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Hvad de dog vil

Lange fgr juli-pristallets offentligggrelse havde man
ventet, at der ville blive tale om udbetaling af en
dyrtidsportion fra oktober i ar og meget tydede

pa, at det endelige resultat kunne blive

to dyrtidsportioner. Det sidste skgn slog til, og fra
oktober slippes 1,5 milliard kroner ud pé det
forbrugermarked, som man pé flere méder, bl.a.

ved finanspolitiske foranstaltninger, sgger at legge
en kgbekraftbremse pa. Set ud fra landets gkonomiske
situation kan det meget vel hos nogle give
bekymringer med udpumpning af disse penge, fgr
man har faet virkningerne af de gennemfgrte
restriktive foranstaltninger, is@r kreditstramningen,
at se. Disse bekymringer er dog sterkest hos
kapitalkredse, fordi man frygter yderligere
restriktioner, som vil bremse disse kredses dans
omkring guldkalven. Den megen »fortredelighed«
som dagens velstandsproblemer saledes pafgrer dem
skal have en syndebuk eller to. For det fgrste
regeringen, fordi den er socialdemokratisk, og for

det andet pristalsreguleringen, som medvirkende

til vort for staerkt fremholdte gkonomiske dilemma.
Det er i begge tilfzlde velkendt, at borgerligt

politisk aktive grupper med vedholdende energi og
gennem kontrol med stgrsteparten af dagspressen
sgger at fremstille den siddende regering som

komplet uduelig, og det er velkendt, at samme stgtter
arbejdsgivernes gnske om afskaffelse af den
automatiske dyrtidsregulering og i det hgjeste

erstatte den med en halvautomatisk. [ forbindelse
med dyrtidsreguleringen fra oktober har ogsa rejst
sig rgster, som taler for indefrysning af de to
dyrtidsportioner og endelig tilbagestar den
kendsgerning, at finansministeren mangler 400
millioner kroner i at have naet det gnskede overskud
i statskassen. Alt i alt en buket, som nok kan give
lgnmodtageren megen tvivl om, hvorvidt han vil

fa glede af dyrtidsreguleringen pr. oktober.

Det er ogsa stensikkert, at reguleringen fglges op

af en prisstigningsbglge, fordi handel og erhverv
omgaende sgger kompensation, og det bgr her

ikke glemmes, at de ogsa tiltager sig relativt stgrre
avancer og profit. Nar regningen for den
samfundsgkonomiske udvikling imidlertid ggres

op, vil disse erhverv som arsag til en gkonomisk
ophedet situation ogsa ggre den.automatiske
dyrtidsregulering til syndebuk. Det er sddan en
bekvem made at fa tingene stillet pa hovedet og aflede
fra kendsgerningerne. For lgnmodtageren kan det
vere meget vanskeligt at se tingene i det rette



lys, fordi han ligger under for den borgerligt
dominerede dagspresses skriverier; men man skal
vaere meget forsigtig med blindt at lade sig lede

af dem. For fagorganisationerne star det klart, at
der mé vare orden i gkonomien, og man ma
tilslutte sig restriktive foranstaltninger, som ikke
antaster hgj produktion og fuld beskaftigelse, men
at dette bl.a. skal fgre til indefrysning af
dyrtidsportioner, som er efterslebende
kompensation for en stedfunden prisudvikling,
kan vi ikke roligt affinde os med. Vi savner

et gennemgribende statistisk materiale, som klart
viser indtegterne for alle grupper i vort land,

og vi kan helt og fuldt slutte os til smedeformandens,
Hans Rasmussens, utilfredshed med, at det kun er
Ignarbejderen, der fgres lgnstatistik over. Der kunne
da fas et billede af de af dyrtidsreguleringen
fglgende prisstigningers virkning pé alle gruppers
indkomst. Stiller man tingene i relation til det mere
eller mindre abenlyse forbrug og skattemassig
evne forekommer der mange steder at vare

et misforhold. Det fgles i gvrigt ikke morsomt,

at landbrugets fgrstemand taler om indfrysning af
dyrtidsportionerne til oktober, nér der samtidig
diskuteres foranstaltninger til afskaffelse af

den sprengaktuelle svinepukkel, tilbageholdelse af
svinekgd fra det kgbenhavnske marked for at

opna hgjere priser, krav om hgjere
hjemmemarkedspriser pa k¢d og mejeriprodukter
og stgrre tilskud til landbruget, og det af
pristalsberegningen fremgér, at en del af avlen fra
dansk jord med ekstraordinart hgje priser har
veret udslaggivende for, at to dyrtidsportioner skal
udbetales. Det er stadigvek vanskeligt for
lgnmodtageren at finde den logiske linie — men
den er der heller ikke. Skal der rgres ved
dyrtidsreguleringen ma der kunne fgres sagligt,
fornuftige argumenter i marken, fgr man
overhovedet finder spiren til forstaelse hos
fagbevagelsen; thi dyrtidsreguleringen skal ikke
fjernes uden andet szttes i stedet til at

kompensere prisudviklingen som vender sig mod
lpnmodtageren. Fri os fra alle de profeter

med deres egoistiske rad.

