen for en afsporing er overh@ngende. Desuden
er strgmtilfgrslen til et tog, der kgrer med en sadan
hastighed, et problem, der har vist sig yderst vanske-
ligt at Ipse pa teknisk akceptabel vis.

De japanske videnskabsmand fra Nagoya har altsd
skabt en syntese mellem tog og jetdrevet fly. Deres
sglidetog« er 220 meter langt og har form som en
liggende raket. Det har en indvendig diameter pa seks
meter. Toget drives frem ved hjzlp af tre eller fire
jetmotorer. Det er i den beregnede stgrrelse i stand
til at medfgre 1000 passagerer, og sederne er tegnede
som szder i en flyvemaskine, med sikkerhedsbelte,
indstilleligt ryglen o.s.v. Det adskiller sig fra et fly
derved, at det ingen vinger har, men det har skinner
under bugen. Disse skinner glider hen over rullehjul,
som er fastgjort pa sgjler af en hgjde pa 10 meter og
anbragte i en indbyrdes afstand af 100 meter.

Hvordan i kurverne?

Japanerne har regnet med, at fantomtogets barepiller
med forholdsvis ringe anlegsomkostninger kan rejses
pa rekke midt i rabatten pa eller ved siden af en
almindelig, moderne autobane. Det stir imidlertid
ikke klart, hvordan et 220 meter langt »glidetogx,
der farer af sted med en hastighed kun lidt under ly-
dens, vil bazre sig ad med at passere de kurvestrak-
ninger, som findes pd nasten alle motorveje. Et andet
problem, der heller ikke synes lgseligt for gjeblikket,
er lyddempningen. Jetmotorer, der pisker en sadan

ROLLEN

Denne tegning, som vi har ldnt fra et tysk, teknisk tidsskrift,
viser det japanske glidetog, hvis rekke af beresgijler er rejst
i forbindelse med en motorvej.

Her et par skitsetegninger, der viser et andet sgjle-fgrt tog —
det tidligere omtalte franske aero-train, der glider pa luft
langs en hgj midter-skinne.






MALEREN 06 MASKEN

Egill Jacobsen har malet de to billeder, De ser
her, og han malede dem under krigen — i begyn-
delsen af 1940’rne. De forestiller masker. Det ene
hedder Orange objekt — det andet hedder Grgnne
masker i grgnt. Det er sddanne malerier man kalder
abstrakte billeder. Men man kan kalde dem, hvad
man vil — nér det er noget med masker, er det ogsd
péd en eller anden made noget med mennesker.

Masker er sd gammelt et p&fund, at deres op-
rindelse fortaber sig helt tilbage til istidshulernes
malerier, hvor man finder de alleraldste.

At tage en maske pd, er at give sig selv et nyt
ansigt — det er at skjule sig eller spille en ny rolle.
Bdrnene ggr det sd dejligt problemlgst til faste-
lavn: de tager en papmaske pd — de seetter et nyt
ansigt uden pé& deres eget: og sd er de forvandlet
til en indianer, kineser eller hvad de nu vil. Det
er en god leg.

De voksne leger den samme leg. Men de tror
bare, at det er virkelighed, nar de kleder sig pa
i generalsuniform, preestekjoler, leederjakker, teen-
agetgj o. s. v. for at spille den rolle, de nu har faet

Orange objekt, 1940. 129,5%89,5 cm. Statens Museum
for Kunst, Kgbenhavn.

tildelt af samfundet, eller for at spille en anden
og mere spaendende, som de har tildelt sig selv.

Portreetmalerne har altid beskeeftiget sig med
at maskere eller demaskere — det vil sige at smig-
re eller afslgre — deres modeller. I perioder var
det anset for en dyd ikke at afslgre sine modeller:
politikerne skulle se kloge ud p& billederne, Kkir-
kens mend se fromme ud og damerne blev malet
som skgnheder, ndr maleren barmhjertigt skjulte
alderens spor i deres ansigter.

Til andre tider har det veeret moderne hemnings-
lgst at afslgre og udlevere sine modeller, som den
hollandske maler Rembrandt i 1600-tallet eller de
romerske billedhuggere pd Cesars tid for 2000 &r
siden gjorde det.

I slutningen af forrige drhundrede begyndte ma-
lerne imidlertid at male billeder af folk med rig-
tige masker pd. Den belgiske maler James Ensor
opdagede til sin undren, at folk omkring ham gik
rundt med et udseende, der lignede dgde masker
mere end levende menneskeansigter og sd malede
han dem med fastelavnsmasker for ansigtet. Hans
samtidige, nordmanden Edvard Munch, malede
ligeledes meget ofte personer med maskeagtige,
helt uddgde ansigter — uvirkelige og uhyggelige
billeder.

Og siden tog Picasso fat! I begyndelsen af vort
drhundrede fandt nogle franske malere p& at samle
pd noget helt nyt: negermasker. Direkte inspireret
af disse malede Picasso omkring 1906-07 en raekke
billeder, hvor modellerne havde negermasker for
ansigterne. Snart blev negermaskernes stive og
dgde ansigtstreek ogsd seeregne for hans por-
treetter.

Den svejtsiske maler Paul Klee tog skridtet
fuldt ud i denne sere udvikling fra menneske til
maske: vek fra naturen — menneskets fremmed-
gorelse, som man siden har talt s meget om. Han
malede masker, som om de var de egentlige, le-
vende vasner og gav dem smd ben at g& pd: Fryg-
tens maske har han kaldt et af disse billeder (fra
1932).

Nar mennesket her var forvandlet til Frygtens
maske eller Brutalitetens maske, turde man vel
nok sige, at naturalismen var dgd — for en tid
i hvert fald. Malerne havde erstattet mennesket
med en maske.

Sidst i 1930’rne brgd en gruppe unge danske
malere frem under betegnelsen: de abstrakte. Egill
Jacobsen (fgdt 1910) var en af dem, og de tog ma-
skemotivet i deres billeder, som man kan se det
pad de to gengivelser her. De forklarede det selv
med deres interesse for maskernes sjelelige karak-
ter — masken var et nyt vasen, hverken dyr eller
menneske — skabt af kunstnerens fantasi.

Men interessen for masken som et sjeeleligt ud-
tryk var naeppe langvarig hos Egill Jacobsen. Over-



Grgnne masker i gront, 1941. 94,572 cm. Statens Museum for Kunst, Kgbenhavn.




for hans maskebilleder aner man, at deres »motiv«
snarere er farven, og at masken neermest er beerer
af dette farvemotiv.

Hans masker er nok inspirerede af naturfolkenes
magiske kunst — navnlig af Sydhavsgernes ma-
sker, der er mere frie og fantasifulde end de afri-
kanske negermasker — ligesom de er inspirerede
af Picasso og anden europeisk kunst. Derimod er
billedernes farvesyn beslegtet med det aldre dan-
ske maleri. De mange grgnne og grdbrune masker
har et neert forhold til naturens farver, sd de ofte
feles som landskabsbilleder: som billeder af na-
turens farver. Mange har titler, der peger herp4,
for eksempel: Lyset ved havet, Gravejr — Hgjby-
gérd, Forar, Vilde blomster.

Jacobsen er da ogsd startet som naturalist; men
han fglte hurtigt, at naturen i sig selv er s rig,
sd spendende og skg¢n, at det var halslgs gerning
at ville genskabe den p& lerredet ved en efter-
ligning.

En studierejse til Paris i 1934 gav ham s& meget
mod, frihed og selvtillid over for maleriet, at han
turde forlade sig pé& sine egne evner og bare male
Igs. Prgve at skabe en ny fantasikunst, hvor farven
— lysfyldt og funklende — var det vigtigste; sa-
ledes var det nok sd& meget farven som masken,
der blev billedernes sjeelelige udtryk.

