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Nedskcering i antal driftsdepoter

Det er ingen hemmelighed, at statsbanerne gennem
tiderne har varet belastet af underskud — stort eller
mindre stort. Skiftende ledelser har ke@mpet mod
disse underskud, men omkostningsstigninger har
sammen med faldende andel i transportma&ngden
modvirket de ihardige bestrebelser. Omorganiserin-
gen af statsbanerne fra april 1970 skulle imidlertid
have skabt en ny baggrund for en virksomhed af
moderne forretningsmassig tilsnit, som effektivt kan
kontrollere og styre alle virksomhedsfunktionerne og
dermed gge konkurrenceevnen. Omorganiseringen og
statsbanernes faldende andel i transporterne spiller
en overordentlig stor rolle for antallet af beskaftigede
ved statsbanerne, og i dette og de nzrmeste ar kan
vi komme til at opleve foranstaltninger med personale-
massige virkninger, som vi skal helt tilbage til
slutningen af tyverne for at finde sammenlignings-
grundlag for. Virkninger, som vil bergre alle
personalekategorier ved statsbanerne. Lokomotiv-
personale flyttes, enten fordi et driftsdepot helt
nedlaegges eller st@rkt indskraenkes. Processen er
allerede i gang i vestomradet, hvor Brande driftsdepot
faktisk nedlegges fra sommerkgreplansskifte, medens
Randers driftsdepot sterkt indskrenkes fra samme
tidspunkt, og Viborg driftsdepot far en overlevelses-
frist til foraret 1972. Omend intet konkret foreligger
1 dag, er det givet, at andre driftsdepoter kommer

i samme situation. Nedlagte giver de besparelse savel
administrativt som vedligeholdelsesmassigt. Den
tilbageverende kgrsel, hvor svagt benyttede tog kan
forventes inddraget og erstattet af rutebildrift, skal
afvikles fra driftsdepoter, den kan kgres billigst fra.
Det er for statsbancrne spgrgsmalet om overlevelse, og
i relativt hurtigt tempo kan ventes videre foranstalt-
ninger. Dette er ikke rarc udsigter for den, som skal
forflyttes. Der kan vare forbundet meget store
ulemper med en ikke gnsket forflyttelse. Ulemper
med gkonomiske og familiemassige virkninger.
Statsbanerne har ganske vist lovet at tage menneske-
lige hensyn; men dette indebarer ikke, at uansggte
forflyttelser undgas — dog forhdbentlig mellem
landsdelene. Tvungne afskedigelser vil man dog
undgd; idet man efter skgn gennem cn udarbejdet
prognose regner med afslidning af personalerigelighed
ved afgang for alder. Principielt vil man fglge den
enkeltes fgrste gnske om ny stationering ved uansggt
forflyttelse; men det kan ikke i alle tilfeelde paregnes
at blive fulgt. Styrken af lokomotivpersonale er skavt
fordelt. Der er behov for flere i gstomradet, isar i
sommcrmanederne, medens nedlegning af sidebaner



eller omdannclsc til godsbaner har givet overtallige

i vestomradet. Rent praktisk skulle der saledes
forflyttes folk fra vest- til gstomradet. Den mulighed
er drgftet at overflytte en del af lyntogstjenesten til
vestomradet. Herved skal opsuges overtalligt
personale i vest og friggres andet i @gst, som kan
vere med til at afhjelpe det behov, der er dér. Denne
problematik er hovedbestyrelsen stillet overfor. I en
afvejning af de for det enkelte medlem forbundne
ulemper bpr denne mulighed akcepteres, hvis
forflyttelser fra vest til gst dermed kan undgas. Kan
man lade de fleste uansggte forflyttelser — maske dem
alle — forega til ct nerliggende driftsdepot, kan den
hidtidige bopz! bevares, mod den ene ulempe at fa
lengere til og fra arbejde. Dette er at foretrekke,
fremfor at flytte bopzl, skole, lereplads m.m.m.
Spergsmalet er imidlertid, om behovet i gstomradet
bliver inddekket for sommermanederne. I benzgtende
fald er forudsztningerne for tilslutning bortfaldet.

Pa den anden side bgr det indga i overvejelserne, om
man ikke skal klare sig med aflgsning fra vest til gst,
indtil der foreligger en afklaring pa rekrutterings-
udvalgets indstilling til fremtidig betjening af
trekkraften. Enten denne betjening skal forega efter
hidtidig princip eller et nyt, bgr man stille sig
afventende med fortlyttelser fra vest til gst. Vel er
statsbanerne i en betrengt situation, og det er
forstaeligt, at ledelsen gnsker hurtige resultater, men
den udskydelse af delplaner, som kan blive resultat

af at vente pa bl.a. rekrutteringsudvalgets indstilling,
giver neppe stgrre gkonomiske konsekvenser. Til
gengzld giver det en mere relevant mulighed for
placering af personalet i forhold til rekruttering,
uddannelse og stationering. Og sidst men ikke mindst
skulle der blive bedre muligheder for en plan pa lidt
l&ngere sigt med mere pracis oplysning om, hvor
mange driftsdepoter man anser gnskelige for rationel
drift, og fra hvilke tidspunkter gvrige nedlegges. Klar
besked er bedre end den uvished, som ggr tilverelsen
usikker. Fgrst og sidst er det afggrende for personalets
positive medvirken, at der gives oplysning om tingenes
udvikling — og i god tid. Organisationen kan ikke
sette sig med handerne i skgdet og vente pa, hvad
administrationen agter at ggre i denne som nogen
anden situation, iser nar det drejer sig om
personalemeassige spgrgsmal af sa vidtrekkende
konsekvenser. Skal positiv medvirken kendetegne en
fornuftig lgsning af problemerne, ma det ogsa
forventes, at alle de sagen vedrgrende oplysninger
tages under behandling, bade for at opna et

gkonomisk resultat for virksomheden og for at
indpasse personalets placcring i en strukturendring
med ferrest mulige ulemper. De gkonomiske
forbedringer, der hurtigst sgges opnaet, har ngjere
sammenhang med de administrative og vedlige-
holdelsesmassige forenklinger, som nedlegning af
driftsdepoter er udtryk for. Den fortsatte stationering
af lokomotivpersonale med aflgsning fra perron i en
overgangsperiode betyder ikke stort som gkonomi-
problem. I mellemtiden opnas mulighed for at fa
afklaret en rekke problemer, som kan fa vasentlig
indflydelse pa den nuverende og lignende situationer
i nermeste fremtid. Ja, det forekommer os simpelthen
ngdvendigt, safremt overblikket ikke skal mistes og

en hel del mennesker pafgres ungdige ulemper.

L



Generaldirektor
Poul Hjelt

Jernbaneorganisationernes Feallesudvalg, der bestar
af Dansk Jernbanc Forbund, Dansk Lokomotivmands
Forening, Fallesorganisationen DSB og Jernbanefor-
eningen, indledte 2. del af »Jernbaneorganisationer-
nes konference 1971« med behandling af emnet
»Hvordan kan godstransporten koordineres« onsdag
den 17. februar 1971. Spgrgsmaélet blev stillet til et
panel, der bestod af generaldirektgr Povl Hjelt, Dan-
ske Statsbaner, direktgr J. Gundelach, Landsforenin-
gen Danske Vognmand, direktgr Frede Abhlgreen
Eriksen, Stockholm, SAS, direktgr Helge Jensen,
DFDS, universitetslektor, cand. oecon. H. P. Myrup,
formand for trafikkommissionen og speditgr Svend
Simonsen, DANFOS, der reprasenterede Industri-
radet.

Povl Hjelt tror pa en koordination

Generaldirektgr Povl Hjelt indledte med at fastsla,
at alle i panelet praktisk taget kender hinanden, idet
man enten er leverandgr til hinanden eller har et vist
samarbejde, men indbyrdes er der ogsa en vis kon-
kurrence.

Naturligvis kan godstransporten koordineres, sag-
de Povl Hjelt, men spgrgsmalet er hvordan?

Statsbanerne har varet i stand til at koordinere
landets stgrste banebedrift — selv om det ikke siger sa
meget — med et omfattende busselskab og med 29
skibe samt med et datterselskab, der ogsa har nogle
skibe. Endvidere har vi 400 lastbiler, pah@ngsvogne
og sattevogne med inde i arbejdet om afvikling af
transportarbejdet. Ser vi pa Landsforeningen af dan-
ske Vognmand, ma vi fastsla, at de nasten alle pa
en eller anden made er kunder ved statsbanerne. Vi
har saledes samarbejdsaftaler med ialt 187 forskel-
lige vognmand.

Med SAS manifesterer samarbejdet sig pa den
made, at vi er dette selskabs stgrste forhandler in-
denfor landets grenser, hvor vi szlger for ca. 36
millioner kroner.

Statsbanerne har et meget udstrakt samarbejde
med DFDS bade pa godstransportomradet (i szrde-
leshed Kgbenhavn-Esbjerg) og pa personsiden, hvor
vi szlger for 6-7 millioner kroner billetter.

Svend Simonsen, der reprasenterer industrien, er
kunde hos alle transportmidler, ligesom transport-
foretagender er store kunder hos industrien.

Samordning af godstransporten

Ledende personer indenfor transporterhvervet drgfter
en mulig koordinering af landets godstransport.

Endelig nzvnte Povl Hjelt den sidste af panelets
deltagere, universitetslektor H. P. Myrup, der er
sterkt inde i billedet i kraft af sin stilling som for-
mand for trafikkommissionen.

Efter denne prasentation fastslog Hjelt, at forud-
setningerne for et samarbejde for sa vidt skulle vare
i orden. De psykologiske forudsatninger skulle afgg-
rende vare bedret, idet han mente, at fanatismens
tid er forbi. Der er ingen, der lengere tror pa, at
transport enten e¢r det ene eller det andet, men at
det rationelle mé& vare et bade/og.

Koordinationen af godstransporten kan groft sagt
deles op i tre punkter, nemlig den tekniske side af
sagen, en koordination omkring trafikmidlerne og en-
delig spgrgsmalet om samarbejdets form.

I den tekniske side af sagen ma vi betragte hele
transportkeden startende ved samlebandet og slut-
tende hos forbrugeren — nogen kalder det logistik.
Derfor ma vi vide, hvilke krav industrien stiller til
en rationel transport, og transportszlgere ma mere
og mere vare radgivere for industrien i en samlet
transportplanlagning. Hjelt opfordrede derfor indu-
striens folk til ngje af ransage egne transporter — de
sakaldte industritransporter — hvor firmaerne selv has
lastbiler, og analysere, om disse transporter nu ogsa
er gkonomiske.

Ved en teknisk koordination er det is@r proble-
merne omkring de felles enheder og det ngdvendige
apparatur til overfgrsel af enheder fra den ene virk-
somhed til den anden. Containere er et typisk eksem-
pel herpa. Containeren skulle efterhanden udvikle
sig til at have en stgrrelse, indretning og egenart, som
gor, at den er lige velegnet hos leverandgren som et
naturligt endepunkt for hans samleband som hos kun=
den i den anden ende af transportkeden. Transport-
virksomhederne har en vis indflydelse pa lgsning af
de tekniske opgaver og kan vare med til at skubbe
i den rigtige retning.

Ved selve koordinationsformen méa man se pa tra-
fikmidlernes samarbejde med en u@ndret teknik. Povl
Hjelt mente ikke, at man for enhver pris skulle kgre
med jernbane til enhver afkrog af landet. Han mente
saledes ikke, at korte transporter var szrlig velegne-
de for pernbanen, men det var dog ikke ensbetyden-
de med, at man ikke skulle interessere sig for disse
transporter. Interessen ma her samle sig om et ef-
fektivt afhentnings- og tilbringningssystem, og et sa-
dant system er da ogsa med i statsbanernes overvejel-
ser omkring et nyt stykgodssystem. Det nye stykgods-
system, som bliver et knudepunktssystem, vil betyde



store forbedringer og lettelser. Statsbanerne har heller
ikke noget imod at bytte lidt med lastbilsektoren og
overtage en hel del af dens langvejstransporter mod
til gengeld at afgive kortvejstransporterne. I denne
forbindelse bgr vi sikkert sgge en koordination af ar-
bejdet pa vore pakhuse, terminaler og fragtmandscen-
traler.