Neddempningen ma ikke fa social slagside

I forbindelse med den lgbende debat om
kreditstramningen er der god anledning til at lade
opmarksomheden samle sig om, hvorledes
udviklingen ville have formet sig, hvis den

ngdvendige gkonomiske stramning skulle fglge
mgnstret pa den borgerlige politik, séledes som
denne har fundet udtryk for ved forskellige
lejligheder. Det var statsminister Jens Otto Krag
inde pa i en mandagskronik i Aktuelt den 24.5., hvor
han bl.a. skrev fglgende: »Det spgrgsmal vi i dette
forar har skullet besvare, er, om vi ville midlerne
til at fastholde den fulde beskaftigelse og
viderefgre fremskridtet i produktion, byggeri,
eksport og levefod. Om vi ville disse midler

selv om de pd kort sigt kunne ngdvendigggre
gkonomiske og financielle beslutninger af mindre
behagelig karakter! Socialdemokratiets svar var

et klart Ja. Og vi fandt et flertal i

folketingssalen, der ville det samme. Men Venstres
og de Konservatives medvirken kunne vi ikke
opna. Nar disse to partier ikke ville eller

kunne medvirke til forlig, matte man vente, at de
havde en anden politik at sztte i stedet. Det

viste sig, at det havde de ikke. Det er givet, at en
voksende opsparing er en betingelse for, at vore
gkonomiske spgrgsmal kan lgses. For at

fremme den private opsparing foreslar regeringen
nu, at grensen for kapitalbindingskonti

forhgjes til 2500 kr. (vedtaget inden folketingets
hjemsendelse). Det er derimod ikke muligt for

os at acceptere det konservative forslag om
skattefrihed for renteindtagter op til 3000 kr.
Det sikre er, at man derved ville give en klekkelig
skattelettelse for store indtagter og formuer.

Poul Mgller mener, at man bgr se bort fra

denne socialt uretferdige virkning. Mon hans
valgere kan godtage dette. Pengene til de
bevillinger og beslutninger, som de Konservative
for stgrstedelen har medvirket til, skal jo

skaffes. Hvis de bedre stillede skal lettes — hvem
kommer sa til at betale?«

Nar man tillige ved, at det var i VK-perioden fra
1950-53, at vi havde en ganske betydelig
arbejdslgshed uden at regeringen gjorde sig nogen
som helst anstrengelse for at afskaffe den, sa
turde det ikke vare svart at spa om, hvorledes en
gkonomisk neddempning ville forega, hvis den
skulle foregd under ledelse af VKU.



Autabit nach

Augsburg Hbf

Togviserskiltet i Miinchen
til 200 km/t-toger til Augsburg.

Tidens lgsen er fart, hastighed, og det i en grad, som
forhen var ganske utenkeligt. Kun en Jules Verne’s
fantasi kunne danne sig et begreb om kommunikati-
onsmulighederne, som vi ser dem idag. Selv fgrnevnte
forfatters fantasifulde »Rejse til Maanen« ligger nu
inden for sandsynlighedens grense.

Skibe, biler, flyvemaskiner har i de seneste ar mat-
tet forgge deres farthastighed i takt med teknik og
konkurrencehensyn. Ogsd jernbanerne har selvsagt
mattet fplge med og star nu i en stilling, som ikke er
den ringeste i denne sammenhang. Ar for ar har de
europeiske jernbaner moderniseret og reformeret de-
res drift og deres materiel for derved at sta sterkere i
de krav, der i vor tid stilles med hensyn til komfort
og marchhastighed.

Her i Danmark har mange tog hidtil kgrt med en
fart af 90-100 km pr. time, og det nye lyntog, som for
nylig er anskaffet, har veret prgvekegrt pa 160 km/t.
Og denne eller en tangerende hastighed ventes i Igbet
af fa ar at blive normalt for mange danske tog pa lang-
distancer, sdsnart som sporlegning og @vrige sikker-
hedsanl®g er indstillet efter disse forhold.