Som regel er hans malerier bygget op over nogle
ganske enkle farvetemaer, to eller tre kulgrer, og
dem varierer han, ligesom komponisten varierer
et motiv. Grgn-gul-bla, grgn-gul-rgd, brun-gul, oran-
ge-gul-rgd .... disse rene og klare farver spiller
han op imod hverandre for at udnytte alle de mu-
ligheder, der er i dem. Ved at seztte en gul klat
i en grgn figur eller en rgd prik pd en orange bund
kan han saledes forandre farvens karakter, fordi
de rene kulgrer indvirker p& hinanden, nidr man
ser dem sammen. Farverne bliver altsd ikke blan-
det i forvejen pd malerens palet, men stort set sat
rene pa lerredet, og »blandingen« foregéar derfor
sd at sige i beskuerens gjne ved den ene farves
pavirkning af den anden.

Metoden forsterker i hgj grad billedernes ud-
stradling af liv, gleede og styrke. Da de i sin
tid blev malede, vakte de opsigt og foltes meget
brutale og fremmedartede — de feerreste kunne
lide dem, fordi mange af os nu en gang har uvilje
mod det nye. Men de festlige modne sommer-
farver, hentet ind i Jacobsens billeder fra gyldne
kornmarker og saftigt grgnne enge, vandt efter-
handen venner for hans kunst. Han var nok blandt
de mest umiddelbare og mindst teoretiske af de
abstrakte malere. Hans billeder er tydeligvis skabte
ud fra et overskud af gleede og humgr.

Orange objekt og Gronne masker er typiske i s&
henseende. Og af gengivelserne fremgiar det vist
ogsa, at selve oliefarven som materiale optager ham
i hgj grad. Jacobsen fradser i den og maler farven
op pé leerredet i hastige strgg med en fyldt pensel.
Meget af skgnheden i sidanne billeder beror netop
pd en dyrkelse af farvestoffet og kunstnerens in-
stinktive fornemmelse for penselstrggets betyd-
ning. Det er jo ikke helt ligegyldigt for en farves

karakter, om den er lagt pd leerredet p& den ene
eller anden m&de — om selve farvestoffet er rigt
og {yldigt eller magert og preaecist — om det er
malet frit og gavmildt eller tgvende og forsigtigt.
Af Egill Jacobsens umiddelbare og festlige male-
made kan man i hvert fald leese to ting: hans af-
haengighed af inspirationen under arbejdet og hans
medfgdte glaede ved selve det: at male.

Det er snart en menneskealder siden, disse to
glade billeder blev malet; men i alle de &r har
kunstneren ikke beveaeget sig synderlig langt fra
sin oprindelige bane. Jacobsens indsats i moderne
dansk kunst har frem for alt veaeret at opdyrke
farvens skgnhed, at studere den i alle dens utal-
lige muligheder og bruge den som et udtryk for
naturoplevelser og sindsstemninger. Det har han
kunnet, fordi han er en af sin generations stgrste
farvebegavelser.

Fra at veere et forargelsens tegn p& den »ufor-
stdelige« moderne kunst er de nu endte pd mu-
seum. Man har omsider fdet mod til at glaede sig
over den slags billeder, som man gleder sig over
en blomst i naturen — uden at filosofere sd meget
over, hvad de nu egentlig »forestiller«.

Deres frie og spontane — det vil sige: ligefrem-
me — maleméade fik stor betydning for Egill Ja-
cobsens kammerater. Den pévirkede dem og var
med til at lede dem i den retning — det spon-
tane fantasimaleri — der blev s& saregen for dansk
kunst under krigen. Det var en helt original dansk
indsats i moderne maleri og den skulle snart fa
betydning uden for Danmarks greenser.

Efter krigen viste det sig nemlig, at den danske
abstrakte kunst kom til at pdvirke malerkunsten
bade i Holland, Belgien og andetsteds. Maskemale-
riernes efterkommere s& man de fglgende &r pd
udstillinger over hele Europa; det siger en del om
originaliteten i Egill Jacobsens og hans kammera-
ters kunst.

Overalt i udlandet, hvor man har skrevet om
Jacobsens billeder, har man erkendt dem som dan-
ske — eller i hvert fald som nordiske. Man har
understreget deres sammenhaeng med det nordiske
klima, med den nordiske folkekunst og vikinge-
kunsten. Netop ved en ner forbindelse med det
hjemlige miljg har sddanne billeder kunnet f& en
selvstendig rejsning og haevde sig péd internationalt
plan. Helt anderledes end nogen kunne forestille
sig har Egill Jacobsen virkeliggjort tanken om na-
tional kunst.

Ejner Johansson.

Bgger: Politikens kunstleksikon »Verdens Billedkunst«,
bind 2. — Harald Leth: Egill Jacobsen (nr. 54 i serien
»Vor Tids Kunst«).

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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super-raket henover et landskab i en hgjde af kun
forholdsvis f& meter over jorden, laver en larm, der
er uudholdelig for mennesker p& vejen nedenunder.
Desuden erklarer skeptikere, at et tog, som farer af
sted med 1000 km’s fart, sandsynligvis pr. lufttryk vil
feje ethvert andet kgretgj til side.

De japanske konstruktgrer bemarker til disse ind-
vendinger, at kritikerne naturligvis har ret: raket-
toget egner sig ikke til anvendelse i f.eks. Europas tet
beboede lande, og det vil neppe noget steds komme
til at fglge en beferdet motorvej. Det er ogsd konstru-
eret til et andet formal — nemlig til at »beflyve« Asiens
eller andre kontinenters umadelige stepper og @rke-
ner, hvorover man nu rejser med almindelige fly. Nar

man tager i betragtning de milliarder, der begraves i
lufthavnsanleg til betjening af kontinental flyvetrafik,
vil planen om at indfgre glidetog i denne trafik ikke
forekomme helt utopisk, fra et gkonomisk synspunkt
betragtet.

Det japanske stats-postvasen vil i ner fremtid ind-
lede et praktisk forspg med en mini-model af glide-
toget, og der er allerede anlagt en baresgjle-strekning
pa 32 kilometer, mellem Nagoya og byen Gifu. Her
vil dimensionalt korrekt byggede raket-tog blive an-
vendt til befordring af breve og mindre pakker. Det
er udregnet, at farttiden mellem de to navnte byer
bliver ca. 3 minutter.

Virius.
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Elektroforer 1 dag

Af Tage W. Jensen

Prgvekgrslen med automatiske bybanetog slutter til
september, oplyser London Transport i beretning og
regnskab for 1967. De ny tog, konstrueret af LT,
indsattes i driften samme maned.

1967 viste, at publikum gerne benytter offentlige
transportmidler, hvis befordringen er hurtig, palidelig,
behagelig. I 1967 var lidt stgrre personaletilgang med-
virkende til mere regelmassig drift. Resultatet blev
udjevning af nedgangen i passagerantallet.

Automatiske tog ggr driften mindre afhzngig af
personaleproblemer, til gavn for regelmassig drift og
for gkonomien — sidstnzvnte matte fglge andre love
end de rent gkonomiske i 1967. Regeringens takst-
»loft«-politik, samtidig med stigende omkostninger,
@ndrede driftsoverskud pa 1,1 million pund (ca.
22 mill. kr.) i 1966 til driftsunderskud pa 3,7 milli-
oner pund i 1967.

Arbejdspladsen

Har elektrofgreren det lettere i dag end fgr?

Hvordan er hans automatiske arbejdsplads?

Selve arbejdet bestdr i at dbne og lukke dgre ved
stationer, at trykke pa startknapper efter lukningen
og at se, om alle instrumenter virker rigtigt.

S& snart han har trykket START, dirigeres toget
udelukkende af elektriske, kodede impulser fra trafik-
ledercentralen via skinnerne, opfanget af togets spo-
ler foran hjulene (se billedet). Toget accelererer, kg-
rer i det planlagte tempo, bremser og stopper ved
naste station »af sig selv.

Som hovedregel griber elektrofgreren ikke ind,
medmindre der opstar fejl i automatikken. »Toget
uden fgrer« — robotten — er stadig en science fiction
idé.