Indenrigsluftfragt bliver sikkert ikke det store sus,
bemarkede Povl Hjelt, derimod bliver udenrigsluft-
fragt sikkert noget vasentligt. En koordination kan
ske p& den made, at statsbanerne har opsamlings- og
spredningsopgaven her i landet, medens SAS fragte-
de godset mellem Danmark og udlandet.

Efter containeriseringen, som startede af skibsfar-
ten, er arbejdsfeltet for transportplanleggere blevet
ganske enormt. Ogsa pa dette omrade kan der opnas
et samarbejde ved at tilbyde kunderne gennemgaen-
de konossement og en felles kreditgivning.

Selve formen for samarbejdet er et kapitel for sig.
Samarbejdet kan f.eks. ske gennem selskabsdannel-
ser, og den tanke ma statsbanerne bade vare vagen
og aben over for. Fordelen ved selskabsdannelsen lig-
ger i, at man far en samlet og konkret vurdering af
gkonomien i et sadant foretagende. Statsbanerne be-
hgver ikke absolut at besidde aktiemajoriteten, og
man behgver heller ikke at ggre selskaberne landsom-
fattende. Der er mange problemer i disse selskabsdan-
nelser, men tanken er sa interessevakkende, at man
ikke pa forhand mé droppe den.

Man kan ogsd gennem aftaler knytte nogle virk-
somheder tettere til sig. Her er det typisk, at det er
den store virksomhed, der knytter mindre virksomhe-
der til sig i et samarbejde gennem aftaler eller kon-
trakter, som sikrer en koordination.

Endelig navnte Povl Hjelt en koordination gen-
nem fragtaftaler. Fordelene herved turde vare gan-
ske indlysende.

Povl Hjelt sluttede sit fgrste indleg med at sige,
at det ma vare hensynet til kunden, der byder os at
koordinere transportapparatet, og derfor ma det ogsa
vere kundens gnsker, der tzller vasentligst. Disse gn-
sker ma kunne tilgodeses gennem en koordination,
som Povl Hjelt i meget udstrakt grad fandt realisabel
pa en eller anden méade.

Gleder sig til den fgrste store samarbejdsopgave
mellem baner og biler

Det skulle glede mig, om denne konference kan
give et bidrag til klaring af de forskellige forhold om-
kring godsttransporten, saledes at den fgrste store

samarbejdsopgave mellem baner og biler tager sit
udgangspunkt i statsbanernes nye knudepunktstrafik,
sagde direktgr J. Gundelach fra Landsforeningen for
danske Vognmand.

En koordinering kan ske pa flere mader. For det
fgrste kan man ved en offentlig regulering ad lov-
givningens vej tilvejebringe en opgavefordeling mel-
lem de enkelte transportmidler, saledes at hvert trans-
portmiddel far de transporter, som de er bedst egne-
de til at udfgre og saledes, at man sikrer samfundet
den mest effektive transport til de mindst mulige om-
kostninger.

En koordinering kan ogsa betyde, at der tilveje-
bringes et samarbejde mellem de enkelte transport-
former til lgsning af mere eller mindre konkret trans-
portarbejde, hvorved savel transportforbrugerne og
samarbejdspartnerne hgster fordel.

Behovet for og mulighederne for en koordinering
mellem de forskellige transportformer er ikke ens.
F.eks. gzlder det, at lastbilerne i en lang rakke til-
felde virker som supplement til andre transportfor-
mer. Der er dog nappe tvivl om, at de stgrste mu-
ligheder for en koordinering ligger i lastbil-bane-re-
lationen, dels fordi baner og biler konkurrerer med
hinanden, og dels fordi enhver banetransport teore-
tisk kan erstattes af lastbiltransport.

Direktgr Gundelach var igvrigt enig med Povl
Hjelt i, at fanatismens tid er forbi, nar der er tale om
transporterhvervene. I al almindelighed siger man, at
banerne skal tage sig af transporterne over lange af-
stande, og at lastbilerne ma klare transporten over
de kortere afstande. Det er samfundsgkonomisk rig-
tigt og vil i det lange Igb ogsd vare det billigste for
transporten. Det lyder altsammen sare enkelt, men
vanskelighederne begynder at opstd, nar man skal til
at definere begrebet lange afstande, og det bliver ikke
lettere, fordi man lever i et land som Danmark, hvor
man slet ikke har lange afstande i continental for-
stand. Derfor er fordelingen af transporter pa de for-
skellige transportmidler mere kompliceret, end man
er tilbgjelig til at tro.

Herhjemme hylder vi den fuldstendige frihed in-
denfor realtransporten, og enhver, der driver lastbil-
virksomhed, kan nedsztte sig som vognmand, hvad-
enten han opfylder de gkonomisk og faglige kvalifi-
kationer eller ej. Ingen vesteuropziske lande har en
tilsvarende liberal ordning, men har reguleret trans-
portmarkedet, og reguleringen er varierende fra land
til land. Den fuldstendige frihed, vi har herhjemme,
har ikke givet den rimeligste lgsning, sagde direktgr



Gundelach og tilfgjede, at en vis form for regulering
vil give bade baner og biler rimeligere forhold at ar-
bejde under.

Der tales meget om, at afgifter kan vare en faktor,
der vil @ndre fordelingen af transporterne mellem
baner og lastbiler. Uden at g n@rmere ind pa denne
problematik erkendte Gundelach, at Danmark har en
meget lav lastvognsskat, ja lavere end de fleste store
europziske lande. Alligevel ville han fastsla, at det
var fejlagtigt at tro, at man kunne opnd en @ndret
fordeling af transporterne og stille banerne gunstige-
re ved at forhgje afgiftcrne for lastvogne. Selv ved
klekkelige forhgjelser vil man ikke vare i stand til at
flytte nevneverdigt fra lastbilerne til banerne, hvilket
er bevist ved erfaringer fra store europziske lande
som Tyskland og Frankrig.

Herefter vendte Gundelach sig mod den mere kon-
krete koordinering og fandt, at der pa dette omrade
var betydelige samarbejdsmuligheder. Nar DSB ved
en patenkt omlegning af stykgodstransporterne sigter
mod en knudepunktstrafik med etablering af en klas-
sisk »dgr til dgr-transport«, ma det indebzre en om-
fattende lastbiltransport bade indenfor knudestatio-
nernes opland og mellem de enkelte knudepunktssta-
tioner. Disse planer kan realiseres pa forskellig made.
DSB kan selv udfgre landevejstransporterne, eller det
kan ske ved hjzlp af et DSB-kontrolleret selskab. I
begge tilfzlde vil det betyde offentlige investeringer
uden at hjelpe pa lastbilsektorens overkapacitetspro-
blem.

En anden Igsning er at etablere et samarbejde mel-
lem banerne og vognmandene. Denne mulighed har
veret drgftet for ar tilbage uden, at der kom noget
nzvnevaerdigt ud af det. Det skyldes maske nok, at
man dengang havde en anden indstilling til proble-
met, men ogsa, at man ikke havde tilstrekkelige mu-
ligheder for at etablere et konkret samarbejde. Det
har man derimod i dag, hvor vi star over for helt ene-
staende chancer i den retning, og knudepunktstrafik-
kens indfgrelse kan blive vendepunktet. Fra vogn-
mandenes side er man i hgj grad interesseret i et sam-
arbejde med statsbanerne, og landsforeningen for
danske Vognmand har da ogsa vearet ret langt inde
i drgftelserne om samarbejde om konkrete transport-
opgaver.

Direktgr Gundelach si gerne, at der kom drgftel-
ser i gang med statsbanerne. Det afggrende vil sik-
kert vare, at man far etableret samarbejdet pa et no-
genlunde overskueligt plan, hvor man kan indhgste
erfaringer.

SAS stotter tanken om udnyttelse af
terminalsystemer

Chefen for godstrafikken indenfor SAS, direktgr
Frede Ahlgreen Eriksen fra Stockholm, matte ind-
ledningsvis erkende, at godstrafik med fly pa inden-
rigsfronten hverken i dag eller i fremtiden vil vare
nogen stor konkurrent til DSB. Det er is@r specielle
ekspresforsendelser med direkte aflevering i lufthav-
nen og direkte afhentning i ankomstlufthavnen, der
har forsendernes interesse, og ved disse forsendelser
er omkostningerne underordnet, medens tidsfaktoren
er den eneste afggrende. Dertil kommer avistranspor-
ten, hvor morgenaviserne fra Kgbenhavn i lgbet af
natten flyves til forskellige steder i landet.

I Europa-trafikken har luftfarten en noget stgrre
andel, men ogsa her er det i en vis grad ekspresfor-
sendelserne, der tzller. Der er som regel tale om sma-
forsendelser, som skal hurtigt frem, og netop for sma-
forsendelsernes vedkommende er flytransporten om-
kostningsmassig konkurrencedygtig med jernbane-
transport.

Langt den stgrste tidsgevinst ligger imidlertid pa
det oversgiske omrade, og fragttrafikken pr. fly kon-
centrerer sig da ogsa hovedsagelig om to hovedomra-
der nemlig Nordatlanten og det fjerne Qsten.

Den tekniske udvikling inden forf flytrafikken, som
forelpbig kulminerer ved en indszttelse af Jumbojet-
flyene fra 1. april, har givet os muligheden for trans-
port af containere, hvorved lufttrafikken fuldt ud kan
integreres med gvrige transportsystemer. Det indebz-
rer, at man kan gennemfgre en koordineret transport
fra de stgrre omrader i Danmark via Kgbenhavn til
oversgiske distinationer og omvendt. Det indebzarer,
at man kan udnytte eksisterende og nye terminalsy-
stemer, hvorfra distributionen af stykgodssendinger
kan forega. Det vil give en mere rationel transport,
og man vil komme bort fra det nuvarende system,
hvor en lang razkke speditgrer kgrer til lufthavnen
med ca. 200 kilo fragt hver.

Containeriseringen har gjort koordinering betydelig
lettere end for 5—6 dr siden

Den typiske form for koordineret transport er post-
forsendelsen, sagde direktgr Helge Jensen, DFDS.
Man satter et lille frim@rke pa et brev og dropper
det i postkassen, hvorefter den koordinerede transport
sgrger for, at brevet havner i den rette brevsprakke.
Denne transportform ma kunne viderefgres til gods-
transporten pa en sadan made, at forsenderen ganske
enkelt afleverer sin vare pa en terminal, hvorefter



transportsystemet automatisk klarer den videre for-
sendelse. En sadan koordinering er mulig med de me-
toder, vi har i dag, med den stigende containerise-
ring. Forsenderen behgver ikke at bekymre sig om,
hvorvidt transporten det ene gjeblik foregar med fly
eller bane, eller om den i naste led transporteres ad
landevejen eller ad sgvejen, nar blot transporten er
god og billig.

For sgfartens vedkommende ggr man brug af bade
landevejstransporter og banetransporter, og det vil
sikkert vaere svart at undvare en af dem. Alligevel ma
man gennem en drgftelse se at finde frem til en koor-
dinering af de forskellige transportformer, og direk-
tor Helge Jensen udtalte en tro pa, at banerne vil
sejre, nar der er tale om de store distancer for trans-
porter over land. Alligevel skal continere og andre
former for enhedslaster videretransporteres fra jern-
baneterminal til modtager respektive fra afsenderen
til disse terminaler.

I de sidste 4-5 ar har der varet en rivende udvik-
ling pa containeromradet, og fortsetter denne ud-
vikling med samme hastighed i de naste 4-5 ar, vil
man vare naet sa langt, at stgrsteparten af stykgod-
set transporteres i containere.

Der eksisterer for gjeblikket et udmarket sam-
arbejde mellem banerne og s¢farten med transport
af containere mellem Kgbenhavn og Esbjerg, men
der transporteres ogsa mange containere ad lande-
vejen. Problemerne med hensyn til en koordinering
vil sikkert lgses ved en jevn fordeling mellem trans-
portkolleger og ikke transportkonkurrenter. Herved
kan man i 70’erne udbygge det samarbejde, der blev
indledt for 4-5 ar siden.