I de allersidste ar har europziske baner i fxllig ind-
sat de bekendte TEE- og TEEM-tog, der gennem-
Igber store streekninger landene imellem og derved for-
binder vigtige trafikknudepunkter med hverandre. Det
er tog, der ikke alene er sammensat af det mest mo-
derne og fuldkomne materiel, der findes inden for de
forskellige bergrte landes jernbaner, enten statsejede
eller tilhgrende private selskaber og tilligemed trek-
kraft af de nyeste modeller og konstruktioner. Disse
togs kegreplaner er lagt saledes, at de fremfgres pa de
fordelagtigste tidspunkter og med hastigheder, der
indeberer tilslutninger til andre vigtige ruter i hele det
europeiske trafik-netverk.

Med tohundrede

Inden for Europas kontinentale lande har Tyskland
veret blandt de forreste i driften af disse TEE-tog.
Navnet skal udlegges som »Trans-Europ-Express«.
Som det centrale land i Europa bergres Tyskland af de
fleste af disse tog, og som fglge heraf har tyske baner
haft ansvaret for den rettidige gennemfgrelse inden for
deres egne omrader.

Nedenstaende skema vil vise den tyske kilometer-
afstand og gennemsnitstoghastighed for nogle af disse
tog.

Km Ophold Kmit

Rheingold Geneve—Basel-Amsterdam 644 9 105

Konsul Hamburg-Frankfurt 527 1 104,7
Metropolitano  Frankfurt-Basel-Milano 344 6 103,2
Helvetia Ziirich-Basel-Hamburg 865 7 101,6
Blauer Enzian  Miinchen—-Hamburg 813 S 100.2
Parcifal Paris—-Aachen—Hamburg 525 5 99.7

En fart pa 100 km/t synes i dag ikke serlig impone-
rende, men vi skal dog her legge merke til, at disse
ovenfor anf@rte hastigheder er gennemsnitshastighed
for togenes tyske strekninger indbefattet samtlige
holdetider undervejs.

Gennem arene har der veeret gjort mange forsgg pa
at erobre lokomotivernes »Blaa Baand«; ikke mindst
fra engelsk side. S@rligt omkring 1930 begyndte ha-
stighedsrekorderne at svirre i luften. Great Western’s
hurtigtog Cheltenham Flyer prasterede i 1932 at kgre
mellem Swindon og London med en gennemsnitsfart
pa 131,5 km/t. To ar efter kgrte Flying Scotsman fra
King’s Cross i London til Leeds med en gennemsnits-
fart pa 118 km/t, d.v.s toget havde pa et vist tids-
punkt en hastighed pa 161 km/t og havde altsa dermed
slaet den tidligere rekord. Pa en prgvekgrsel i 1935
naede lokomotivet Silver Jubilee 180 km/t. Men sa
kom Mallard L.N.E.R.’s damploko nr. 4468. Den
3. juli 1938 satte dette stalbla lokomotiv rekorden op
pa 202,7 km/t. De 203 cm hgje drivhjul gjorde nesten
9 omdrejninger pr. sekund.

Ogsa i andre lande sggte man at have toghastig-
heden til hidtil ukendte hgjder. I USA matte damp-
lokomotiver, indtil disse af andre &rsager blev sat ud
af spillet, pa visse strekninger op pa ca. 150-160 km/t.
Til at kgre de 92 km fra Chikago til Lake-stationen i
Milwaukee var der kun afsat 38 minutter, saledes at
gennemsnitshastigheden pa& denne strekning ngdven-
digvis matte ligge pa over 146 km/t.

I Frankrig var man heller ikke tilbageholdende. [
1954 holdt loko CC 7121 en fart af 243 km/t og sg¢-
stermaskinen CC 7107, et elektrisk loko med 4400 hk,
satte i marts 1955 en rekord péd ikke mindre end



kilometer 1 timen

320 km/t. Rekorden blev sat pa strekningen Bor-
deaux—Dax. Denne fart blev selvfglgelig kun opnaet
en kortere tid, men den blev dog til virkelighed.

Alle disse prgvefarter har naturligvis til formal at
spge at udfinde de tekniske forhold, der gor sig gel-
dende ved lokomotivers hgjere hastigheder, og hvad
der betinger disse fartmuligheder. Thi skal jernbaner-
ne kunne hevde sig i motoriseringens og flyvningens
tidsalder, kraves der store hastigheder og stgrre kom-
fort for de rejsende og naturligvis ogsa tilsvarende for-
bedringer for jernbanernes godsbefordringsmulig-
heder.