Fgrerens siddeplads er et klapsede pa skillerums-
vaeggen, anbragt i rummets ene side ud for de mest
benyttede instrumenter. Kontrolbordet er kantbelyst
og refleksfri.

Narmest er de to START-knapper, tilsvarende
knapper findes i den anden side.

Hvis toget skal dirigeres som tidligere, altsa ma-
nuelt, f.eks. ved indkgrsel til verksted eller i tilfelde
af mekaniske fejl, betjener han en K@R/BREMS-
kontrol. Handtaget skubbes frem ved kegrsel, tilbage
ved opbremsning, og han kontrollerer samtidig West-
inghouse ngd- og EP-bremsen.

Kontrolbordet har et handtag til valg af enten ma-
nuel eller automatisk styring — eller til lukning.

»Ordre«signalerne modtages uafbrudt gennem skin-
nerne. Udebliver de elektriske impulser, bremser to-
get straks automatisk.

Inden fgreren kan skifte til manuel styring, nar der
ikke l®ngere fra trafiklederen tilfgres signaler via skin-
nerne eller ved fejl, ma han fgrst lgfte en LANGSOM/
MANUEL-kontakt, hvorved kgrehastigheden begran-
ses til ca. 15 km/t.

Under farten skal han endvidere hele tiden trykke
pad en ARVAGENHEDS-knap forrest i kontrolbor-
det — ophgrer trykket pa denne knap, standser toget
med det samme.

Fgreren kan ogsa styre manuelt i tilfelde, hvor im-
pulser fortsat modtages af toget, men hgjeste hastig-
hed er sa ca. 30 km/t.

Manuel afkobling i forbindelse med Wedglock kob-
lingssystem udfgres i fgrerrummet.

Londons — og verdens — f@grste, automatiske t-bane,
Victoria linjen, er specielt beregnet til tog med 8
vogne, som kun undtagelsesvis vil blive delt i to 4-
vogns tog. Derfor ansd LT ikke fuld-automatisk kob-
ling med dette systems temmelig komplicerede og
kostbare udstyr for pakravet her. I det indfgrte sy-
stem udlgses koblingen ved betjening af et handtag i
fgrerrummet, hvorefter elektrofgreren gar ind i nabo-
fgrerhummet i den anden 4-vogns enhed og gentager
handlingen. Han kan nu gé til fgrerrummet i mod-
satte ende af et af de to vognszt og bortkgre fire
vogne.

Ved tilkobning udfgres handlingen blot i omvendt
orden, igen ved at betjene instrumenter i to fgrerrum.

Pa skillerumsvaggen er ogsd de to handtag, som
dirigerer dgre i begge sider.

Handtagene lgftes 90° og kan betjenes, mens fg-
reren, fra rummets vindue, ser tilbage langs togsiden.
For at undga ufrivillig dgrabning, er handtagene byg-
get med laseanordning.

Vaggen rummer sikringskasse, afbrydere, ekstra
siddeplads — f.eks. til instruktgr — samt den hydrau-
liske handbremsepumpe.

Nadstilfelde

Foruden kraftige front-projektgrer uden for fgrer-
huset, der sztter elektrofgreren i stand til at se et godt
stykke af tunnellinjen foran — denne visuelle fordel er
mulig p.g.a. ferre kulgrte signaler at holde gje med
pa automatiske linjer — er et ngdhjelpssignal monte-
ret udenfor hvert fgrerhus. Signalet kan betjenes
indefra.



Elektrofgreren skimtes bag fgrerhusets rude i verdens fgrste automatiske t-banetog, skabt af verdens fgrste t-banevirk-

somhed — London Transport. »Hans« tog dirigeres af el-impulser i skinnerne. »Ordrene« opfanges af togets spoler foran

hjulene.

Hvis et af de gamle tog med 2-mandsbetjening bry-
der sammen i tunnelen og mé skubbes videre af det
efterfglgende tog, plejer fgreren i sidstnazvnte at blive
alarmeret ved, at den ene mand i det standsede tog
bevager et hvidt signallys vandret — tegnet for »be-
hgver hjzlp«.

I 1-mandsbetjente tog er ngdhjelpssignalet uden
pé toget mandens stedfortrader.

Fra begge tog kan elektrofgrerne tale sammen over
togradioen, hvorved fgreren i toget bagved kan fa at
vide hvilken slags uheld, der har ramt kollegaen. Dette
skulle udelukke risiko for, at f.eks. en elektrisk fejl
»springer over« fra det standsede tog til det efterfgl-
gende ved sammenkoblingen. I gvrigt har teknikerne
med henblik pa lignende situationer sgrget for midler
til at isolere de elektriske forbindelser.

Togradioen er led i et kommunikationsnet, der om-
fatter fgrerhus-til-fgrerhus telefon samt hgjttalere i
alle kupeer, sa fgreren altid kan henvende sig til samt-
lige rejsende i toget.

Barefrekvensanleg — fungerer ved hjelp af de
strgmfgrende skinner — findes ogsé. Anlaegget er fg-
rerens »varme ledning« til trafiklederen og kan bruges
til samtale, bade nar toget er i fart, og nar det holder
stille.

Elektrofgreren far altsa ikke lengere en medhjalp
i toget til at dele arbejde og ansvar med. Hans dgmme-
kraft, hans alene, bliver enerddende for togets sikker-
hed. Svigter et instrument eller bryder en maskindel
sammen, er det hans narvarelse og arvagenhed i
hgjere grad end fgr, maske, der skal klare situationen.
Blot det at holde sig konstant arvégen pa posten i den

" vel-isolerede »celle« af travle, for det meste tavse,

instrumenter vil vaere et af de vigtigste krav. I den
elektroniske verden behgves farre mennesker end i
»dampverdenenc, til gengaeld skarpes visse krav til de
ngglefolk, der bliver tilbage ved kontrolbordene. AR-
VAGENHEDS-knappen »siger« nasten alt om den
sag — den har lige vigtigt bud til elektrofgreren og til
trafiklederen . . .



Studiekredse skal drofte demokrati
pa arbejdspladsen

Den anden fase af LO’s kampagne om
Demokrati pd Arbejdspladsen indledes
til efteraret. I samarbejde med AOF vil
der over hele landet blive afholdt studie-
kredse, hvor alle problemer omkring
dette store idékompleks vil blive gjort
til genstand for gennemgribende drgf-
telser.

Efter at LO’s kongres havde tilsluttet
sig de synspunkter, som betznkningen
indeholdt, gik LO i gang med at plan-
legge hele kampagnens forlgb. Man ar-
bejdede med tre etaper — en slags »tre-

trins-raket« — frem mod det endelige
mal: En aftale med Dansk Arbejdsgiver-
forening.

Den fgrste etape var den foredrags-
virksomhed om baggrunden for tanker-
ne om Demokrati pd Arbejdspladsen,
som indledtes i februar. Denne kampag-
ne er nu afsluttet, og der har veret af-
holdt 81 mgder over hele landet. 6.110
tillidsrepraesentanter har deltaget i mg-
derne, og det er i gennemsnit 75 pr.
mgde.

Oplzg til debat

— Er LO tilfreds med den fgrste del af
kampagnen?

— Vi er meget tilfredse med det for-
Igb, kampagnen har fiet og med den
interesse, som tankerne om Demokrati
pa Arbejdspladsen er blevet modtaget pa
de mange mgder. Der har varet en liv-
lig diskussion, og der er rejst en lang
rekke spgrgsmal, siger LO’s formand,
Thomas Nielsen.

Betznkningen er jo netop ment som
et opleg til debat. Og denne er godt
igang. Nu haber vi blot pa, at den fgl-
gende del af kampagnen vil fad en lige
s& god modtagelse blandt vore medlem-
mer, som den fgrste del allerede har
fiet. Vi regner med, at »rakettens andet
trin« bliver fulgt op over hele landet, og
at man i fallesorganisationer og fagfor-
eninger allerede nu gdr i gang med at
planlegge studiekredsmgderne.