Det er vanskeligt at veere trafikkommission i Danmark

Formanden for den af folketinget nedsatte trafik-
kommission, universitetslektor, cand. oecon. H. P.
Myrup, havde to definitioner pa ordet »koordine-
ring«. Den ene definition gar ud pa, hvordan man
skal samarbejde om en konkret transportopgave. Den
turde i sagens natur ikke vare s vanskelig. Sagen
stiller sig straks ganske anderledes, nar trafikkom-
missionen kommer ind i billedet, idet spgrgsmalet da
ma vere, hvordan skal hele transportarbejdet deles
mellem de forskellige transportmidler.

Man ma pa forhand ggre sig klart, hvilket sigte
man har med et samarbejde. En koordinering vil
uundgéeligt pa en eller anden made betyde en vis
regulering af transportarbejdet eller indfgrelse af et
set spilleregler, om man vil. Man ma herefter natur-

ligt stille spgrgsmalet: Hvad skal formalet med sa-
danne spilleregler vere? Det mest almindelige svar
vil vel nok vere, at man vil opna den stgrst mulige
effektivitet, d.v.s. gkonomisering. @konomisering in-
debzrer, at man er inde i en fortsat rationalisering
i lgsning af opgaverne og kun anvender sa fa ressour-
cer som muligt. En rival til denne malsztning er triv-
sel uden smalige gkonomiske hensyn, det vil sige, at
der skal vare mange og varierede muligheder til ra-
dighed for forbrugerne, selv om det koster ekstra i
investering 1 forskellige transportanleg. Egnsudvik-
lingen spiller ogsa en rolle. Vil man pa den ene side
have restriktioner, men pa den anden side have et
landsdekkende system af forskellige transportmulig-
heder, ma det medfgre, at visse vil blive palagt pligt
til pa en eller anden made at tage de darlige forsen-
delser til de fjerne egne af landet.

Effektivitet kan opnas gennem en veltilrettelagt
konkurrence, hvor man konkurrerer pa pris og kva-
litet. Derved opnas optimal sikkerhed for et effek-
tivt arbejde, og man har en garanti for, at de, der
skal prastere ydelserne, er opmarksomme pa kun-
dernes gnsker, samtidig med en garanti for, at op-
gaverne lgses uden at slgse med de ressourcer, der
skal til for at lgse opgaverne. Modsztningen til den
veltilrettelagte konkurrence er en ubehersket og ube-
grenset konkurrence, og det pastas, at denne kon-
kurrenceform kun har en slags overbeviste tilh@ngere,
nemlig gkonomiske professorer, der er ansat i tjene-
stemandsstilling pa livstid.

En sund konkurrence kan opnas ved at fglge et
par enkle leveregler:

1. Du ma ikke patage dig tabgivende forretninger.

2. Du skal altid sgge de bedst mulige og flest mu-

lige bidrag til dekning af egne fallesomkost-
ninger.

Man skal kende sin egen virksomheds granseom-
kostninger, men det er lige sa vigtigt at vide noget
om konkurrenternes granseomkostninger. Pa visse
omrader indenfor transportarbejdet kan der foretages
en meget klar opdeling, f.eks. er det ganske natur-
ligt, at transporter over ganske korte afstande bedst
Igses pr. bil, medens andre opgaver f.eks. im- og eks-
port bedst kan Igses som skibstransport. Tilbage bli-
ver nogle grenseomrader, som kan opdeles, dels efter
et effektivitetshensyn dels med skelen til prismekanis-
men i en vis reguleret form for konkurrence gennem
et set spilleregler. Her ma man nok satte et spgrgs-
malstegn ved, om det er muligt pa objektiv vis at lave
sadanne spilleregler.



Trafikkommissionen skal iszr interessere sig for
samspillet mellem baner og biler, og for at fa et klart
billede af disse transportformers gkonomi ma man
kende landsdelenes grenseomkostninger. Heri indgar
en rekke faktorer bl.a. sporomkostninger og vejom-
kostninger. For lastbilernes vedkommende vil gran-
seomkostningerne vare vidt forskellige med eller uden
de store motorvejsinvesteringer. De vil ogsa vare for-
skellige, alt efter om man medregner investeringer til
forsterkning af vejenes barelag eller e;.

Formerne for en rimelig konkurrence er usikre,
alt afhangig efter hvilken investeringspolitik man fg-
rer. En rationel investeringspolitik er igen afhzngig
af en meget detailleret planlegning. Man ma vel er-
kende, at statsbanerne kan karakteriseres ved en me-
get ringe bevagelsesfrihed pa investeringsomradet,
medens vognmandene har en meget stor bevagelses-
frihed.

En anden meget markant forskel giver sig tilkende
i problemet om omkostningsdekning. For statsbaner-
nes vedkommende kan situationen karakteriseres ved,
at man har et halvhjertet, urealistisk og meget uspeci-
ficeret krav til DSB om fuld omkostningsdekning.
Over for alle andre har man et ufravigeligt krav om,
at de skal dazkke alle deres private omkostninger,
fulgt op af et meget vanskeligt realisabelt krav om,
at de skal dekke deres samfundsmassige omkostnin-
ger.

Det er klart, at man ma sgge at finde frem til ens-
artede spilleregler for alle. Spgrgsmalet er bare, hvor-
ledes man finder frem til retferdige spilleregler. Ved
en koordinering og regulering kan man nappe undga
at komme ind pa omrader, der i gjeblikket er under-
givet privat drift. Herved vil man komme ind pa en
vis grad af monopolpolitik, bl.a. hvis man regulerer
antallet af vognmand. Det giver mindre konkurren-
ce, men ogsa mindre fleksibilitet. Afggrelsen ma vare
en rent politisk affere. En gkonom, der til radighed
har en slags sekretariat, der er bemandet med gkono-
mer, kan i denne forbindelse nok sige noget om stgr-
relsesordenen af effekten under forskellige frem-
gangsmader, men det forudsaztter i hvert enkelt til-
felde et konkret udspil fra politikernes side. Det vil
ogsa vare muligt gennem opstilling af modeller at
sige noget om prismekanismens indvirkning, selv om
det vil blive et meget stort arbejde.

Formanden for trafikkommissionen sluttede med
at sige, at betingelsen for at komme tilbunds i hele
problemet er, at man far en tilstrekkelig udredning
af de eksisterende grenseomkostninger og investerin-

gerne. Nar man kender disse faktorer, kan man be-
gynde at formulere modeller, men man mé& samtidig
have ordentlig besked om forudsztningerne, hvilket
vil sige, at man skal kende den indre struktur, som
man skal arbejde ud fra.

Industriradets reprasentant, speditgr Svend Simon-
sen, oplyste, at rationalisering indenfor industriel
transport er et forholdsvis nyt begreb, og det er fgrst
i de senere ar, at man for alvor er blevet opmark-
som pa, at transport bgr betragtes som en selvstendig
industri.

En industris transportproblemer lgses som regel af
enten en indkgbschef eller en eksportchef. Det kan
diskuteres, om det er den ideelle lgsning, men et er
givet: Det er kun ganske fa virksomheder, der har
et nogenlunde kendskab til, hvor meget de transpor-
terer pr. ar. Det er derfor en god opgave for virksom-
hederne at foretage en tilbundsgaende analyse af de-
res transportbehov.

Skal man pa bred basis forsgge at koordinere gods-
transporten, ma man se i gjnene, at det er en meget
kompliceret opgave.

Man kan have et center for landbrugseksporten til
England, med store og meget regelmassige transpor-
ter, og ved f.eks. Dansk Presses Fallesindkgb er der
tale om transporter af homogene produkter, men nar
fgrst serinteresser kommer ind i billedet, opstar van-
skelighederne. 1 industri og handelsvirksomheder vil
mran i almindelighed have sa@rinteresser, som man
krever beskyttet, og man vil derfor formentlig vare
noget reserveret i holdningen til stgrre samarbejdsaf-
taler om felles indkgb hos fzlles leverandgrer og
hermed fzlles transporter.

Svend Simonsen mente, at industriens og hande-
lens stgrste krav til transportgrerne er, at de kan le-
vere tjenesteydelserne til en rimelig pris. Gennem for-
handling med industrien vil det sikkert ikke blive
svert at finde frem til, hvor det rimelige prisniveau
ligger. Er industriens behov for transport presseren-
de, er man ogsa villig til at betale ekstra, hvadenten
det drejer sig om at hjemfgre ravarer eller aflevere
ferdige produkter, og her er transporten mindst lige
sa vigtigt et led i samhandelen som selve fremstillings-
processen og salgsprocessen.

En koordinering i den forstand, at man pa hgjeste
sted centralt vil dirigere transportsystemet, findes
uheldigt, idet en sadan dirigering vil vare belastet af
formalia, der ofte er tidkrevende. Derfor ma den
frie konkurrence mellem transporterhvervene vare at
foretrakke.



Jet - tog

De sovjetiske jernbaner regner med inden
for en nogenlunde nar fremtid at kunne
indsette jet-drevne tog, der far en fart pa
ca. 300 km/t. De tekniske problemer i
forbindelse hermed er meget store og
spges bla. lgst gennem eksperimenter
med »rullende laboratorier« som jet-toget
pi hosstiende billede. Motoren er mon-
teret pa taget i togets forende. Det er en
turbojetmotor af samme type, som an-
vendes 1 flyvemaskinen JAK-40. De nye
tog udvikles i et nert samarbejde mel-
lem generalkonstruktgr A. Jakovlevs
avia-laboratorier og jernbanernes egne in-
stitutter og waggonfabrikker.

Ved de store hastigheder vil centrifu-
galkraften slynge toget af sporet selv ved
mindre bugtninger for slet ikke at tale

om svind pa banelegemet. Da det vil
vere alt for kostbart og mange steder
praktisk umuligt at ggre banelinjerne ret-
linede, ma toget selv kunne modvirke
centrifugalkraften. Det her viste tog rum-
mer udstyr til atprovning af to forskel-
lige systemer til afhjelpning af dette pro-
blem. Den ene metode bestar | et frit
oph&ngt pendul. der ved krengninger (til
hgjre eller venstre) lukker trykluft ind i
pneumo-fjedre (i togets hgjre eller ven-
stre side) indtil pendulet igen hanger
vandret. Ved den anden metode anven-
des veaske- eller oliedrevne donkrafte til
at haeve waggonen i den pakravede side;
donkraftene reguleres af et elektronisk
apparat, der maler den krazvede mod-
hxldningsvinkel.

Er der store problemer forbundet med
at holde toget i fart og péa skinnerne, sa
er der ikke mindre problemer med at
bremse op. Bliver bremsekraften stgrre
end koblingskraften mellem hjul og
skinne, gar toget »i spind«. Det sgges
modvirket ved at supplere bremsning med
jetmotoren med forskellige former for
magnet- og skivebremser. Samspillet mel-
lem fart, skinnekontakt og bremsesyste-
mer reguleres af et elektronisk anleg.

Alle afggrende problemer er i princip-
pet lgst, men der vil gd endnu nogen tid
med at finde den endelige udformning af
enkelthederne — og fa dem afprgvet i be-
tryggende omfang.

(APN).



Samfundet bor straffe skattesnyderi

og smugleri

Af Flemming Hansen

For nylig fremsatte Socialdemokratiet et forslag til en

straffelovsreform, hvori det foreslas, at samfundet stiller sig

strengere overfor forbrydelser, der truer samfundsordenen.

Fengselsdirektgr L. Nordskov Nielsen understreger i dette

interview bl.a. oprustningen af den frie kriminalforsorg

og frembringelse af de nodvendige institutioner

Vagten af samfundets straffesanktioner
bor flyttes fra forbrydelser, der rammer
enkeltpersoner, som tyveri og vold, til
forbrydelser. som der truer samfunds-
ordenen, skattesvig og smugleri. Friheds-
straf bgr erstattes med bgdestraf, og
fengselsstraf anvendes kun, hvis forbry-
delsen kan bazre en straf pid mindst tre
maneders fengsel.