Hgje forsggshastigheder var ogsa en tidlig foreteelse
pa tyske baner. Allerede sa tidligt som i oktober 1903
gjorde man pa en militerbane mellem Marienfelde og
Zossen syd fer Berlin forsgz med en elektrisk drevet

Af E. L. Parbol

fa hastighedsmaleren til at svinge op over de 200 km/t.
Og i 1938 fremkom det nye elektriske loko serie E 19
med en hgjeste tilladt hastighed af 180 km/t.

Men nu efter den anden verdenskrig fgrer Tysk-
land igen, idet man har bygget en ny serie elektriske
lokomotiver, betegnet E 03, forelgbigt landets ster-
keste loko, der skal bringe toghastigheden ved DB
betydeligt i vejret. Elektrificeringen af Deutsche Bun-
desbahn har i de seneste ar gjort store fremskridt, og
der skal de nye loko E 03 ggre deres indsats, fore-
lgbigt ved at trekke en del af TEE-togene. Men indtil
da har man moderniseret strekningen Miinchen—-Augs-
burg pa forskellig méade bl.a. ved at s=®tte strekningen
i forsvarlig stand som ved at udrette kurver, forsterke
sporene og indrette et signalsystem efter elektroniske
principper.

Tog mellem Miinchen og Augsburg nied en gennemsnitsfart af 200 km/t.

vogn, der opnéedc en hastighed pa 210 km/t, men det
var kun et forsgg; og forsgget var dyrt, sa der blev
ikke mere ud af det.

P& et senere tidspunkt, omkring 1934-1935, havde
man et diesel-elektrisk drevet tog mellem Berlin og
Hamburg »Den flyvende Hamburger«, der holdt en
gennemsnitsfart pa 124 km/t. Senere forsgg f.eks. i
1936 viste, at det strgmliniede damploko 05 002, der
idag ses i trafikmusect i Niirnberg, ogsa formaede at

Hensigten hermed har veret i anledning af den i
sommer stedfindende trafik-verdensudstilling i den
bayerske hovedstad som en ekstra attraktion at ind-
sette et kgreplanmeassigt personfgrende tog mellem de
fgrnevnte byer. Som det fgrste i Europa skal toget
holde en gennemsnitsfart pa ikke mindre end 200km/t.

Nu er tiden altsd kommet dertil, at alle disse tidli-
gere mere eller mindre vellykkede hastighedsforsgg
skulle vise et resultat, ikke alene af interesse for de



deltagende teknikere, men ogsa til gavn for det brede
rejsende publikum.

Dette sidst omtalte nye tog kgrer to og pa visse
dage tre gange om dagen i hver retning mellem udstil-
lingsomréadet i Miinchen og Augsburg; pris 4 DM for
en dobbeltbillet. Pa lgrdage og sgndage kgrer man
dog for 3 DM.

Materiellet bestar af 8 nye smukke blamalede vogne
med moderne udstyr, luftkonditionering og hgjttalere
i hver kupé. Kupévinduerne kan ikke dbnes mere end
ca. 5 cm af hensyn til luftmodstanden ved den store
fart, 55 meter i sekundet, hvorfor det er teramelig
umuligt at fotografere fra toget under kgrselen. Tog-
stammen har en vagt af 350 tons og fremfgres af loko
E 0/001.

Denne serie er fremstillet i rekordtid. Fra ferdig-
gorelsen pa teknikernes tegnebratter og til lokomoti-
vets fremstilling i verkstederne gik kun 12 maneder
og til prgvefarter kun nogle fa uger. Lokomotivet er
20 meter langt, og det har 6 aksler. Der findes 6 stkr.
banemotorer, som udvikler 8750 hk ved en fart af
200 km/t. Et tog med 8 store vogne kan det i mindre
end 3 min. bringe fra O til foranfgrte hastighed.

Denne kraftige maskine er for den mekaniske dels
vedkommende fremstillet af Henschel-Werke, og det
elektriske udstyr er leveret af Siemens-Schukert Wer-
ken. Som det fgrste lokomotiv ved DB rader E 03 over
en selvstendig hastighedsregulering. Lokomotivfgre-
ren indstiller til den gnskede hastighed, og automatik-
ken besgrger resten. Pa den 63 kilometer lange strak-
ning mellem Miinchen og Augsburg er der mellem
skinnerne nedlagt en ledning, hvorigennem de ngdven-
dige impulser til lokomotivet bliver overdraget. Et
apparat pé instrumentbrettet opfanger de angivne sig-
nalstillinger m.m. S kilometer fremad pa strakningen
og omregner og angiver synligt de for situationen ngd-
vendige hastigheder til underretning for fgreren.