Grundmateriale forberedes

— I LO har det grundleggende arbejde
allerede veret under forberedelse lznge.
En razkke sagkyndige har arbejdet med
at udforme det undervisningsmateriale,
som studiekredsene skal arbejde efter i
den kommende vinter, fortaller Thomas
Nielsen.

Dette materiale vil blive prasenteret
for de interesserede faglige tillidsma&nd
og studiekredsledere ved en serie mgder,

som i Igbet af eftersommeren skal hol-
des i de forskellige landsdele.

Herudover er det tanken yderligere at
lade afholde en serie landsdelsmgder
for studiekredslederne. Mgderne skal
iverksaettes, nar studiekredsarbejdet er
kommet igang, og det er meningen, at
man ved disse kan fa drgftet nogle af de
problemer igennem, som har meldt sig
i studiekredsenes arbejde. Samtidig far
studiekredslederne hermed mulighed for
at udveksle erfaringer indbyrdes og med
de faglige tillidsreprasentanter.

Vi héber ogsd dermed at have sikret
forbindelsen tilbage til LO, siledes at vi
far mulighed for til pa centralt hold at
drage nytte af de erfaringer, som studie-
kredsene forhabentlig ndr frem til gen-
nem deres arbejde.

Vanskeligheder skal overvindes

- Hvori bestar det sidste trin af »ra-
ketten«?

— Det tredie trin er indfgrelse af en
aftale mellem LO og Dansk Arbejds-
giverforening om Demokrati pad Arbejds-
pladsen. Dette skulle vi forhabentlig
kunne »affyre« i 1970. Til den tid ud-
Igber den nuvarende samarbejdsudvalgs-
aftale. Denne gnsker vi opsagt og er-
stattet med en ny, som er baseret pa de
tanker, der ligger bag 1.O’s bet@nkning.

Inden vi ndr si langt, er der naturlig-
vis en lang rakke vanskeligheder, der
skal overvindes. Vi skal bl.a. have revi-
deret Hovedaftalen af 1960 — ogsd med
henblik pd& Demokrati pad Arbejdsplad-
sen.

Bade i dette sidste spgrgsmal og i
spgrgsmalet om begrebet Demokrati pa
Arbejdspladsen har arbejdsgiverne vist
sig yderst vrangvillige. Men det er jo
ikke ukendt for os, at man i Vester
Voldgade stritter imod udviklingen sa
l&nge som muligt.

Arbejdsgiverforeningen har i gvrigt —
gennem nogen tid — haft en pjece under
udarbejdelse, hvori de vil ggre rede for
deres syn pa problemerne. Den er ikke
kommet endnu. Men vi gleder os natur-
ligvis til at studere den narmere.

Forste aftale underskrevet

— Den fgrste aftale om Demokrati pa
Arbejdspladsen er underskrevet.

— Ja, vi har nedfaldet den fgrste over-
enskomst om oprettelse af virksomheds-
nzvn - efter retningslinierne i betank-
ningen. Den er indgiet med Det koope-
rative Fallesforbund.

P4 det tidspunkt, hvor betznkningen
var en realitet, forhandlede vi om ind-
fgrelse af en generel Samarbejdsudvalgs-
aftale mellem kooperationen og LO. Vi
blev da enige om, at det ville vere rime-
ligt at forsgge, om vi kunne lave en af-
tale allerede pa nuvarende tidspunkt
baseret pa det idégrundlag, der er det
bazrende i betznkningen. Det er lykke-
des, og aftalen er godkendt i LO’s for-
retningsudvalg samt pad Det kooperative
Feallesforbunds kongres.

Vi har store forventninger til denne
aftale og fgler os overbevist om, at re-
sultaterne af en sadan aftale vil vise sig
i Igbet af nogle ar.

Krzver uddannelse

— Hvordan vil LO imgdekomme de
uddannelseskrav, Demokrati pd Arbejds-
pladsen stiller?

For at give vore tillidsrepresentanter
stgrre muligheder for at arbejde i virk-
somhedsnzvnene, og indtil disse bliver
etableret i samarbejdsudvalgene, er der
ved et samarbejde med AOF udarbejdet
en skitse til en videreuddannelse af til-
lidsrepraesentanter.

Denne videregdende uddannelse har
til formal at give disse et stgrre kend-
skab til de generelle forhold i virksom-
hederne, erhvervslivet og i samfundet
som helhed, idet dette er af grundleg-
gende betydning for opnaelsen af den
malsetning, som er opsat for Demokrati
pa Arbejdspladsen, og jeg skal under-
strege, at en sddan videregdende uddan-
nelse af vore tillidsrepresentanter frem-
over vil have szrdeles stor betydning for
hele tillidsmandsinstitutionens fortsatte
udvikling.

Vort overenskomstsystem er i stor ud-
strekning afh@ngig af, at vi har gode
tillidsreprasentanter pad de enkelte virk-
somheder. Vi mé se i gjnene, at det vil
vaere ngdvendigt t arene fremover at
ofre betydeligt flere penge, end der ofres
for narverende pa vor tillidsmandsud-
dannelse.

Jeg finder det rimeligt, at vore ar-
bejdsgivere, der pad si mange mader ny-
der godt af vore- dygtige tillidsmands
indsats, bgr vere med til at betale for
en sadan tillidsmandsuddannelse, og
planer herom vil blive forelagt, nar vi
til eftersommeren for alvor skal til at
diskutere, hvilke overenskomstforslag,
der bgr frems®ttes overfor- arbejdsgiver-
ne i denne omgang. Men det er jo i @gv-
rigt ogséd en anden historie.



Det er ikke sa farligt at kere med toget

Af Chris Pare

Togulykker bliver altid genstand for stor
omtale og diskussion. Maske skyldes det,
at disse ulykker virker s@rligt voldsom-
me, og at de sker under megen drama-
tik. At der forleden drzbtes seks men-
nesker ved et bilsammenstgd eller at der
i juli maned blev drabt 74 mennesker
pa vore landeveje, vakker ikke den sam-
me opmearksomhed.

Enhver made at ferdes p& har sin ri-
siko, og man kan sd spgrge om, hvilket
transportmiddel, det er farligst at benyt-
te sig af. Der er nok at velge imellem.
Foruden jernbanerne har vi fly, sgfar-
tgjer, privatbiler, hyrevogne, motorcyk-
ler, knallerter, cykler, sporvogne og bus-
ser. Trafik med heste er efterhanden
blevet s& sjzldent, at det glider ud af
billedet.

Statistisk Departement har blandt sine
mange oversigtstabeller en opggrelse
over ulykkestilfelde i tidret 1955-64.
Ved at regne gennemsnittet ud, er der
hvert ar drebt 23,8 personer ved jern-
baneulykker. Deri er medregnet omkom-
men personale under det ofte ret farlige
arbejde med rangering og lignende, og
det er tydeligt hovedparten af disse ulyk-
ker.

Luftfarten har i gennemsnit kostet os
8,6 ofre pr. ar. Skibsfarten 46,1 drebte
pr. ar. Det er dog intet imod de mange
ofre pd gader og veje, der i samme tidr
kan opggres til 734,4 personer arligt.

Landeveje og gader er si tydeligt de
farligste steder at opholde sig, men der
er stor forskel pd graden af farlighed,
alt efter hvilke veje, det drejer sig om.
Udregnet efter trafikuheld og ulykker
pr. 100 kilometer vej er hovedveje i ho-
vedstadsomradet langt de farligste at
ferdes pa, ca. fire gange sd risikable
som almindelige landeveje. Det er i det
hele taget langt farligere at feerdes i by-
ermne end pd landet, for sker der end en
del ulykker p& vore hovedveje, falder
uheldene til en trediedel pd almindelige
landeveje og til nazsten ingenting pé rene
biveje.