Dette — der jo nok kan siges at have
aktualitet i tiden, da dgnningerne fra
Focus-udsendelsen endnu ikke har lagt
sig — er hovedlinjerne i Socialdemokra-
tiets debatforslag til en retsreform. Vi har
bedt fagmanden, der er med til at admi-
nistrere lovene, direktgr L. Nordskov
Nielsen, Direktoratet for Faengselsvase-
net, udtale sig om nogle af forslagenes
forhold til eksisterende ordninger og re-
formbestrabelser, der er i gang.

Den nuvarende mindstetid for feng-
selsstraf er 30 dage og for hafte syv dage.

Lars Nordskov Nielsen

Ifplge forslaget skal hafte afskaffes og
mindstetiden for fangselsstraf vare tre
maneder. Det er hensigten, at domstolene
i stedet for korte frihedsstraffe skal bruge
bgdestraf.

— Det er et forslag med vide perspek-
tiver, siger dir. Nordskov Nielsen, fordi
antallet af frihedsstraffe under tre mane-
der er meget stort. Der idgmmes ca.
8.000 haftestraffe om édret. Omkring en
fjerdedel af alle fengselsstraffe er under
tre maneder. Sporgsmalet er, om forsla-
gets eventuelle gennemfgrelse vil betyde,
at alle eller mange af dem, der i dag
idgmmes frihedsstraf, fir mindst tre ma-
neder, eller at en stor del af dem, der
nu far fengsel. slipper med bgde. Det er
et spprgsmil om de forseelser. der nu
straffes med frihedsbergvelse. kan klares
med bgder. eller om man vil sadle om
til fengselsstraffe pa et hojere niveau.

Paragraf 13-¢ftersyn

Tller kun lidt

- Der foreslas en afkriminalisering af en
lang razkke forseelser, f.eks. betleri, bu-
tikstyveri, afbetalingsundersleb, prostitu-
tion. Vil det betyde en aflastning af rets-
systemet og fengselsvaesenet.?

— Nappe meget, fordi det er omréder,
der teller meget lidt i1 faengselsstati-
stikken.

— Til gengeld gir man ind for sker-
pet kurs overfor forbrydelser som skatte-
svig og smugleri, der koster samfundet
uhyre summer. De bgr sidestilles med be-
rigelsesforbrydelser og straffes derefter?

— Det er vanskeligt at kende virkningen
af et sddant forslag. Vigtigst er forslagets
omsadling fra frihedsstraf til forsorg. Jeg
er helt enig 1 vigtigheden af en oprust-
ning af den frie kriminalforsorg og af,
at der stilles ngdvendige institutioner til
riadighed. Det er en udvikling, der er
klart 1 gang.

Forslaget er en forenkling

-- Der foreslas en omfattende revision af
sanktionssystemet, videre anvendelse af
hpdestraffen, afskaffelse af haftestraf,
ungdomsf&ngsél. arbejdshus og sikker-
hedsforvaring.

— Alle, der beska®ftiger sig med krimi-
nalpolitik, ser positivt pad bestrebelserne
for at begraznse antallet af frihedsstraffe.
Frihedsbergvelsen som indgreb fgles van-
skeligere at forene med vor almindelige
kulturopfattelse. Modstykket ma bl.a.
vare bgdestraffen. Det kan virke ejen-
dommeligt, at man vil afskaffe hefte-



straffen, der er den milde form for fri-
hedsstraf. Men den er indfgrt pa et tids-
punkt, da fangselsstraffen var forholds-
vis streng. Fengselsstraffen er efterhan-
den udviklet sdledes, at der reelt ikke er
stor forskel pa haftestraf og Kkortere
feengselsstraffe. Forslaget betyder en for-
enkling.

Straffelovsradet arbejder med disse
ting og kan ifglge sit kommissorium se
pa sanktionssystemet. Ungdomsfangsel
og de gvrige former for serforanstaltnin-
ger er oprettet som behandlingsformer.
Men den almindelige fengselsstraf har
udviklet sig til visse af sine former at
minde meget om f.eks. ungdomsfengsel.

— Der er foreslaet en skarpere kurs
overfor spritbilister, saledes at fgrste-
gangsforseelserne straffes med hgje bgder
og andengangsforseelser betyder fang-
selsstraf. Men bgdestraf forudseatter, at
folk kan betale?

— Mange spritbilister ejer ikke selv
vognene. Det, at de er spritbilister, borger
ikke for stor gkonomisk formaen. Skal
bgde erstatte hafte for spritbilister, méa
bgderne ligge pa et hgjt niveau, men ikke
med ensartede satser. Bgderne skal va-
riere efter betalingsevnen.

Fa2ngslet — et »nathospital«

— Man nevner ny former for faengsels-
straf: Fritidsfengsel, hvor man kan passe
sit normale arbejde, men tilbringe al sin
fritid i faengslet og frigangsfengsel, hvor
man har udgangstilladelse til uddannelse
eller arbejde?

— Frigangsfengsel eksisterer i dag.
Efter at en vis del af straffen er udstaet,
er der mulighed for f.eks. arbejde uden-
for anstalten og for at gd pad arbejdstek-
niske skoler eller pd en af specialarbej-
derskolerne. Det er ingen nydannelse,
men en anerkendelse af noget bestiende,
som er under betydelig udvikling. Fritids-
feengsel er derimod en form, vi ikke ken-
der. Fengslerne vil herefter blive en slags
nathospitaler, hvor straffen kommer til
at bestd i. at man ikke kan vere sam-
men med familien i fritiden. Der ekspe-
rimenteres pa dette omrade i visse andre
lande bl.a. i Belgien. En gennemfgrelse
ville kraeve serlig lovgivning og rejse
visse praktiske problemer. Fordelen ville
vare, at vedkommende kunne afsone
straf uden at gdelegge sin erhvervsmulig-
hed. Det forudsztter bygningsmassige
muligheder for, at afsoningen skal ske i
naerheden af hjemmet.

Adskillige
smuglerfartojer

er i det sidste arstid
blever ophragt

— Ville det medfepre vanskeligheder
med at fi folk til at mede?

— Hvis det anvendtes overfor spritbi-
lister ville det nzppe blive et problem.
Det siger erfaringerne pa andre omrader.

Kortere livstidsstraf

— Debatforslaget mener, at den lengste
frihedsstraf bgr forkortes fra 16 til 12 ar,
og at livstidsstraffen bgr afskaffes?

— Den nordiske strafferetskomité har
for nylig afgivet betenkning. Der gir
man ind for, at livsfanger i almindelig-
hed bgr benddes efter 10-12 ar, med
mindre deres farlighed krever, at de til-
bageholdes i lengere tid. Dette synspunkt
mé ventes at pavirke en fremtidig prak-
sis. Debatforslaget gar da ogsa ind for en
form for forvaring af sarligt farlige per-
soner, blot med en serlig procedure for,
hvornir Igsladelse kan tages op til ny
bedgmmelse.

— Det foreslds, at fordelingen af de
demte til de forskellige straffeformer ikke
skal foretages af domstolene, men af kri-
minalforsorgen?

— Domstolenes indflydelse pa fordelin-
gen er naturligvis ngdvendig. nar straf-
fens varighed er afhengig af formen.
Men i det gjeblik nasten al frihedsstraf
méa blive tidsbestemt, bliver fordelingen
et renere behandlingsspgrgsméal. Dette
kan vere en baggrund for at lade forde-
lingen ske administrativt af kriminalfor-
sorgen.

— Det er ngdvendigt at samle kriminal-
forsorgen i en kriminalforsorgsstyrelse,
fordi man ikke kan skelne skarpt mellem
forsorg i frihed og pa institution, hevder
forslaget. Man finder det ude af takt med
tiden at opretholde det private Dansk
Forsorgsselskab. der hovedsagelig drives
af statsmidler?

— Der nedszttes nu en arbejdsgruppe
til behandling af dette spgrgsmal. Det
centrale mal er en tettere mulighed for
at samarbejde den frie kriminalforsorg
med den institutionsmassige.

Store nybygningsprogrammer

- Hovedparten af de indsatte er placeret
under tilfredsstillende eller helt uaccep-
table bygningsmassige forhold. Der bgr
gennemfg@res et nybygningsprogram med
moderne og ubelastede miljger?

— Der er sagt og skrevet meget om vore
bygninger. Vi har dog store nybygnings-
programmer. | naste finansar regner vi
med at g i gang med det nye ungdoms-
fengsel ved Ringe pa Fyn, og i Kgben-
havn skal vi have et nyt varetegtsfeng-
sel til delvis aflgsning af Vestre Fengsel.
Desuden sker der en gradvis udskiftning
i de dbne anstalter.

— Stillingerne ved fengselsvasenet bgr
gores mere attraktive ved hgjere lgnnin-
ger, bl.a. for at fa personalet fra videre
kredse af befolkningen. Det kunne lyde
som en kritik af personalet og af en for
ensidig rekruttering?

— Personaleorganisationerne gnsker selv
en videregdende uddannelse. Det er dette
og ikke rekrutteringsgrundlaget, der er
hovedsagen. Netop i disse ar sker der en
meget betydelig udvikling af personale-
uddannelsen — pa grundlag af strukturud-
valgets uddannelsesbetenkning, der blev
afgivet for et par ar siden. Yderligere
udvikling af personaleuddannelsen kan
ventes i tilslutning til arbejdet i den so-
ciale uddannelseskommission. Vi er inde
i en udvikling, der forudsatter en treenig-
hed: en omformning i socialpedagogisk
retning af arbejdsopgaverne. en videre-
rekkende uddannelse og en hertil sva-
rende aflgnning.



LT hopper ud 1 10-talsystemet

London Transport er hoppet ud i 10-talmgntsvstemet.
1 pund sterling deles nu blot i 100 pence.



T-banens billetpersonale og bussernes chauffgr/kon-
duktgrer udfgrer hver dag 62 million kontante for-
retninger, flest i skillemgnt, i rivende fart og uden ho-
vedbrud.

Men for at lette handelssamkvemmet imellem Eng-
land og den gvrige verden, hvis indbyggere ofte fik en
dyb, lodret fure over naseroden, nar de stod over for
Englands mgntsystem, skiftede briterne til decimal-
mgntfod mandag d. 15. februar 1971. Det bliver en
historisk dato.

London Transport hoppede ud i 10-talsystemet alle-
rede om sgndagen (samtidig med British Rail, stats-
banerne) for at give personalet mulighed for at hgste
den fgrste, praktiske erfaring med det ny system pa
den som regel stille sgndag i London.

Og tag ikke fejl! Det er forvirrende at skifte til 1
pund = 100p (»p« for ny pence — den gamle pence-
forkortelse, »d«, stod for latinsk denarius) fra et mgnt-
system, der for de indfgdte altid har bestaet tilfreds-
stillende af pund, shillings og pence (eller pennies)
med vardierne 1 pund = 20 shillings a 12 pence og
i gvrigt mgntstgrrelserne 2- og 2V2-shillingstykker, 6-,
3- og V2-pennystykker foruden prisbetegnelsen guinea
(1 guniea er en forlengst udgaet guldmgnt fra det 17.
arhundrede) for 21 shillings. Sidstnzvnte markver-
dighed var som skabt til at ggre tilrejsende hjelpelgse
— f.eks. skrev kvalitetsbevidste butikker deres pris-
skilte i gunieas. Forklaringen pa, at briterne bevarede
guinea’ens talverdi, men ikke mgnten, var den »klas-
se«, der »klebede« ved den gamle, @gte guldmgnt,
som oprindelig blev mgntet til Guldkysten.

Decimaliseringen er nasten lige sa forvirrende for
briterne, som det ville have veret for resten af verden,
hvis denne havde bedt om optagelse i det britiske stats-
samfund og havde skiftet fra f.eks. kroner og gre til
pund, shillings, pence o.s.v.