Hvordan fgles det sa at blive transporteret i jern-
banetog med denne hidtil sa uvante fart? Ja, ®rlig talt.
Det er ikke stort anderledes end i et almindeligt hur-
tigkgrende tog, bortset fra, at man bydes velkommen
i hgjttaleren af en smuk damestemme, der pa tysk,
engelsk, fransk og italiensk prasenterer sig som tilhg-
rende freulein Kise, ligesom stemmen fortaller, at
toget fgres af togfgrer Schultze og lokomotivfgrer Mit-
telmeier. Efter lidt hyggemusik far man at vide — hvad
dog ogsa tydeligt kan bemerkes — at toget nu kun
kgrer 100 km/t pa grund af sporarbejder el.lign. Og
lidt senere er vi igen oppe pa de 200 km/t, og efter 26
minutters kgrsel er vi i Augsburg.

Fra kupévinduet bemarker man jo snart, at de for-
bipasserende genstande i landskabet forsvinder med
en noget stgrre fart, end man er vant til. Men det er
nok muligt, at toget med dets hastige fremdrift ser
mere spendende ud set i nogen afstand fra skinne-
legemet.

Man kommer i denne forbindelse uvilkarligt til at
tenke pa H. C. Andersens bergmte beskrivelse af
hans jernbanerejse fra Magdeburg til Leipzig for
125 ar siden. Den bergmte forfatter forteller herom,
»at da vi foer forbi et Plankevark, som jeg saae for-
kortet til en Stang, sagde en Mand ved Siden af mig:
»see nu ere vi i Fyrstendgmmet Cothen, og saa tog
Manden sig en Pris, bgr mig ogsaa Daasen, jeg buk-
kede, prgvede Tobakken, ngs og spurgte saa: »hvor-
lenge ere vi nu i Cothen«? »O«, svarede Manden,
»der vare vi ude af, idet De ngs«!

Ved en pressesammenkomst pa udstillingen i Miin-
chen fremkom professor, dr. Aeftering, fgrste presi-
dent for de tyske forbundsbaner, med en udtalelse om,
at fremtidens jernbaner ville ikke lade sig sla ud. Jern-
banerne ville rationalisere og automatisere pa mange
mader. Transportkapacitet og fartforggelse matte vere
midlet til at hevde sig overfor andre transportmulig-

Der er unegtelig nogen forskel mellem
Tysklands fgrste lokomotiv »Adler«< fra 1835 og
den nyeste af serie E 03 pad siden overfor.




heder. Prasident Oeftering ansa det ikke for umuligt,
at de bestdende jernbaner matte ombygges til lineal-
rette strekninger mellem de betydende byer og det
med tog, der kunne prastere en fart af mere end
300 km/t. For at undga vanskeligheder med hensyn
til jordbesiddelse, kunne banerne eventuelt bygges pa
barende sgjler efter forbillede af den japanske To-
kaidobane, der blev fuldstendig nybygget 515 km
lang og som nasten konstant tillader anvendelsen af
en maksimalhastighed pa 200 km/t. Der synes ingen
fornuftig grund til, at der i det tet befolkede Europa
ikke skulle kunne anlegges lignende banestrekninger
indrettet til hastigheder pad 300-350 km/t under an-
vendelse af de mest moderne erfaringer. Sa ville de i
dag patenkte toghastigheder pa 200 km/t kun vare et
overgangsfenomen.

Overfor en sadan fremtid er det imidlertid ganske
morsomt at erindre, hvordan man sa pa det i England
i 1845. Som fglge af en forespgrgsel i det engelske
Underhus fik et medlem anledning til at ggre opmark-
som pd en udtalelse fra en jernbaneingenigr. Denne
ingenigr skulle have bemarket om en konkurrerende
jernbane, at hvis denne satte sin toghastighed op fra
den nuvarende til 40 eller SO miles/t, ville han lade
sit selskabs tog kgre med en fart af 5 miles mere. Det
pageldende parlamentsmedlem henstillede til regerin-

gen, at denne nedlagde forbud mod en sa farlig made
at konkurrere pa.

Og for at ga lidt lengere tilbage i historien, kan man
méaske minde om situationen ved det mgde, hvor
George Stephenson den 25. april 1825 matte mgde for
en parlamentskommission for at forklare fordelene ved
oprettelse af en jernbane fra Liverpool til Manchester.
Stephenson havde tankt sig, at det ville vere af vardi
at udtale, at hans lokomotiv kunne kgre med en ha-
stighed af 32 km i timen, men jernbanekomitéens ad-
vokat advarede ham kraftigt mod dette, »da Stephen-
son ellers uundgéeligt ville gdelegge det hele og selv
blive betragtet som en gal mand, der burde sparres
inde«.