Det er tydeligt, at man helst skal op-
holde sig pa landet, om man under trans-
port skal undgd, at blive offer for en
ulykke, men hvilket transportmiddel skal
man benytte? Det er hevet over enhver
tvivl, at i forhold til det antal kilometer
de forskellige transportmidler bevager
sig, er flyvemaskinen den mindst risi-
kable at rejse med. Derefter fglger sg-
gdende fartgjer og jernbanetogene. Ingen
af disse transportmidler er serlige risi-

kable, men de har det tilfzlles, at de
ulykker, der trods alt med mellemrum
forekommer, i reglen er store og omfat-
tende.

Det kan vare svert at finde ud af,
hvilke af landevejens og gadernes trans-
portmidler, der er mest risikable. En op-
gorelse fra 1964 viser, at der fandtes
10.430 drebte og tilskadekomne bilister,
derefter fulgte cyklisterne med 3962 til-
skadekomne, fodgengerne med 3810,
motorcyklister med 3341, knallertkgrere
med 3201, og passagerere i sporvogne
og busser med 124.

At kgre med sporvogn eller bus synes
ikke at vare si forfardeligt meget far-
ligeer end at kgre med tog, men ud over
dette giver tallene nok en anelse af ulyk-
kernes omfang, men viser dog ikke helt
tingene i det rigtige forhold.

Den mest objektive made at bedgmme
de forskellige ferdselsmidler pA mé vare
at se ulykkernes antal i forhold til de
tilbagelagte kilometer. Dette lader sig
ggre som navnt med offentlige trans-
portmidler som fly, jernbaner og skibs-
fart, men er noget sverere at bedgmme
med hensyn til private motorkgretgjer
og helt umuligt at afggre med hensyn til
cyklister og fodgangere.

Vejdirektoratet har foretaget bereg-
ninger, der uden tvivl giver et ganske
godt billede af de samlede kgrselskilo-

meter for hver enkelt kategori. Ud fra
dette har Statistisk Departement bereg-
net, at motorcykler havde 4,9 uheld med
personskade pr. million kgrte kilometer.
Efter dette skulle motorcyklen vare langt
det farligste trafikmiddel. Derefter kom
knallerterne med 1,7 uheld med person-
skade pr. million kilometer. Endelig fulg-
te bilen med 1,1.

Denne beregning, der synes objektiv,
ggr motorcyklen til vort mest risikable
transportmiddel. Opggrelsen over drebte
og tilskadekomne viser imidlertid flere
tilskadekomne og drebte indenfor grup-
perne fodgengere og cyklister end an-
tallet af drebte og tilskadekomne motor-
cyklister, og da vi jo alle med ganske
korte mellemrum er fodgzngere, og da
cyklisternes antal stadig er meget stort,
kunne man have en vis grund til at spgr-
ge om cyklisten er den mest udsatte i
trafikken, og at fodgengeren fglger lige
efter.

Tilgengelige statistiske beregninger sy-
nes saledes at godtggre, at man helst
skal holde sig fra byerne og pa rejser
helst benytte sig af offentlige transport-
midler som. tog og busser, om man vil
mindske risikoen for at komme til skade
eller miste livet. 1 praksis tager vi vel
ikke sddanne hensyn, livet er ikke uden
risiko, men det kan vare interessant at
vide, hvor den er stgrst.

... Og flyets luftkaptajn er Oleg Dostojewski, der i fjor blev
kredsmester i falmsk@®rmsudspring . ..

(Citat fra »Krokodil«, Moskva)



Jernbanemuseets virksomhed 1967-68

Siden Jernbanemuseet sidste ar udsendte
sin arsberetning, er der i det ydre ikke
sket nogen stgrre forandring.

Det store materiel bestiende af 6 lo-
komotiver og 7 vogne m.m., der i mange
ar har haft en kun tilelig tilvarelse i
den gamle remise pd @sterport station,
er nu anbragt i den langt bedre remise i
Odense. Hertil er endvidere fra Jylland
yderligere overflyttet loko P 931 og loko
G 78 samt personvognene CF 10173 og
CM 11868.

Her i Odense har de forskellige kgre-
tgjer i drets lgb gennemgaet et tiltrengt
eftersyn og delvis oppudsning, i det vea-
sentlige udfgrt af den dervarende i ar-
bejdet stazrkt interesserede lokomotiv-
mester og hans folk, der har afset adskil-
lige timer af deres fritid herpa.

Mange mere eller mindre lokale for-
eninger og klubber samt turister har af-
lagt besgg i remisen og har dér féet en
kyndig og interessant vejledning.

Men i Igbet af nogle maneder sker der
i Odense den forandring, at lokomoti-
verne H40 og L2 samt en BK-vogn
atter bliver transporteret til Sj&lland,
idet det er tanken at anbringe dette ma-
teriel i den nye bygning for Teknisk Mu-
seum, der regnes &bnet i Helsinggr til
foraret, netop 100 ar efter dette omtalte
til overflytning bestemte jernbanemate-
riels bygning og levering til de jydsk-
fyenske statsbaner.

Ogsd her pd denne nye plads ma det
antages, at dette materiel kan vakke in-
teresse for jernbanen, s meget mere som
disse gamle kgretgjer tenkes suppleret
med billeder, modeller og andet af stats-
banernes mere moderne aktiviteter.

Ogsa i samlingerne i Sglvgade i Kg-
benhavn har museet efter evne forgget
og @ndret det udstillede materiale. Be-
sggstallet har vist en beskeden forggelse,
eftersom der i ar har varet 880 besg-
gende. Det kan derfor virke noget ned-
trykkende og besk@mmende at bemarke,
at det norske jernbanemuseum i provins-
byen Hamar i sin just nu udsendte ars-
beretning kan anfgre et besggstal i den
tilsvarende periode pa nasten 13 000
gaster.

Man ma efter dette eksempel kunne
antage, at man ogsa i Danmark kunne
trakke adskilligt flere interesserede til,
hvis man havde mulighed for at opbygge
et virkeligt jernbanemuseum.

Ogsa i ar har museet modtaget mange
gaver af forskellig art fra velyndere og
interesserede i jernbanens forhold. Ting
og genstande for hvilke man herved
bringer giverne en hjertelig tak. Disse og
andre i &renes lgb modtagne mangear-
tede genstande er det en glede at studere
og betragte for den, som forstar at se.

‘De gamle slidte ting har historie at for-

tzlle. Her er gammelt varktgj, som er
blankslidt af arbejdsvante hander, der
forlengst er lagt til hvile. Her kan findes
apparater, som er opfundet af klggtige
hjerner, og som maske har vakt hab om
guld og @re, der desvarre ikke altid blev
indfriet. Her findes arbejdsredskaber og
lignende, som engang var fuldt tilfreds-
stillende, men som i dag fir den besku-
ende til at trekke pd smilebidndet. Her er
billeder af svundne begivenheder inden
for jernbanens omrdde og portratter af
forlengst afgiede arbejdsfeller; billeder
som kan vaekke minder i erindringen hos

de gamle og undren hos de unge. Ogsa
billeder og modeller af farger og skibe
fra statsbanernes mange overfarter. har
deres publikum.

Serlig i disse ar, hvor jernbanen og
dens struktur og arbejdsmetoder skifter
karakter, er det af betydning, at alt sa-
dant af karakteristiske gamle sager i tra,
metal eller papir bliver gemt og opbe-
varet til senere generationer til informa-
tion om tidligere tiders jernbaneliv; det
er bl.a. en af de vasentligste opgaver for
vort jernbanemuseum.

Af sddanne nye tilkomne ting i museet
kan eksempelvis nazvnes fglgende:

Som gave fra generaldirektoratet er
modtaget:
vogn FE 12140, tidligere motorbivogn
FE 4930, fra ar 1929, modeller i stgr-
relse 1:10 af S-togsvogne AS 7001 og
Fs 7101 samt af D/E loko Mz 1401,
model i stgrrelse 1:45 af M/F Najaden.

Fra centralverkstedet i Kgbenhavn:
forskelligt tovvaerk fra redningsvogne.