I god tid fgr D (for »decimaliserings«)-dag opfor-
drede LT-brochurer og -plakater de rejsende til at bi-
drage bl.a. ved at undga lange kgdannelser foran ma-
nuelle billetsalgsteder, f.eks. kunne man hjzlpe ved at
forny abonnementskort og -billetter for forfaldsdagen.
Kampagnen fortsztter til 1. marts. Dens grundtema
har veret at fortelle publikum, at hvis man kgbte bil-
letter sgndag d. 14. februar, ville man maske fa penge
tilbage i decimalmgntfod, men man kunne be’ om
pund/shillings/pence, hvis man gnskede det. LT ud-
trykte habet om, at flertallet som sa@dvanlig ville bruge
billetautomaterne, der tager de samme »sglv«mgnter
som hidtil.

Men fra mandag d. 15. fcbruar vil alle rejsende, der
henvender sig ved billetiugerne, blive afkrevet beta-
ling i decimal-mgntfod — helst aftalte penge — eller i
den gamle mgntfod forudsat betalingen sker i portio-
ner a totalvaerdi 6 pence, der svarer ngjagtig til 2% ny
pence.

Sixpence bevares

Selve 6-pennymgnten — lille, sglvblanke, bergmte six-
pence — har faet et udfgrligt kapitel i LT’s oplysnings-
litteratur, for den er ganske enkelt den mest praktiske
mgntstgrrelse for LT’s takstskala.

Usikkerhed lurer dog. Dels har Decimalmgntradet
forudsagt, at 6-penny’en hurtigt vil miste popularitet
efter D-dag og forsvinde ud af cirkulationen, dels har
regeringen besluttet at bevare 6-penny’en som lovligt
betalingsmiddel mindst til 1973.

Regeringens beslutning hilstes varmt velkommen af
LT, der nu kunne regne med at udnytte denne mgnt-
stgrrelse maksimalt — d.v.s. i takstskala og automat-
systemet med 6-penny »trin« — og derved begranse
antallet af ngdvendige takstendringer det fgrste, i for-
vejen anstrengede, decimal-ar.

Far Decimalradet ret — at publikum mister inter-
essen for 6-penny’en — satser LT altsa pd en mgnt-
stgrrelse, der hurtigt bliver mangel pa med deraf fly-
dende ulemper. Kun hvis 6-penny’en bevarer sin po-
pularitet og far lov til at cirkulere frit, vil regeringens
bestemmelse kunne gavne LT.

LT selv vil ggre meget for at have sa mange 6-
penny’er »pa lager« som mulig, men hvis butikkerne
(der er hovedfordelere af skillemgnt) »fanger« alle de
6-penneystykker, de far, og afleverer dem i banken i
stedet for at give dem ud igen som byttepenge, forud-
ser LT (der er hovedmodtager af skillemgnt fra pub-
likum i almindelighed) vanskeligheder af forsinkende
art for billetsalget og dermed nedsat effektivitet.

LT er parat til som sin andel at forsyne billetsalg-
stederne med 1% million 6-penny’er — og Y2 million
ny Y%2-penny’er — daglig, men kan selvfglgelig ikke
alene sikre udbredt og fri cirkulation af disse mgnter
imellem passagererne.

Hvorledes det end kommer til at ga — LT er hoppet
ud i 10-talsystemet og dermed i et forenklet pund
sterling, der nu blot og let deles i 100 pence. LT haber,
at den for effektiviteten sa vitale 6-penny vil holde
stillingen leenge efter D-dag.



Livet 1 kupeen

Maiske er det lidt umoderne at rejse med
tog i flyvningens arhundrede, men det
viser sig, at dette transportmiddel stadig
kan tiltrekke alle slags mennesker, der
lige fra barnsben er blevet begejstret
over - fut, fut, fut. Skal man vare @rlig,
findes der da heller ikke nogen rejsemade,
der kan sammenlignes med jernbanen.
Hvilket andet sted kan man i samme
grad studere sine medpassagerere og de-
res s&dvaner? | en rutebil stirrer man
hinanden i nakken i gynger op og ned,
sd der aldrig bliver ro til at koncentrere
sig. Pd flyverejser er man for optaget af
flyvevertinderne, og hvad de er i stand
til at servere. og sgrejser varer s lenge,
at folk hurtigt opfgrer sig som hjemme,
hvad der ikke virker videre interessant.

*

I en jernbanekupe er forholdet et helt
andet. Her kan man fra sin plads opleve
de andre syv passagereres adferd. Hvor-
for ingen mennesker opfgrer sig normalt
pa togrejser. ma man overlade til psyko-
logerne at finde ud af. men det er en
kendsgerning, at folk. sd snart de far sig
anbragt i en kupe. dbenbarer en rekke
vaner kun beregnet for lejligheden.

Hovedparten af passagererne er gan-
ske vist ikke spzndende, da de har féet
den ejendommelige opfattelse, at en kupe
f@rst og fremmest er beregnet til at sove
i. Alle kender denne type, der knap har
faet kufferten i nettet, fgr han eller hun
falder i sovn. uanset hvilket tidspunkt.
det er pd dagen. Er kupeen fyldt. kan
man vare sikker pd, at mere end halv-
delen sliber sig en blidelig skraber, man-
ge 1 ret ubekvemme stillinger. som de
aldrig ville dremme om at indtage under
sdvnen der hjemme. Nar konduktgren
skal billettere, er det lige alt det. at han
kan fa dem vakket si meget, at de kan
finde billetten. hvorefter de nikker ind
igen. nydende rejsen i fulde drag.

x

Er rejsen tilstrzkkelig lang, vagner
disse passagerer op hen mod dens slut-
ning, men er nu ikke til at skelne fra
»den utilnzrmelige rejsende«. der under
hele turen har lagt en demper pa ethvert
optrek til lystighed i kupeen. Disse rej-
sende. der hjemme ofte er glade hand-
varkere. lystige slagtere eller stortalende
ejendomsm:eglere bliver 1 jernbaneku-

peen grebet af den store tristhed, der
kveler ethver forspg hen imod »Vin,
kvinder og sange.

-

En tredie type repr@senteres af »den
gumlende passager«. Endnu fgr togets
afgang har en siddan medrejsende hentet
en omfangsrig madpakke frem. som han
grundigt og uanfagtet af omgivelserne
begynder at fortzre med en fart, der
senere viser sig at svare til et stykke
pr. km. Han mumler grundigt og takt-
fast i takt med togets rytme, og det er
ham der ses pa al verdens jernbanesta-
tioner lznende sig ud af kupevinduet,
hidsigt rdbende efter appelsiner, pglser,
@l og chokolade. For ham er rejsen en
stor kulinarisk oplevelse, men hvorledes
han overlever det, vil til stadighed vare
en gade for videnskaben.

*

Er man ude for at opleve noget, s@tter
man pé sine rejser lid til en fjerde type.
vi kan kalde »den lystige og oplagte rej-
sende«. Disse sj&ldne passagerer lever
ellers en tilbagetrukket tilvaerelse som
bedemand, dgvstumlerere, pantefogeder,
kassebedrgvere eller tgffelhelte. Den
slags rejsende fgler sig som Igsslupne
skoledrenge, og det er dem, der kan ggre
togrejser sd interessante, nir der opstar
en duel mellem deres oplagte meddel-
somhed og andre rejsendes snorken eller
tristhed.

*

Den oplagte rejsende ryger store, fede
cigarer, kan navne samtlige stationer i
rekkefglge og har et utal af historier,
som han serverer uanset de gvrige rej-
sendes ansigtsudtryk og sgvndybde. Han
er parat til at stifte bekendtskab med
hvem som helst, skrive under pd hvad
som helst og spiller gerne kort med
vildtfremmede mennesker.

Desvarre er det jo ikke altid, at der
findes et eksemplar af »den oplagte og
lystige type<« i ens kupe. Er man sdledes
kun omgivet af sure. dgsige og gumlende
ansigter. har man alligevel med smai
midler mulighed for at satte lidt liv i
Kkupeen. Hgrer man til de dristige kan
man give sig til at spille saxofon eller

trutte i et skjult bilhorn. Den slags vil om-
gdende forandre stemningen hos ethvert
rejseselskab og vakke alle sovende, men
hgrer man til de mere stilfardige, vil jeg
anbefale kryds og tversmetoden, der blot
krever, at man er to i fglge.

X

For at udfgre dette livsopvakkende
nummer er det ngdvendigt, at man be-
megtiger sig et af de mange henkastede
ugeblade, der ligger rundt om i kupeen
og som ingen alligevel leser under rej-
sen. Derefter slir man op pa en kryds
og tvers, tager en blyant frem og kigger
tankefuldt pd sin sammensvorne, mens
man Kklgr sig i nakken.

— Hvad er du i tvivl om?

— Gras med to bogstaver? svarer man
®rgerligt.

Man skal jo ikke vente sig alverden
af en flok mere eller mindre &ndsslgve
medrejsende, men nér ens &gtefelle eller
ven opgiver med en hovedrysten, vil der
altid vare en eller anden kvik hjerne,
der vrisser:

- Hg!

— Genialt, rdber man og fortsatter
Igsningen under hele kupeens opmark-
somhed. Den kvikke hjerne fgler sig
meget bezret, og ndr man nu beder om
et pigenavn med fire bogstaver eller en
flod i det vestlige Tyskland, er der ingen,
der vil sta tilbage. Det myldrer med for-
slag og snart er hele kupeen som en stor
familie.

x

Denne metode kan faktisk fgre til hvad
som helst. Professor Rimpelfrie optager
sdledes den slags kvikke hvem hvad hvor
pa band og far dem derefter udsendt gen-
nem radioen, hvor de let Kkonkurrerer
med »Tyve Spgrgsmal til Professoren«
og den slags geniale hjernetruster. Andre
har benyttet lejligheden til at starte sy-
klubber eller foretaget indsamlinger til
indkpgb af sildesalat til afgdede under-
direktgrers arlige udflugt til St. Pauli.

Med disse ord in mente er jeg sikker
pad. at alle vil kunne fa det rette udbytte
af fremtidige togrejser, der bgr vere op-
levelser, hvad enten man foretager dem
sovende, gumlende, vrissende eller snak-
kende.

Chris Parg.



Udenrigsnyt

Sovjet fortsetter sin militerstotte

til Agypten

I al hemmelighed fortsatter Sovjet strgm-
men af viben og mandskab til £gypten.
Der menes nu at vaere mindst 18.000
mand elitetropper og teknikere, foruden
mandskab til 150 af de mest avancerede
jetfly pa seks store luftbaser udstyret
med hypermoderne radar og andet mate-
riel. — Samtidig fortsatter Sovjet opbyg-
ningen af flere og flere af SAM 3 og
SAM 2 raketterne for at sikre luftherre-
dgmmet over Suez. — Visse forlydender
vil vide. at Sovjet i al hemmelighed yder-
ligere har placeret nogle hypermoderne
militerjetfly, der vil vere i stand til at
nedskyde et hvert andet nok sid avanceret
USA-kampfly. De er placeret pia baser
forskellige steder 1 Agypten og flyves
naturligvis af sovjetiske top-piloter.

Maske drejer det sig om de sdkaldte
sving-vinge-flv-»Flagger«, som Sovjet har
bygget i den allerseneste tid. men ogsa
andre typer er der maske tale om. Der
foregar i disse ar en k&mpeopbygning
af Sovjets luftvaben: og det er ikke ude-
lukket. at Sovjets luftstyrke pludselig star
som langt overlegen til USA’s. — Dermed
er hele Mellemgstens luftrum behersket
af Sovjet.

Miske er dette baggrunden for, at
Israel nu tilbyder delvis tilbagetrekning
fra Suez. Sovjet treenger mere og mere pa
for at fi Suez-kanalen abnet. Men rus-
serne arbejder pd langt sigt: og de satter
nzppe trumf pi. fgrend Agypten er si
sterkt rustet, at det kan kaste Israels
styrker tilbage fra Suez. Sovjet opbygger
ogsa - samtidig med at den agyptiske
haer moderniseres - Libyen. Sudans og
Syriens hare. Dermed sikrer Sovjet sig
strategisk et stort bagland, der er meget
vigtig under en storkrig. Formelt holder
Sovjet pa. at Israel skal traekke sine
tropper tilbage til grenserne fra fgr juni-
krigen i 1967: men Israel har — stgttet
delvis af USA - hidtil kunnet mangvrere
uden om denne afggrelse.