I det afggrende gjeblik i det herpa fglgende mgde
vovede Stephenson da heller ikke at s@tte hastigheds-
tallet til mere end 20.

Om denne vanvittige fart var det afggrende i sagen,
kan ikke siges her, men koncessionsansggningen blev
i hvert fald afsladet af Parlamentet. Til trods for al
modstand fra forskellig side blev den omtalte bane dog
alligevel senere til virkelighed under George Stephen-
sons ledelse og tilsyn. Og den samme strekning befa-
res i1 dag med tog, der kgrer ca. 100 kilometer i timen,
og hvem ved, maske inden l&nge med toghastigheder
pa 200 km/t.



Marketenderidriften bor

centraliseres

ALndrede tilsynsformer, yderligere rationaliseringer og
centraliseret vareindkgb skal sikre rimelige priser
og driftsresultater.

Foranlediget af lederartiklen i DLT nr. 14, omhand-
lende gnsket om en gget investering i moderniserings-
foranstaltninger, kunne det sikkert vaere af interesse,
om disse betragtninger blev udvidet til ogsa at omfatte
vore marketenderilokaler. Der tales sa meget om den
store betydning, det har, at netop personalets spise-
stuer har et udseende, der virker oplivende og tilta-
lende.

Vi kan ikke prale heraf inden for vort omrade.

Men lad os f@rst lige klarlegge fremgangsmaden
for driftsudvalget i henseende til behandling af disse
gnsker. Man har for hvert marketenderiudvalg en kon-
trolkomite, der for vort vedkommende bestéar af fire
representanter fra administrationen og to fra drifts-
udvalget. Denne kontrolkomite holder mgde — sa sjl-
dent som muligt — hvor man starter med en gennem-
gang af marketenderilokalerne og forretningslokalerne,
og hvor formanden noterer de fremsatte gnsker om
maling, hvidtning osv. ned i en lille lommebog. Néar
man mgdes neste gang, kommer lommebogen frem,
og man kan sa konstatere, hvad der er udfgrt eller
snarere, hvad der ikke er udfgrt. Der kan saledes ga
mere end eet ar, fra man fgrste gang fremsatter gn-
sker om istandsattelser, og til arbejdet er udfgrt. Det
er vel overflgdigt at nevne de lidelser, driftsudvalgs-
medlemmerne méa gennemga pa arbejdspladsen hver
eneste dag, fordi »vi er nogle slgve padder, der intet
kan fa lavet«. Hvordan fremgangsméden er i andre
kontrolkomiteer er det mig ikke muligt at oplyse om,
men man kan vel formode, at det er den samme plade,
der spilles: vi har ingen penge. Tilfeldighederne kan
vel ogsa spille ind, idet kontrolkomitemedlemmernes
forstaelse af de fornuftige investeringer pa det rigtige
tidspunkt i henseende til velferdsforanstaltninger kan
vaere meget variable.

Bag disken er det vel klart for enhver, at det mate-
riale, personalet i marketenderiet har at arbejde med,
og de lokaler arbejdet skal udfgres i er sa tiltalende
som muligt. For vort vedkommende ville det vere
uretferdigt at beklage sig over »maskinparken«s til-
stand, idet vi stort set har fornyet alt inden for de
sidste to-tre ar. Dog skal der lyde et beklagende suk
over den treghed, der gar, fra en maskine er bevilget,
og til den er klar til brug i marketenderiet — meget af
alt dette kommer under betegnelsen »gngvseri« fulgt

af en masse tomme undskyldninger. Jeg tror ikke, at
alle kontrolkomitemedlemmer er lige glade for det
tvungne hverv, derfor gar det ofte ualmindelig tungt.

Kan man sa bedre pé disse tilstande.

Det mener jeg, man kan. Det er simpelthen et
spgrgsmal om at centralisere og rationalisere. Man
burde have en stilling som inspektgr eller noget i den
retning for samtlige vore marketenderier med den op-
gave at tage sig af alle sager, der hgrer under dette
omrade. Han skulle i samarbejde med vor udmarkede
arkitektafdeling tilretteleegge et langtidsprogram i hen-
seende til vedligeholdelses- og anskaffelsesnormer, sa-
ledes at der blev en ensartet standard og dermed ogsa
en mere rationel udnyttelse af de penge, der er til
radighed. Man ville samtidig opna den store fordel at
fa en mand, der var tvunget til at fglge med, med alt
det nye og alle de fremskridt, der sker pa dette spe-
cielle omrade. Tvunget til at fglge med er maske ikke
det rette udtryk, da man naturligvis matte vealge en,
der virkelig interesserede sig for denne betydnings-
fulde velferdsafdeling. Administrationen ma vere s&r-
deles interesseret i en sddan nyordning, der ligger
mange penge i at fa indrettet vore marketenderier rig-
tigt og fa arbejdsgangen tilrettelagt rigtigt. Under
denne mand kunne man ogsa legge tilsynet med drif-
ten og dermed ogsd have kontrol med en forsvarlig
gkonomisk drift. Kontrolkomiteerne ville dermed vere
overflgdige, idet de andre ting, disse komiteer beskaf-
tiger sig med, nemt lgses pa anden made.