Fra maskinafdelingens tegnestue, ge-
neraldirektoratet:
en stangpasser.

Fra sgfartsvaesenet:
inventar fra fargerestauranter,
skibsjournaler,
manometerplade,
forskellige flag m.m.

Fra 2. distrikts inventarkontor er som
sd ofte fgr indgdet forskellige lygter,
skilte m.v.

Fra postmuseet: diverse postekspedi-
tionsskilte.

Fru trafikchef N. C. Johnsen har i
overensstemmelse med sin mands derom
udtalte gnske overdraget Jernbanemuseet
hans komplette gallauniform samt en del
portretter og fotografier, som trafikche-
fen har efterladt sig. Endvidere et gam-
melt indrammet stik af en postbdd Kg-
benhavn—-Malmg.

Her skal banen ga!
Karikaturbillede fra 1840’erne.



Og som det i Vingehjulet i januar
1968 er meddelt, har afdelingsingenigr
James Steffensen, 1. distrikts signaltjene-
ste, skenket den stgrste del af den af
ham gennem mange ar ved stort arbejde
og bekostning erhvervede samling af mo-
deller af lokomotiver og vogne i stgrrelse
1:45. Herved er museets modelsamling
sikkert blevet en af de stgrste og mest
alsidige i landet. I alt er museet nu efter
den sidste forggelse i besiddelse af 79 stk.
af denne art modelkgretgjer.

Musets gamle medarbejder og velvn-
der, pens. stationsforstander H. G. Han-
sen, har i arets 1gb atter overladt museet
flere kasser fulde af hans samling af
tryksager, billeder, plakater m.m. vedrg-
rende jernbanens historie; ogsd en be-
tydningsfuld tilvekst til museet.

Pens. togfgrer Melohn har skanket
uniformsgenstande m.m.

Fra overtrafikassistent R. Jensens
dgdsbo er indgdet en jubilzumsgave, et
sglvbager med inskription.

Fra lokomotivmester Andreasen, Oden-
se, uniformshuer og andre genstande.

Fra stationsforstander Haugsted, Kg-
benhavn H, billeder fra Kgbenhavns Ho-
vedbanegard.

Fra Helsinggr Jernbane Klub: 12 lys-
billeder.

Fra overbaneingenigr Due: 2 indram-
mede fotos fra Storstrgmsbroens opbyg-
ning.

Og endelig er fanesamlingen forgget
med en fane fra Arhus-Hammel Jern-
bane.

Museet har som s@dvanlig udl&nt ma-
teriale til statsbanernes udstillinger hjem-
me og ude. I ar har der vearet udsendt
modeller til Rotterdam og til Teknisk
Museum i Helsinggr samt til udstillingen
pa Bellahgj i anledning af Kgbenhavns
800 ars jubileum.

Endvidere er der til pressen og andre
interesserede udlént billeder og bgger
med teknisk og jernbanehistorisk ind-
hold.

Fjernsyn og radio har foretaget et par
optagelser pd museets omrade, som imid-
lertid pad grund af indtrufne omstendig-
heder ikke blev udsendt.

030636-1171
B 21
F05-0205027-01-TH

Det er meningen, at vi alle skal have
et personnummer, og at der skal oprettes
et Centralt Person-Register. Hvad er nu
det for noget? Er det den bergmte gros-
serer Nielsen med de bld briller og det
falske skag, De ved ham fra efterret-
ningsvasenet, der igen er pa spil? Nej,
s& spendende er det ikke. Formélet er at
fa oprettet et centralt folkeregister, der
skal drives ved siden af de nuvarende
folkeregistre. I stedet for, at oplysnin-
gerne om os skal std pa kartotekskort,
er det nu meningen, at de i dette cen-
trale register skal overfgres til magnet-
badnd. Hvordan dette sker, er i denne
forbindelse lige meget.

Fordelen ved et centralt folkeregister
er, at det vil blive lettere at fgre alle de
statslige og kommunale kartoteker, hvor
vi i forvejen er skrevet op, nar der er et
centralt folkeregister at trzkke pa, og
nar dette centrale register altid er fgrt
op til dato. Nye oplysninger kommer
hele tiden til pd grund af fgdsel, dgds-
fald, giftermal, adresseendring med vi-
dere.

I gjeblikket er vi skrevet op mange
steder: folkeregister, legdsrulle, ATP,
valglister, sygekasse med videre. I disse
kartoteker eller registre, hvad man nu vil
kalde dem, har vi mange steder féet et
nummer for at sikre en entydig identifi-
kation. Nummeret er blot forskelligt i
de forskellige registre. Det er derfor nu
hensigten at indfgre et personnummer,
sd vi f&r samme nummer i legdsrulle, i
sygekassen, i ATP og alle de andre ste-
der. Dette méa siges at vare en forenk-
ling.

0O O OO 0O 0O O0o0OO0oO O0o0O0o

Stgrre besgg af foreninger har ogsé
fundet sted, ligesom der ogsa har varet
&ndrede abningstider bl.a. i anledning af
den kgbenhavnske rundskuedag.

I omladehallen i Fredericia har museet
nu faet anbragt fglgende vognmateriel:
FE 12140, FF 12250, F 56, Iv 20308,
EF 2689, Qrl 36307 samt sneplov nr. 8.

Museets bestand af rullende materiel
bestar i gjeblikket af 19 lokomotiver og
17 vogne samt en sneplov. Disse kgre-
tgjer er for tiden hensat pa 12 forskel-
lige steder — et bevis p&, at der hardt til-
trenges et mere samlet opstillingsom-
rade til gavn for interesserede i historien
om udviklingen af statsbanernes mate-
riel. Man mé imidlertid vebne sig med

Hvis vi i gjeblikket flytter, er der en
himlens harskare af steder, man skal
huske at henvende sig. P4 langt sigt méa
det vare muligt at nd dertil, at man kun
skal melde flytning ét sted: pd det lo-
kale folkeregister. Derfra underrettes det
centrale personregister, der si igen vil
lade adresseendringen gé videre til ATP,
sygekasse, legdsrulle med videre.

Personnummeret bliver pd 10 cifre,
og det bliver et tal, vi ma laere udenad,
for vi vil blive spurgt om det hver gang,
vi henvender os til en myndighed. Det
bliver nu ikke s& svert, for de fgrste 6
cifre er fgdselsdagen. Er man fgdt den
19. januar 1934, er cifrene: 190134. De
naste 3 cifre er et lgbenummer for at
adskille de personer, som er fgdt sam-
me dag, endelig bliver det sidste ciffer
et kontrolnummer, hvis opgave er at af-
slgre fejl ved anvendelse af personnum-
meret.

Lignende personnummersystemer som
det danske er udviklet i Norge og i Sve-
rige. I England har man derimod intet
personnummer, og der er heller ikke
planer om at indfgre et siddant. Er der
da risiko for misbrug? Det bliver folke-
tingets opgave at sikre borgerne herimod.
I det forslag til lov om folkeregistrering,
som Hans Hekkerup fremsatte i novem-
ber sidste &r, foreslas det da ogsa, at der
nedsazttes et personregisterrdd, der skal
vare radgivende i spgrgsmal vedrgrende
udnyttelsen af folkeregistrene og Det
Centrale Personregister.

Mogens Bille.
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talmodighed og med Charles Dickens
Mr. Micawber habe og gnske »at noget
vil vise sig«.

Museets mangedrige og udmarkede
medhjelper pens. togfgrer Melohn har
gnsket at treekke sig tilbage. I hans sted
er indtrddt pens. handverker Vilh. Jgr-
gensen, centralvaerkstedet, Kgbenhavn.

Og til slut skal meddeles, at de beve-
gelige lokomotivmodeller, der er anbragt
pé stationerne Kgbenhavn H, Vanlgse,
@sterport, Hellerup, Langd og Arhus H,
i rets lgb ved indkast af 10-grer har ind-
bragt 11644 kroner, hvoraf omtrent
halvdelen er medgéet til vedligeholdelse
og reparationer.