Det ser ud til, at ambassadgr Jarrings
fredsmission igen er endt resultatlgst. og
at Sovjet nu lader tingene udvikle sig i
Mellemgsten henimod en afggrelse, der
diktcres af Sovjetvabnene i Agypten, et
diktat, der kan afstedkomme fred. uden
at der er brugt viben. Sovjet venter
nemlig at blive si sterk i Mellemgsten,
at det bestemmer krig og fred - og
granser.

At Israel er bekymret og angst over
hele udviklingen er forstielig., og selv

om USA stadig stotter Israel med viben
og materiel og lan, vil det pd langere
sigt blive umuligt at hamle op med Sov-
jets gigantiske stgtte til de store arabiske
nationer i omradet. En fred er derfor
det eneste antagelige for Israel. Men en
fred ma underskrives ogsa af araberne,
og det nagter de, hvis den skal betyde
anerkendelse af staten Israel.

USA synes i ferd med at slekke pa
stgtten til Israel, i hvert fald diplomatisk.
Den amerikanske regering har ved flere
fredsforslag sggt at tvinge Israel til be-
gyndende indrgmmelser over for ara-
berne, men forgaeves. — Med rette frygter
Israel, at tilbagetrekning skal blive op-
fattet som svaghed. Omgivet af lutter
fijender gar Israel en streng tid i mgde.
Det frygter nazppe araberne; men det
narer den allerstgrste angst for Sovjets
hensigter med Israel.

Pakistan konflikten

- De 72 millioner ¢stpakistanere kraever
uafhangighed og selvstendighed. Det ser
ud til, at frihedsbevagelsen vil samle sig
om Sheik Mavibur Rahiman som den, der
skal vare prasident for den bengalske
nation. Under navnet Bengla Desh vil
den bengalske nation gi ind i den ny
tids historie. Men Vestpakistan, den rige
del af landet. vil sld hardt til for at hin-
dre, at @stpakistan river sig lgs; og det
vil med dets moderne har kunne rette
knusende slag mod frihedskemperne. —
Men stormagterne er allerede med i kam-
pen. omend forelgbig diskret. Et frit @st-
pakistan vil nemlig @ndre magtbalancen
i det fjerne Osten.

Mao-Kina frygter, at @stpakistan skal
blive et nyt sovjetisk lydland. stgttet ogsa
af Indien. Dermed ville Sovjets indkreds-
ning af Kina vere blevet styrket. — Mao-
Kina har da ogsa erkleret, at Kina vil
stgtte Vestpakistan, hvis Indien lader
tropper eller materiel flyde ind over
graensen til @stpakistan. Man ser da det
ejendommelige, at det kommunistiske
Kina stgtter det af USA protegerede
Vestpakistan i aktion mod Sovjet.

Indien synes fast besluttet pi at aner-
kende det nye @stpakistan; men det synes
ogsé dbenbart, at Sovjet frygter en indisk-
vestpakistansk krig pd spgrgsmilet

Kosvgin, Sovjets ministerprasident. vil
uden tvivl spille maglerens rolle; men
tydeligt nok vil man i Kreml stgtte Indien
og Ostpakistan for dermed at udmangv-
rere bide Mao-Kina og USA fra denne

del af @sten. — Muligvis truer en lang-
varig borgerkrig @stpakistan. og fgrst pa
et senere trin vil stormagternes vaben-
leverancer tage et stgrre omfang. Store
tragedier af menneskelig karakter wvil
blive resultatet. Men ingen tgr i dag vide,
hvor lenge frihedskampen i @stpakistan
vil vare, og hvem der gar af med den
endelige sejr. Men det bliver nok til sidst
stormagterne, der bestemmer; og det kan
betyde en »vietnamisering« med alle de
store tragedier, der fglger af, at stormag-
ernes interesser krydses netop i dette
land.

Leonid Bresjnev

Den 24. partikongres betgd en stor sejr
for det sovjetiske kommunistpartis gene-
ralsekreter Bresjnev. — | en seks timer
lang tale gennemgik han alle store inden-
og udenrigsproblemer; og ved afslutnin-
gen af kongressen var det tydeligt, at
Bresjnev nu har en magt. der narmer
sig Stalins i hans storhedstid. — De to,
der stir narmest den almagtige parti-
chef, er Alexej Kosygin og Podgjorni;
men det er dbenbart, at de i alle forhold
er ganske underordnet Bresjnevs magt.

— Leonid Bresjnev har beordret alle
partikort fornyet. Det vil sige, at 14-15
millioner partimedlemmer skal sende
deres medlemskort til partiorganisationen
— og far de det ikke tilbage, er den pa-
geldende udslettet som medlem. Det er
klart, at Leonid Bresjnev ikke vil foran-
stalte en sidan »udrensning«, uden at der
er sterke grunde herfor. Men ingen ved
vel rigtigt, hvem han vil udrense. Nar
man taenker pd Sovjets antizionistiske
kurs, er det nappe utaenkeligt, at der nu
er fundet en god anledning til »lovligt«
at fa udrenset alle sikaldte zionister og
zionistsympatisgrer i partiet. Bresjnev er
imidlertid en type, der handler klogt og
forsigtigt; og ingen vil sikkert fa oplys-
ning om hans egentlige hensigter. Da
Stalin i sin tid ‘lod foretage en lignende
udrensning i 1930’erne fulgtes den af en
bolge af henrettelser af de udstgdte og
store deportationer af de mindre farlige
partifolk. som Stalin mistenkte for illoya-
litet. Ogsa dengang gik det ud over tal-
rige joder. — Men Leonid Bresjnev vil
som antydet gad langt forsigtigere til
verks. Men ingen skal dog tro, at den
nuverende partichef ikke er en betydelig
herskertype, og at han vil sld til, hvis
han fornemmer mindste tegn pa illoyali-
tet mod Sovjet-staten eller mad hans
plan.



Politisk okonomisk orientering

Vismandenes syn pd dansk gkonomi
Vismandenes nye rapport tegner ikke det
allerlyseste billede af den gkonomiske
situation. P4 den anden side kan det ikke
nazgtes, at ogsa vismandene kan tage fejl
bestik af den gkonomiske situation, De
havder i deres rapport, at skal der nas
en forbedring af eksporterhvervenes kon-
kurrencemassige stilling, ma der ogsa ske
en kraftig udvidelse i eksporterhvervenes
investeringer. Hg@j gkonomisk vakst og
fuld beskaftigelse kan kun ske, hvis eks-
porten forbedres. Vismandene havder, at
der kan forventes en stadig opgang i ind-
komsterne. men kun svag opgang i pro-
duktion og eksport.

Derimod kan der forventes en stadig
afdempning i forbruget bade pa grund af
beskatningen og pa grund af visse pris-
stigninger.

Man peger pa, at det vil blive vanske-
ligt at gge afsztningen af vore eksport-
artikler, fordi der ogsd i Vestens gvrige
lande nu sker en stramning af forbruget,
der hammer vore afsztningsmuligheder.

Det vil vise sig, om vismandene trods
alt ikke er for pessimistiske, nar de hav-
der, at produktionen kun vil stige ca.
2 pct. mod forventet 3—4 pct. i 1971.

Vismandene regner med, at de nye
lavtlgnstilleg vil smitte af pa andre sek-
torer, og det vil betyde nye lgnglidnin-
ger. Spgrgsmalet er imidlertid, om ikke
den nye drastiske prislov, vil kunne
standse de verste lgnglidninger, fordi ar-
bejdsgiverne er hindret i at lade lgnglid-
ningen betale af forbrugerne ved hgjere
pa varerne. Arbejdsgiveren ma selv be-
tale, hvis man etablerer lgnglidning ud-
over, hvad der er overenskomstmassigt
tilladeligt.

Leif Hartwell, formand for Arbejdsgi-
verne, afviser, at den indgdede overens-
komst vil gdelegge gkonomien. Der blev
kun givet forbedringer i penge til de lavt-
lpnnede og kvinderne. Hartwell mener
ogsd, at prisloven vil kunne bremse lgn-
glidningen noget, og det samme vil den
dempede aktivitet kunne ggre, blot det
offentlige vil vise tilbageholdenhed med
hensyn til forbrug af arbejdskraft og med
hensyn til at vere Ignfgrende pa en rekke
omrader.

Politisk uro omkring Saltholm

— Trafikminister Ove Guldberg har nu
truffet en beslutning, der meget vel kan
give anledning til politisk sprzngstof. -

Trafikministeren bakkes op af sit eget
parti Venstre, og ogsd af store dele af
Socialdemokratiet, ligesom ogsa statsmi-
nister Baunsgaard efterhdnden synes
vundet for trafikministerens forslag.

Den besked, som Ove Guldberg har
givet de tre regeringspartier gar bl.a. ud
pa. at dersom man beslutter sig for stor-
lufthavnen pa Saltholm nu, vil fly alle-
rede kunne starte i 1977 derfra. Mini-
steren har samtidig ladet forstd, at det er
spild af penge og arbejdskraft at blive ved
med at udvide Kastrup Lufthavn.

— De konservative og radikale star delt
i spgrgsmalet, fordi problemet om en fast
Storebaltsforbindelse er kommet med
ind 1 billedet. idet det hidtil har veret
sddan, at denne forbindelse var priori-
teret som nr. 1 over store trafikinveste-
ringer. Men Perspektivplanen og andet
materiale og forhold, som ministeren an-
ser for relevante har bevirket, at sagkyn-
dige ser anderledes pa hele prioritets-
spgrgsmalet nu end for 2-3 ar siden.

Det ser ud til, at Fynboerne vil sztte
sterke krafter ind pd at fa Storebelts-
forbindelsen igennem fgrst, og at man
vil alliere sig med de sydjydske amter
for en aktion til fordel for denne forbin-
delses 1. prioritering.

— Den mulighed foreligger, at man
realiserede begge de to planer samtidig:
men det er et spgrgsmal, om der er ar-
bejdskraft og penge til begge dele netop
i disse og de kommende ar. Trafikmini-
steren har — foruden sin rygdekning i sit
eget parti og i store dele af de gvrige
partier — den fordel, at Amagers befolk-
ning vil sette alle krzfter ind pa at fa
Saltholm storlufthavn realiseret af hen-
syn til stojproblemerne. der bliver mere
og mere uudholdelig for befolkningen pa
Amager.

Men afgorende bliver det nok, at
statsministeren satter sin autoritet ind pa
sporgsmalets lpsning i Guldbergs faveur,
fordi det sagligt er sterkt underbygget.

Baunsgaard og Krag vil ikke samarbejde
efter nyt valg om ny regering

Det ser ud til, at det i sa mange ar fun-
gerende samarbejde mellem Socialdemo-
kratiet og Det radikale Venstre nu for
alvor er bristet. Stauning og senere Hed-

toft og H. C. Hansen havde et godt tag
pé at fastholde de radikale pa en en linie,
som ogsé Socialdemokratiet ansa for klog
og rigtig.

Men 1 Igbet af 60'erne har der ud-
viklet sig en skarpere og skarpere tone
mellem de to gamle regeringspartnere.
Udviklingen begyndte, da de to gamle
radikale ledere Jgrgen Jgrgensen og Ber-
tel Dahlgaard gled ud og erstattedes af
Baunsgaard og Karl Skytte. Navnlig den
forstnevnte har lagt op til et nej til sam-
arbejde med Socialdemokratiet under
Krags ledelse.

Men ogsa for Krag har der veret van-
skeligheder med at fastholde den gamle
linie med nart samarbejde med de radi-
kale. — Meget tyder i imidlertid pa, at der
1 socialdemokratiet er ved at ske en kurs-
@ndring. iszr blandt de unge. Man gnsker
i disse kredse frem for alt ikke fornyet
samarbejde med de radikale. — Forman-
den for Dansk Arbejdsmands- og Speci-
alarbejderforbund Anker Jorgensen er en
af de drivende krafter i bevagelsen for
at drage socialdemokratiet sterkere i
venstreretning med et s nart samarbejde
med SF som muligt,

Han stdr stejlt pa, at Socialdemokra-
tiet skal realisere socialistiske ideer og
fore en konsekvent gkonomisk politik,
der ggr alvor af demokrati pa arbejds-
pladsen og gkonomisk demokrati i virk-
somhederne.