Men lad os ga lidt videre. Hvis man kan forestille
sig de enorme mangder af forskellige varegrupper, der
omsattes i samtlige vore marketenderier, vil det ikke
vere svart at se fordelen i, at der foretages samlede
indkgb med deraf fglgende kvantumsrabatter og for-
delagtige priser i stedet for som nu, hvor hvert enkelt
marketenderi kgber ind for sig. Ogsé her ligger der
mange penge at tjene, s mon ikke vor gverste ledelse
skulle overveje disse tanker, jeg tror, det ville vere en
serdeles fornuftig handling. Der ville samtidig med
nevnte indlysende fordele vere mulighed for at op-
arbejde en konsulenttjeneste for de lokale driftsudvalg,
hvilket ofte kan vere tiltrengt.

Skulle jeg til slut hoppe ud pa det helt dybe, ja, s
skulle det vere med en opfordring til Landsorganisa-
tionen, De samvirkende Fagforbunds ledelse om, ved
fremtidige overenskomstforhandlinger at rette blikket
mod velferdsforanstaltninger og sociale hensyn i vore
marketenderier over hele landet. Var det ikke en ide
at fa arbejdsgiverne til at yde et fast belgb pr. preste-



KoIn-Bonn-jernbanens
hurtigskinnebus »Selvpilenc

Ligesom de stgrre statsbaner indser pri-
vatbanerne ogsd mere og mere ngdven-
digheden af i konkurrencen med vejtra-
fikken at ggre sit driftsmateriel mere at-
traktivt. Dette kan i fgrste rakke nées
gennem moderne hurtige og komfortable
kgretgjer, idet publikum ved benyttelse af
banen fgrst og fremmest danner sig et
meningsbillede efter den tilstand, vog-
nene er i.

Under det treffende navn »Sglvpilen«
har et af de stgrste tyske privatbanefore-
tagender Koln-Bonn-jernbanen indledt

en ny @ra med hurtigskinnebusser pa for-

bindelsen  »Rhein-Uferbahn«
Koln og Bonn.

Disse kdretgjer er bygget af letmetal,
hvor man gennem anvendelsen af en alu-
miniumslegering og specielle konstruk-
tioner har opndet en ringere vagt trods
kraftigere motorer. Siledes belgber veg-
ten for et enkelttog sig til 28,5 t, medens
et dobbelttog vejer 55 t. Et enkelttog har
en lengde pad 24560 mm, medens leng-
den pa et dobbelttog er 46060 mm. Med
en effekt pd 4 X 100 kW for et enkelt-

mellem

tog og 8 X 100 kW for et dobbelttog kan
nades en maksimalhastighed pa 120 km i
timen. Hver vognenhed har 72 sidde-
pladser, 12 pa f@rste og 60 pa anden
klasse, dertil kommer mange stdpladser,
da banen befordrer en masse beskafti-
gede ved virksomhederne i Koln-Bonn-
omradet.

Bremseindretningen bestdr af en tryk-
luftskivebremse pa hver aksel, en elek-
trisk modstandsbremse og en magnet-
skinnebremse.

Giinter Stetza.

ret arbejdstime, som udelukkende skulle ga til n@vnte
formal. Vi erkender vel alle det ngdvendige i at have
sa gode og velindrettede spiselokaler som muligt, at
have sa indbydende kgkkener og salgslokaler som mu-
ligt. Ofte strander mulighederne for at opna dette pa
grund af »manglende midler«. Hvis man nu havde en
overenskomstmeassig aftale om s& og s mange kroner

pr. ar til denne vigtige ting, ja, da ville mange marke-
tenderifolk vere glade.

Om redaktionen har mere plads, vil jeg i en senerc
artikel fortelle lidt om den udvikling, der sker dels i
maskinel henseende, men ogsd om nye ting ved ser-
vice, opvask og andre omrader.

G. A. Rasmussen,



Er vi imod forandringer?