E. L. Parbgl.
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Sporgsmal.:
Da der tilsyneladende hersker nogen tvivl om, hvornar
togene skal fgres pa fribaneordre, og da det kan veare
vanskeligt at sammenfatte bestemmelserne herom i SR,
SR bilag 2 og SIR, ¢gnsker undertegnede oplyst, hvornar
fribaneordren kommer til anvendelse.

Lkf.

Svar:

Fribaneordren (formular S 1) kommer til anvendelse i
fglgende tilfzlde:
1. Fjernstyrede strekninger.
Aldrig.
2. vrige strekninger.
2.1. Plan- og seertog pa enkeltsporet bane.
Nar den regelmassige drift er aflyst.
2.2. Plan- og sertog pa dobbelsporet bane.
Nar toget pa grund af sparring af det ene spor
befarer venstre spor; fribaneordre anvendes dog
ikke, hvis kgrslen ad venstre spor foregar for
signal.
2.3. Hjelpetog pd enkeltsporet bane.
Altid, medmindre hjzlpetoget afsendes uan-
meldt.

Vejlekassens
regnskab for aret 1967

Vindings- og tabskonto for aret 1967

INDTAGTER Kr. 0.
Medlemsbidrag s s diawimaias « o vn e it ettt iaae e 668.014,00
Renter af obligationsbeholdning m.v. . 504.412,85
Kursvinding ved udtrekning af obhgauoner D A 29.830,00
Overfgrt fra § 19-20 fonden til dzkning af tilleg til grundsum,
som udbetales ved dadsfald . iiscaiaias s i e imaes 207.220,00
Overfgrt fra den forngdne formue (przmlereserve) lfﬂlge
aktuarberegning ; 102.137,00
kr. 1.511.613,85
UDGIFTER Kr. 0.
Degdsfaldsudbetalinger ifglge vedtzgternes § 6 484.365,00
303 dedsfald til grundtakst — kr. 277.145,00 plus
overfgrsel fra § 19-20 kr. 207.220,00.
Kr. @.
Depotafgift ..........coc0000n AR 4.833,45
Kurtage ved kgb af vardipapirer ................ 833,33
—_— 5.666,78
Honorarer o.l.:
AKIUATEN 1p 408 & 5 orrimisr mimymim i r mwim minrmrfy e 5.902,00
ReVISOTEME -\ttt eiaee i iiieeneeeens 4.902,00
Revisions- og Forvaltmngs Institutet Aktieselskab 4.000,00
S ) e T e 40.909,00
Budgang ................ Fi Sy 180,00
Inkassoprovision til DSB m. fl ............ : 9.248,70
Indtegningshonorarer . .................. 7 4.980,00
_ 70.121,70
Reprasentantskabs- og andre megder ............ SR s 18.690,14
Porto =mwaswiecsmadias T il 1.006,11
TrYKSABET . u:ab oo 400w MOWICAE Y WA A S 2.808,25
TelefOn . . .ivte e td t o5 i s mrmeeriae e s e 1.285,79
DAVETSE 3z itasiciintsts 5onrs a s b bbb ia e ara i a1 3.420,12
_ 8.520,27
Arets overskud kr. 924.249,96, der er anvendt siledes:
Henlagt til § 19-20 fonden .. .. 870.061,96
Henlagt til reservefond ifglge akluarbcregmng i 44.043,00
Nedskrivning af obligationskurser ....._... 10.145,00
924.249,96

kr. 1.511.613,85

2.4. Hjelpetog pd dobbelisporet bane.

Nar hjelpetoget befarer venstre spor; fribane-
ordre anvendes dog ikke, hvis kgrslen ad ven-
stre spor foregar for signal.

2.5. Arbejdstog pa savel enkeltsporet som dobbelt-
sporet bane.

Altid.

2.6. Ved rangering ud over rangergrensemcrket.
Altid, medmindre det drejer sig om et afgaende
tog, som har faet anden skriftlig tilladelse til at
rangere ud over rangergrensemarket.
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Status pr. 31. december 1967

AKTIVER Kr. @. Kr. @.
Srats- og kommuneobligationer:

Palydende kr. 1.041.500,00 bogfert til . ... 815.510,00
Kreditforeningsobligationer:
Palydende kr. 9.362.400,00 bogfgrt til ...... 6.647.998,00
———————— 7.463.508,00
Pilydende kr. 10.403.900,00 i alt.
(Bgrsverdi pr. 31/12 1967: kr. 6.426.319,50).
Ejendomsaktieselskabet Semen, aktier (nom. vardi) 200.000,00
Verdipapirerne henligger i Arbejdernes Lands-
banks hovedszde under dbent depot nr. 284.
(Vardipapirerne er forsynet med béndlzggelses-
pategning, hvorefter de galder som dzkning for
hjelpekassens forsikringsfonds i henhold til lov
om tilsyn med begravelseskasssr og ligbrendings-
foreninger).
Indestdende i Arbejdernes Landsbank, bankbog nr.
17048 ... ... 191.972,11
Indestdende i Pos(glrokomorel po;tkonlo nr. 324 2.797,35
Bankbeholdning (checkkonto) e [ A 9.403,37
—_— 204.172,83
7.867.680,83
PASSIVER Kr. Q. Kr. @.
Den forngdne formue (premiereserve):
Saldo fra forrige 4r 4.247.378,00
+ Overfgrt til vindings- og tabskon o 102.137,00
——  4.145.241,00
Reservefond (sikkerhedsfond):
Saldo fra forrige &r 3 301.920,00
Henlagt af drets overskud 44.043,00
345.963,00
§ 19-20 fond:
Saldo fra forrige ar .... . 2.713.634,87
- Ovcrforl til vmdmgs~ og tabs-
konto ..... i 207.220,00
—_—— 2.506.414,87
Henlagt af drets overskud 870.061,96
3.376.476,83
kr. 7.867.680,83
Kpbenhavn, den 14. juni 1968.
1 styrelsen:

Egon Rasmussen Erik Svendsen
formand nastformand

E. Greve Petersen

Hans Jensen Helge Hansen T. Meldgérd

forretningsfgrer

Vi har revideret regnskabet og fundet det rigtigt i henhold til de os forelagte
bgger og andre bevisligheder.

Vi har overbevist os om, at aktiverne kr. 7.867.680,83 rigtigt forefandtes.

Kpbenhavn, den 10. juni 1968.

Ejvind Madsen 0. H. Jensen

Foranstdende regnskab, som vi har revideret, er i overensstemmelse med
hjzlpekassens bgger og bilag.
Vi har kontrolleret tilstedevarelsen af obligations-, bank- og girobeholdningen.

Kpbenhavn, den 6. juni 1968.

Revisions- og Forvaltnings-Insti Aktieselskab

Victor Rasmussen
statsaut. revisor

E. Lundgren
statsaut. revisor



PERSONALIA

Opmarksomhed frabedes
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
G. A. Rasmussen,
lokomotivfgrer, Kbhvn. Gb.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
O. Christoffersen,
lokomotivfgrer, Kbhvn. Gb.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
W. L. V. Andersen,
lokomotivfgrer, Kbhvn. Gb.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
H. C. Fischer,
lokomotivfgrer, Kbhvn. Gb.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
J. A. Sindahl,
lokomotivfgrer, Kbhvn. Gb.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
A. J. Mortensen,
lokomotivfgrer, Arhus H.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilezum frabedes venligst. Er bortrejst.
J. P. Bpyesen,
lokomotivfgrer, Hgl. mdt.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
V. N. Tribler,
lokomotivfgrer, Korsgr.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
H.C. F. Wolfram,
lokomotivfgrer, Gb.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
K. B. Rasmussen,
lokomotivfgrer, Ng.

Byttelejlighed

Kgbenhavn—Vejle (evt. trekantbytning)
Haves i Kgbenhavn: Lun 3% verel-

ses, 98 m2, i velholdt ejendom ved sg-

erne. Leje ca. 200 kr., indskud ca. 3

mdr.s leje. Kun for agtepar med barn

mellem 12 og 18 ar.