Krag synes at st mere tovende og vil
gerne efter valget std frit til alle sider,
siledes at alle muligheder prgves for at
opnd en socialdemokratisk regeringsdan-
nelse. Ved de sidste Gallup-tal havde de
socialistiske partier lidt over 50 pct. af
stemmerne; men det er klart, at Krag
ikke vil danne en regering, hvis parla-
mentariske fundament baseres pa stgtte
af VS og kommunisterne.

Det mé& nemlig ikke glemmes, at der
1 Socialdemokratiet stadig er brede kredse
der gnsker at partiet skal samarbejde
med et borgerligt parti — ja, der findes
kredse i partiet, der vel kunne tenke sig
et bredt samarbejde f.eks med Venstre,
siledes som Per Albin-Hansson realise-
rede det i Sverrige i en lang arrazkke,
da det svenske socialdemokrati sad i rege-
ringssamarbejde med det svenske Senter-
parti (Bondeforbundet).



— Baunsgaard synes stejlt afvisende
overfor Socialdemokratiet. Bl.a. har han
for nylig meget kraftigt pointeret, at
Socialdemokratiet fgrer en uansvarlig op-
positionspolitik. serlig pa det gkonomiske
omréade.

Det ser derfor ud til, at valget kom-
mer til at std mellem Baunsgaard og
Krag. — Meget afh&nger derfor af, hvor-
ledes den ¢konomiske situation vil ud-
vikle sig for erhvervslivet i 1971. — Oko-
nomiminister Nyboe Andersen, der star
som den egentlige leder af regeringens
gkonomiske politik, har for nylig erkle-
ret, at det ser ud til, at der nu vil vare
basis for mere prisstabilitet, ligesom han
venter, at valutakassen, hvis forbedrede
tal i det farste kvartal af 1971 er ganske
merkbare, vil vise yderligere opgang.
Pkonomiministeren antyder ogsa, at pri-
serne vil kunne fastholdes nogenlunde
stabil indtil 1972 i henhold til den nu
gennemfgrte prislov.

— Hvis Nyboe Andersens forsigtige
optimisme er rigtig. og erhvervslivet vil
kunne forts®tte sin opgang med ¢gget
eksport, og hvis det viser sig, at lgn-
forbedringer er holdt inden for den Ign-
ramme, som ¢konomiministeren fast-
lagde, s& er der et vist grundlag for, at
uroen om vor gkonomi vil tage af, og
at vi kommer ind i mere smulte vande.
Men gir den internationale gkonomi pé-
ny i mod os, og viser det sig, at der
atter kommer interne vanskeligheder med
efterspgrgselspresset. sd vil regeringen
std overfor meget dystre forhold, der
ikke kan undgd at virke med pa valger-
nes afggrelse, ndr de gér til valg. Spgrgs-
maélet er si, om der vil sket et stemme-
skred til fordel for Socialdemokratiet,
eller man vil give den borgerlige rege-
ring endnu en chance.

Feriehjemmet

Det oplyses hermed, at der er optaget pa
feriehjemmet, bortset fra en periode i
midterste halvdel af august.

PERSONALIA

Forflyttet pr. 1.-3.-1971 efter ansggning
Lokomotivmedhjzlperne:

T. G. M. Jgrgensen. ddt Gb i ddt Kh.

P. Bang, ddt Gb i ddt Hgl.

S. H. Hansen, ddt Gb i ddt Hgl.

Overgaet til anden stilling pr. 1.-3.-1971
efter ansggning

Lkf. (L-afl.) J. Bastholm, ddt Hgl, Ikf.
(13. Irm.), ddt Hgl.

Forfremmelse til lokomotivfgrer

(17. Irm.) efter ansggning pr. 1.-4.-1971
Lokomotivfgrerne (13. Irm.):

V. E. Andersen (Riber), ddt Gb i ddt Gb.

V. Olsen, ddt Od i ddt Gb.

Navneendring pr. 1.-2.-1971
Lkas. B. Bregnhgj-Olesen,
B. Bregnhg.

ddt Hg til

Afsked efter ansggning pr. 9.-2.-1971
Lkmh. p.pr. K. B. Rasmussen, ddt Gb.

Afsked efter ansggning pr. 10.-2.-1971
Lkmh. p.pr. P. C. Andersen, ddt Gb.

Afsked efter ansggning pr. 2.-3.-1971
Lkmh. p.pr. L. H. T. Pedersen, ddt Gb.

Afsked pr. 30.-4.-1971

Lkf. (17. Irm.) S. A. K. Sgrensen, ddt Gb,
gr. svagelighed m/pension.

Lkf. (13. Irm.) E. G. Menne, ddt Ab.
gr. svagelighed m/pension.

Afsked pr. 31.-5.-1971
Lkf. (17. Irm.) H. J. N. Winther, ddt Fa,
er. svagelighed m/pension.

Afsked efter ansggning pr. 30.-6.-1971
Lkf. (13. Irm.) H. P. B. Cronval, ddt Na,
gr. alder m/pension.

Degdsfald

Pens. lokomotivfgrer C. L. Knudsen, Ny-
borg, er afgdet ved dgden den 20. januar
1971.

Pens. lokomotivfgrer J. P. C. Nielsen,
Hdrning, er afgiet ved dgden den 23.
januar 1971.

Pens. lokomotivfgrer S. T. Junker, Arhus,
er afgiet ved dgden den 28. januar 1971.

Pens. lokomotivfgrer J. T. Olsen, Rgd-

ovre. er afgdet ved dg¢den den 1. februar
1971.

Pens. lokomotivfgrer A. E. J. Mogensen,
Arhus, er afgdet ved dgden den 14.
februar 1971.

Pens. lokomotivfgrer C. M. Willadsen,
Ngrresundby, er afgdet ved dgden den
16. februar 1971.

Pens. lokomotivfgrer P. C. Hartvigsen,
Viborg, er afgdet ved d¢den den 19.
februar 1971.

Pens. lokomotivfgrer F. Engberg, Ros-
kilde, er afgiet ved dg¢den den 27.
februar 1971.

Opmarksomhed frabedes
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
G. V. Briigge,
lokomotivfgrer, Odense.

Evt. opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
B. Jensen,
lokomotivfgrer, Kalundborg.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
S. A. Kjergaard,
lokomotivfgrer, Hgl.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
H. P. Jgrgensen (Falster),
lokomotivfgrer, Gb.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
V. K. Hansen,
lokomotivfgrer, Gb.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
K. Birk Jensen,
lokomotivfgrer. Na&.

Jernbanemuseet

Vi erindrer bladets l&sere om, at Jern-
banemuseet er dbent alle onsdage kl. 12—
16 i tiden 1. april-31. oktober. Adgang
er gratis.
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Paskgnnelse

Gdt har givet udtryk for sin bedste tak
og paskgnnelse over for lkf. E. Nielsen,
ddt Had.. i anledning af, at han ved god
agtpagivenhed og hurtig reaktion afvar-
gede en faresituation pa Oj st. d. 8.-1.-71.

Gdt har givet udtryk for sin bedste tak
og paskgnnelse over for tktl. H. Petersen,
Hg og Ikf. B. J. Petersen, ddt Gb., i an-
ledning af, at de ved arvdgenhed og hur-
tig reaktion var sterkt medvirkende til at
afvaerge faresituation pa Hg st. den
27.-11.-70.

DIT

Frankrig

Corsika.

Feriebyen i bugten ved Calvi.
30/5-12/9 1971.

ATC Paris tilbyder ferieophold i en fe-
rieby ved Calvi. Feriebyen bestér af bun-
galows til 2, 3 eller 4 personer og indi-
viduelt ophold i feriehotel. Beliggenhed
direkte ved Middelhavet og delvis i
skyggefuld pinnieskov. Der er herlig ba-
destrand - sol og varme.

Ophold med fuld pension, drikkevarer
dog for egen regning.

Udlejning helst for 2 uger samlet (i for-
og efterseson dog ogsa ugevis).

Pris i 2 personers bungalow (/3 dage):
855 kr. pr. person.

Pris i 3 personers bungalow (/3 dage):
750 kr. pr. person.

Pris i 4 personers bungalow (/3 dage):
700 kr. pr. person.

Skib fra Nice kl. 8,50, i Calvi kl. 14,00.
Skibsbillet frem og tilbage ca. 112 kr.
pr. person.

Efterdrsrejse 1il Schweiz.

29/8—4/9 1971.

Schweiz’ sger og bjerge.

29/8: De afrejser med Schweiz-Express.

30/8: I Lausanne vil De blive modtaget,
og om eftermiddagen kgres der
bytur i Lausanne, hvorefter De
sejler pd Geneve sg til Territet,
hvor der overnattes.

31/8: Formiddagen er fri, inden De kg-
rer til Brigue og med den lille
Visp-Zermatt bane kgrer op til
Zermatt i 1800 m hgjde ved foden
af det knejsende omtrent 4000 m
hgje Matterhorn.

1/9: Fridag i Zermatt, hvor De med
bjergbanen kan kgre op til Gor-
nergratt i 3100 m hgjde eller
spadsere op til den pragtfulde
Schwarzsee, hvor i klart vejr Mat-
terhorn rigtig kan spejle sig.

2/9: Med Gletscher-expressen kgrer De
til Gletsch, ved Rhone gletscheren,
og med postbussen kgrer De til
Goschenen og ned til Fliielen ved
Vierwaldstattersee.

3/9: Pa Vierwaldstattersee sejler De til
Luzern, hvor De far lejlighed til
at besgge og stifte bekendtskab
med Thorvaldens Schweizerlgve,
inden De kgrer videre til Bern.

4/9: Med busrundtur i Bern, Schweiz’
hovedstad, hvor turen slutter, sa
at De kan nd Schweiz-Express kl.
20,47.

6/9: Hjemkomst til Danmark om efter-
middagen kl. 13,45.

Vore schweizerkolleger hjelper
Dem til rette, hvis De skulle have
lyst til at blive lengere.

Pris: ca. 360 kr., hvortil kommer
et mindre belgb til billetter, da vi
endnu ikke ved, pa hvilke skibs-
strekninger vi kan fa frirejse eller
maske rabatbilletter.

Anmeldelse senest den 30/7 1971.

Schweiz individuel
Den schweiziske sammenslutning af jern-
banemand har forbindelse med 3 hotel-
ler pa dejlige turiststeder,og vore schwei-
zerkolleger har netop meddelt, at for
dem, der matte vere interesseret, vil de
gerne forsgge at skaffe ophold pé disse
hoteller.

1) Hotel Sonloup i Les Avants oven over
Montreux i ca. 1200 m hgjde med
mulighed for dejlige bjergture og ture
gennem uendelige granskove. Udsigt
til Berner-Oberlands bjergverden.

2) Hotel Grubisbalm ved Viiznau i 900
m hgjde pd Rigi. Omkring Dem har
De store skove afbrudt af duftende
enge og under Dem Vierwaldstatter-
sgens bla flade.

Priser: i hgjseson (1. juli til 30. septem-
ber): ca. 340 kr. pr. uge,

uden for hgjsesonen: ca. 310 kr. pr. uge.

3) Hotel Suisse — Magadino — Ticino -
ved Bellinzona. Sydlige Schweiz.
Hotellet ligger direkte ved den smuk-
ke alpesg Lago Maggiore (vis a vis
Locarno). De fleste varelser med
smuk udsigt over sgen. Der er stor
udsigtsterrasse og eget strandbad.

Pris i hgjsesonen 1. juli — 30. sep-
tember: ca. 35S kr. pr. person pr. uge,
gvrige tid: ca. 330 kr. pr. person pr.
uge.

Irlana
14/9 — 20/9 1971.
14.—-15.-16. overnattes i Dublin. Der fo-
retages busture i byen — omegnen og af-
legges besgg pd Guiness bryggeriet.
17.-18.—-19. foretages busture i sydlige
Irland, og der overnattes i Letterkenny.
Irland har en s®rpraget natur, og det er
en oplevelse at lzre befolkningen og ir-
ske vaner ne@rmere at kende.
20. eftmd. afrejse fra Dublin.
Pris 630 kr.
Anmeldelse senest 10. august 1971.
Anmodning om program og eventuel an-
meldelse til rejserne bedes sendt til:
Danske Jernbanemands
Turistorganisation,
Bernstorffsgade 18,
1577 Kgbenhavn V.