Sommerferie —
Italienske Riviera

DSB-tjenestemand kan deltage i DSB’s
10-dages selskabsrejse til Finale Ligure
(italienske riviera) mod betaling af kun
220 kr. (dog 300 kr. for rejser indtil 19.
august).

Prisen inkluderer hotelophold i dob-
beltverelse med helpension incl. betje-
ning fra 2. dags frokost til 9. dags fro-
kost samt rejselederassistance.

Ikke inkluderet er drikkevarer, ud-
flugter, personlige udgifter og befordring
til og fra Finale (fribefordring forud-
settes).

Narmere oplysning og indtegning hos
nermeste DSB rejsebureau.

O O O O 0O o O o O
Onskes i Vejle eller omegn: Tilsva-
rende lejlighed, helst med varme, eller
andet.
Henvendelse: Politibetjent Vagn Rose,
Vejle politistation, tif. (05) 8217 44.

Tak
Hjertelig tak for udvist opmearksom-
hed ved mit jubileeum.
H. C. W. Sgrensen,
lokomotivfgrer, Kbhvn. Gb.

DSB regnskab

Driftsindtegterne er i forhold til for-
rige finansar steget med 33,0 mill. kr. til
913,1 mill. kr. Stigningen fordeler sig sa-
ledes:

Personbefordring 25,0 mill. kr.
godsbefordring 4,2 mill. kr. og
andre indtagter 3,8 mill. kr.

Driftsomkostningerne, 1.052,4 mill. kr.,
viser i forhold til forrige &r en stigning
pa 43,3 mill. kr. Heraf falder 30,2 mill.
kr. pa lgnkonti, hvor lgnreguleringer pr.

LANTERNEN

Er du medlem af »Lanternen« sd se her

Lgrdag den 31. august afholder »Lan
ternen« sin arlige sommerfest i Elverhgj,
og prisen for deltagelse er som priserne
i Elverhgj garanterede fgrmomspriser.
Festen foregir i en sal sammen med den
lokale befolkning, s& der bliver lejlighed
til at svinge badde vor egne, samt de lo-
kale elverpiger. Musikken bliver for de
unge pa 40, s& der rigtig kan blive sus
i skgrterne.

Der serveres det kolde bord med to ¢l
og to snaps og bagefter kaffe og likgr.
@1 og vin og spiritus bliver solgt til en
enhedspris af kr. 3,48 dog undtaget
cognac og grand marnier, der koster kr.
5:25.

Nermere om turen ved opslag pa
depoterne.

Bestyrelsen efter sidste generalforsam:
ling ser sdledes ud:

Formand 1kf. E. J. Svensson, Gb. mdt.
Neastformand lkf. J. Themsen. Gb. mdt
Kasserer lkf. M. Frandsen, Hgl. mdt.

TIif. BE 10216.

Sekreter lkmh. J. Hansen, Av.
Bestyrelsesmedlem 1kf. E. W. Olsson,
Gb. mdt.

Bestyrelsen.

1. april og 1. oktober 1967 har medfgrt
stigning, medens der har varet en min-
dreudgift som fglge af en fortsat ned-
gang i personalestyrken i takt med den
igangverende rationalisering.

Det egentlige driftsresultat udviser
herefter et underskud pa 139,3 mill. kr.

Det bemarkes, at der til toldvasenet er
betalt 5,7 mill. kr. i mervaerdiafgift.

Forrentning og afskrivning steg med
12,9 mill. kr. til 187,1 mill. kr., og sta-
tens tilskud har séledes varet 326,4 mill.
kr. mod 303,2 mill. kr. i forrige finansar.

Statsbanernes driftsindtegter og driftsomhkostninger m.v. i tidsrummet
april-marts 1967/68 og en samnmenligning med det tilsvarende tidsrum i 1966/67:

April —marts

Belebenc er angivet i tus.kr. 1967/68 1966/67 Afvigelser
Driftsindtagter - 913.137 880.078 33.059
Driftsomkostninger . ...... 1.052.453 1.009.157 43.296
Driftsoverskud ................ --139.316 --129.079 -:-10.237
Afskrivning ... 62.977 57.821 5.156
Forrentning . . . . . s éd 124.122 116.349 7.773
Regnskabsmassigt underskud . . .. 326.415 303.249 23.166

1!
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DAMERNES DAG

Disse dejlige dufte

Der findes som bekendt ikke meget nyt
under solen. Man mé klare sig med at
variere de ting, der allerede er givet. Sa-
ledes ogsd med parfumen, der nu eksi-
sterer i utallige former. Den fas i fast
konsistens (Youth Dew fra Estée Lau-
der), som creme (f.eks. Emotion fra
Helena Rubinstein) samt som dyr og dej-
lig body lotion at bruge fra top til ta
(fra Guerlain). I forvejen havde vi eau
de toilette, eau de parfum, parfum de

1792. Bankier’en grundlagde senere en
storproduktion af vidundervandet. Det
fik i navn ejendommens registrerings-
nummer: 4711. Blandt de mere promi-
nente forbrugere var Napoleon, der
brugte eau de colognen mod forfrysriin-
ger i fgdderne under marchen mod Rus-
land i 1812. Ogsa Goethe lzrte at s@tte
pris pa dette duft-vand og bragte det al-
tid med sig pa sine rejser. Men i dag er
kvinderne vist i overtal som forbrugere.

I samme forbindelse er det ganske
pudsigt at vide, at de amerikanske mand

‘v‘mw ™
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toilette o.s.v. o.s.v. Den mindst konccn-
trerede form er eau de colognen, kglner-
vandet, der ogsa er den mest flygtige.
Apropos eau de colognen stammer
opskriften pad en af de ®ldste — nemlig
4711 — fra en karteusermunk, der lenge
havde eksperimenteret med olier fra ci-
tron, lavendler og bergamot (en nord-
italiensk pare) oplgst i alkohol. Han
havde som munk ikke mulighed for at
udnytte dette aqua mirabilis gkonomisk
og skankede opskriften til en ung ban-
kier ved dennes bryllup i Kgln anno

bruger halvt si& mange dollars pa toilet-
og kosmetikvarer som kvinder. Det er
imponerende. For de har da ikke en-
gang halvt si mange omrader at fordele
produkterne pad. Der m& blive brugt en
del harvand og barbersprit derovre.

Men smagen er god nok

Har De prgvet at lette kapselen pa en
glflaske, helde op og konstatere, at ind-
holdet har samme farve som vin rose?
Sa har De fiet fat i Rgde Erik fra Ceres

og den er i skatteklasse B, og mcget
festlig!

Et enkelt badetip

Grunden til bgrns vandskra&k — vi taler
om det store hav — lagges tit af de kar-
lige foreldre. De barer barnet ud pa
armen og nar de har niet fgrste revle
eller deromkring, dypper de det i det
kolde vand. Nér barnet si stikker i et
hyl, siger de, at det er da ikke noget at
grede over, og sa er der ligesom ikke

rL'
Stik af situationen med
karteusermunken, der over-
rekker sin bryllupsgave —
opskriften pd vidundervandet —
til den nygifte bankier
Wilhelm Miihlens og fru
Catharina i 1792. Dermed
sikrede han det unge par en
tilverelse uden gkonomiske
bekymringer.

rigtig kontakt l®&ngere mellem barn og
foreldre i det spgrgsmal.

Langt bedre er det at tage barnet ved
hénden og bevage sig stille langt kanten
af bglgerne si langt ude som barnets
mod nu tillader det. Og vil man vare
serlig opmarksom mod barnet tager
man dets badedragt af, inden man gar
i vandet. For intet er sa &kelt som for-
nemmelsen af koldt vadt tgj pa krop-
pen. Eller den forkglelse der nemt kan
fglge efter, fordi badedragten er lenge
om at tgrre ind til sidste trad.
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