GROSSERER A. COLLSTROPS
REJSELEGAT
| lgbet af kortere tid vil der kunne ud-
deles legatportioner af Grosserer A. Coll-
strops Rejselegat, hvis bestyrelse for ti-
den er:
Generaldirektgr Povl Hjelt, Sglv-
gade 40. 1349 Kgbenhavn K.
Direktgr Poul Hjortkjer, Danske
Privatbaners Falleskontor, Nyrops-
gade 37. 1602 Kgbenhavn V.
Telefondirektgr Johs. Rosb&k, Ngr-
regade 21, 1199 Kgbenhavn K.
og direktgr Sv. Albrechtsen, SEAS,
4690 Haslev.

Legatportionerne kan i henhold til
fundatsen kun tilstds ansatte ved Danske
Statsbaner, Danske Privatbaner, Danske
Telefonselskaber og Danske Elektricitets-
selskaber til anvendelse til studierejser til
dygtigeorelse i deres tjeneste, og portio-
nernes stgrrelse vil i hvert enkelt tilfzlde
blive fastsat af bestyrelsen.

Belgbet, der er til radighed, er pa ca.
6.300 kr.

Ansggninger ma indgives inden den 15.
maj 1971 til Generaldirektoratet for stats-
banerne, Sglvgade 40, 1349 Kgben-
havn K.

Ansggningsblanketter kan fas hos lega-
tets sekreter, Statsbanernes generaldirek-
torat, Sglvgade 40, 1349 Kgbenhavn K.
Central 14 04 00, lokal 2026.



Studierejse til Braunschweig

Landsoplysningsudvalget arrangerer i da-
gene fra den 25. til 29. oktober studie-
rejse til Braunschweig, hvor besgget gl-
der firmaet Linke-Hofmann-Busch. Wag-
gon-Fahrzeug-Maschinen GMBH.

Det forelgbige program er fglgende:

Mandag den 25. oktober henholdsvis
kl. 7.00 og kl. 7,10 afgang fra Kgben-
havn og Arhus. Deltagerne fra gst og
vest samles ved middagstid i Hamburg,
hvor frokost indtages i Banegardsrestau-
ranten. Derefter fortszttes samlet til
Braunschweig, hvor vi efter indkvarte-
ring far aftensmad kl. ca. 20.00.

Tirsdag den 26. oktober hentes vi i
busser til besdg pa Linke — Hofmann —

»LANTERNEN«

Den 22. maj 1971 er det 50 ar siden lo-
komotivmandenes selskabelige forening
»Lanternen« blev stiftet af en lille kreds
blandt lokomotivfyrbgderne ved godsba-
negardens maskindepot, denne dag vil vi
festligholde pa Orchidéterrassen i Rgd-
ovrecentret, hvor vi mgdes kl. 17,30 og
starter med at hilse pd hinanden over en
velkomstdrinks, kl. 18,00 sztter vi os til
et veldekket bord med lekre retter, dette
slutter vi af med kaffe og cognac eller
likgr, bagefter spiller John Hjort op til
dans. Nermere om festen kan ses pa op-
slagene pa depoterne. Oplysninger kan
ogsa fas ved henvendelse til formanden
pa tlf. Su 4206.

Busch. Efter omvisningen er der en kan-
tinefrokost. og eftermiddagen er fri. Kl.
ca. 20,00 samles vi pd en af byens folke-
lige steder.

Tirsdag den 27. oktober er afsat til
en heldags busudflugt i Harzen. med
blandt andet besgg i Goslar.

Onsdag den 28. oktober er til egen ra-
dighed, med samlingssteder for frokost
og middag pa centrale steder i Braun-
schweig.

Torsdag den 29. oktober rejser vi hjem,
og far det sidste maltid i spisevognen
mellem Hannover og Hamburg, hvor vi
sd skilles.

Prisen for rejsen bliver ca. 400 til

DSB PENSIONISTER
DSB Pensionistforening afholder general-
forsamling onsdag den 9. juni 1971 Kl

13.30 pa Frederikshgj Kro ved Arhus,
med fglgende

Dagsorden:

1. Generalforsamlingen abnes.

2. Valg af ordstyrer, sekret@r og stem-

metallere.

3. Forhandlingsprotokol og beretning.

4. Regnskabet for dret 1. april 1970 til

31. marts 1971.

5. Indsendte forslag herunder bestyrel-
sens forslag (Vedtegtsendringer).
Valg af 5 bestyrelsesmedlemmer.
Valg af suppleanter.

Valg af 1 revisor og 2 suppleanter.

SEN-E- R

til 425 kr., startende med forplejning fra
Hamburg pa udrejsen og til Hamburg pé
hjemrejsen, incl. pladsbilletter, forsikring
o.l.,, men forudsatter frirejse.

Der kan kun deltage 50, skulle flere
melde sig er vi ikke uvillige til i lands-
oplysningsudvalget at sgge gennemfgrt
endnu en rejse, der dog vil blive et andet
rejsemal. Du bedes derfor pa din tilmel-
ding tilkendegive om du er interesseret i
et sddan arrangement. hvis det skulle
blive aktuelt.

Tilmelding snarest til lokomotivfgrer
Jorn Thillemann, Avedgregardsve; 71,
2650 Hvidovre. (Kun skriftlig tilmelding
modtages).

ESPERANTO-UDSTILLING

1 FREDERICIA

Under Danske Jernbaners Idrats- og
Fritidsforbunds jubileumsarrangement i
Fredericia den 5.-6. juni 1971 vil Danske
Jernbanemands Esperantoforbunds van-
dreudstilling vare opstillet sammen med
forskellige udstillinger fra gvrige forenin-
ger under DJIF’s hobbyafdeling.

Esperantoforbundet vil med sin udstil-
ling vise kollegerne, hvad Esperanto er,
og hvad Esperanto formar.

Udstillingen, der bestdr af 22 tavler,
viser pa en let overskuelig made sprogets
opbygning, anvendelse og udbredelse, og
vi hdber, at mange kolleger vil lzgge
sgndagsturen den 6. juni om ad Frede-

P. f. v. Eventuelt. ricia for at se, hvilke tilbud der her kan
Erik Johs. Svensson, 10. Afslutning. gives til den enkelte.
Ddt Gb. Bestyrelsen.
Emolumenter
Lokomotivpersonale
Rettelses- Ydelsens art
20. Irm. 17. Irm. 13. Irm. 10. Irm. 7. Irm.
. | Timepenge .............. 1,93 1,93 1,81 1.81 1,81
bl ad tll & [ Fulde dagpenge .......... 36,25 36.25 34,25 34,25 34,25
: Hertil nattilleg .......... 51.05 51,05 44,85 44.85 44,85
o | Tinme for 1-4. dag ...... 16.30 16,30 12:60 12,60 12.60
lommebo gen E | Nedsatte dagpenge ...... 44,75 44,75 40,95 40,95 40.95
= Heraf nattilleg .......... 19.25 19,25 16,45 16,45 16,45
Kgrepenge .................... 1,69 1,69 1,41 1,41 1.41
Slde 14 Rangergodtggrelse ............ - 0,85 0,71 0,71 0,71
Overarbejdspenge  ............ — 26,06 23,71 22,22 21,11
Godtggrele for mistede fridage — 195,00 179,00 166,00 158,00
Kl 17-22 1,80 1,80 1,80 1,80 1,80
Natpenge
Kl. 22-6 3,50 3.50 3,50 3,50 3,50
“For tjeneste pa grundl(l)(\l/sd?‘% fra
kl. 12, juleaftensdag kl. og
lgrdag fra kl. 14 til s¢gndag K. 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00
24 samt skave helligdage 0-24
For mere end 3-delt tjeneste .. 2,76 2,76 2,76 2,76 2,76
For delt tjeneste udov, 12. time 1,31 1,31 1,31 1,31 1,31
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DAMERNES DAG

Der var engang . ..

Der er altid spe&ndende l&sning at hente
1 gamle aviser. Det galder ikke blot det
almindelige lasestof, men ogsa — eller
maske is@r annoncerne, der fortzller le-
seren af i dag en hel del mellem linierne.
Hvad mener De f.eks. om en annonce
for uldne herreslabrokker fra det dava-
rende stormagasin Crome & Goldschmidt,
pris 25 kr. Eller en nobel herresko i kal-
veskind til 26 kr. Et lille spisested pa
Strgget reklamerer med dagens middag:
sgdsuppe med @bler og svedsker samt
bankekod for 1 kr. Dagsnoteringen for
smgr var 2 kr. — pr. kg. Vist er det et
par dage siden. Det var torsdag den 10.
december 1936 — og ikke nogen helt
almindelig avisdag. P4 forsiden meddel-
tes med trykkeriets stprste bogstavtyper,
at kong Edward — nu hertug af Windsor —

DANMAREK)

PALLE P10 el 1971 CL.SLANIA S&
VoV

Spore efter frimerket til fordel for Bgr-
nenes Kontor neste gang De sender brev.
Verdien er 60 gre og salgsprisen 70 gre.
(Ses her i forstorret gengivelse).

En ny kgbmandsvare har set dagens lvs,
nemlig Look Stegefilm, der sikrer en hur-
tig og ¢konomisk stegning og ikke at
forglemme: formindsker det besverlige
rengoringsarbejde af pande og ovn.

havde besluttet at ®gte den fruskilte mrs.
Simpson af borgerlig herkomst, hvilket
som bekendt kostede ham titel og trone.

Nyt frimerke

Et lille. rundt barneansigt, tegnet af
kunstneren Palle Pio og graveret af C.
Slania der har sat sit preg pa mange
danske frimarker, er motivet pa et nyt
frimerke. der blev udsendt af postvase-
net den 29. april. Det er sket i samar-
bejde med Bgrnenes Kontor, hvem over-
skuddet — 10 pre pr. marke - tilfalder.

God mad — nem rengpring

De fleste kan lide at lave mad, ferre
bryder sig om det efterfglgende rengg-
ringsarbejde, specielt ndr det drejer sig
om en tilfedtet ovn. Ta&nk, om man
kunne ngjes med at stpve den af — og
det kan man godt.

P& arets isenkram-messe blev vist et
fransk komfur (Arthur Martin-fabrikat)
med selv-rensende ovn. En speciel
emaile-blegning forbrender alle fedt-
partikler under stegningen, og nar ovnen
atter er kglet af, behgver man kun at
fijerne et tyndt lag «stgv« med en fugtig
klud. Statens Husholdningsrdd har endnu
ikke afprgvet denne ovntype, men bade i
England, Amerika og selvfglgelig Fran-
krig har man kendt denne eamille-form
i en fem-seks ar, og det lyder dog lo-
vende. El-udgaven koster ca. 2100 kr.
(som komfur) og gas-udgaven ca. 1800
kr. Nar ovnen sé sjeldent kommer i brug
herhjemme, skyldes det sikkert modviljen
mod det besvarlige renggringsarbejde,
der fglger med. Det er synd, for ovn-
retter giver en dejlig variation ogsd pa
det daglige menukort og desuden er ovn-
retter sundere end pande-retter,

Man kan formindske for ikke at sige
helt fjerne stegeos og fedtsprutteri ved at
anvende en stegefilm til indpakning af
steg (gelder ogsd kylling og grgnsager)
inden is@tning i ovn. Al kedsaft bliver
inde i pakken — man lukker godt for en-
derne med clips — og stegen drypper sig
selv. og »krymper« igvrigt mindre end
ved traditionel stegning. En lille vejle-
dende brochure, forfattet af hushold-
ningslererinden Rigmor Bagger, fs hos
forhandlerne og giver element®re vink
om fremgangsmaden og anvendelsesmu-
lighederne. Bl.a. bema&rkes, at man bgr
krydre med let hand, idet der ikke sker
nogen fordampning under stegningen.
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