I den daglige tilverelse pd arbejdspladsen og i hjem-
met mad vi indstille os pd stadige forandringer som
folge af udviklingen. Herom skriver konsulent Bent
Akjer, LO, i nedenstdende med henvisninger til sam-
arbejdsudvalgsaftalen af 1964, som er indgdet mellem
Dansk Arbejdsgiverforening og LO.

Der er tilbagelagt et langt stykke vej, siden vaverne i
begyndelsen af det 19. drhundrede slog maskinerne i
stykker, fordi de betragtede dem som arsag til deres
elendige levevilkar og til vore dage, hvor arbejdslivets
to parter i samarbejdsudvalget drgfter virksomhedens
og de ansattes problemer. Ved en sammenligning mel-
lem de to tidsepoker er den vasentligste forskel vel
nok, at man dengang stod pa terskelen til en industriel
udvikling af et fuldstendig ukendt omfang, medens vi
i dag befinder os i 2. eller 3. fase af denne udvikling,
som vi passende kan kalde: Forandringernes tidsalder.
Vor generation, og ikke mindst de kommende gene-
rationer, vil sandsynligvis opleve en forsterket udvik-
ling pé dette omrade i kraft af de tekniske opfindelser,
atomenergiens udnyttelse til fredelige formal, elektro-
industrien og automationen.

I den daglige tilverelse pa arbejdspladsen og i hjem-
met ma vi indstille os pd stadige forandringer som
fglge af udviklingen.

Mange mennesker er ikke sa@rlig interesseret i for-
andringer i deres daglige tilvarelse; de vil helst fort-
sette ad de gode gamle og kendte stier. Her behgver
man blot at tenke pa det ubehag, nogle mennesker
fgler ved at flytte. De skal tage afsked med alt det, de
kendte s& godt, stuerne, naboerne, kvarteret og butik-
kerne, hvor de kgbte ind, bgrnenes lege- og skolekam-
merater o.s.v. De flytter hen til et for dem helt nyt
kvarter eller by, hvor alle de fgrnavnte ting er
ukendte, og hvor de ikke pa forhdnd kan vide, om de
kan trives. I dette tilfelde har vi dog som regel selv
haft indflydelse pa den beslutning, der er blevet truf-
fet om forandringen — men alligevel.

Det varste, vi mennesker kan blive stillet overfor,
er imidlertid pludselige forandringer, som vender fuld-
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Statistikken viser, at for hver tusind ind-

byggere i den nu 1,8 mill. store Hamborg
" er der 191 lastvogne. lalt findes i byen %
355.000 benzin- og dieseldrevne vogne,

deraf 282.000 personbiler. *

X

stendig op og ned pa det daglige adferdsmgnster.
Uden forudgéende varsel bliver vi stillet over for en
fuldbyrdet kendsgerning, som vi ikke har haft nogen
indflydelse pa. Man kan tenke sig den situation, der
opstar, nar nogle montgrer pludselig en dag dukker op
i virksomheden og begynder at installere en ny stor
maskine. Den fgrste reaktion, der viser sig, er usik-
kerhed. Hvad kan den maskine lave? Hvad sker der
med de folk, der hidtil har udfgrt den produktion, den
nye maskine skal overtage? Kan den fremstille varerne
billigere og dermed skabe foruds@tninger for et stgrre
salg og dermed en forgget produktion? Er der nogen,
der skal omskoles til at passe den nye maskine? Hvad
sker der med de @ldre folk, der var beskaftiget ved
produktionen — kan de fa et andet job i virksomheden
eller bliver de sagt op? Situationen giver anledning til
usikkerhed, og rygterne svirrer, fordi ingen har faet
orientering om den forandring, der skal ske. Det ska-
ber samtidig en berettiget modvilje over for virksom-
hedens ledelse, fordi den dbenbart ingen forstaelse har
over for de menneskelige problemer, som er forbundet
med forandringen.

I samarbejdsudvalgsaftalen af 1964, som er indgéet
mellem Dansk Arbejdsgiverforening og LO, siges det
i afsnit 2, formal og arbejdsopgaver:

»Det er samarbejdsudvalgets opgave at drgfte ratio-
naliseringsforanstaltninger, @ndringer og omlagnin-
ger af driften. Sddanne drgftelser skal finde sted i
sa god tid som muligt, fgr @ndringerne iverksattes,
og bgr blandt andet omfatte en vurdering af de tek-
niske, gkonomiske og menneskelige problemer. Til-
svarende forhold gzlder ved eventuelle indskra@nk-
ninger af virksomhedens produktion. Ved stgrre
indskr@nkninger eller omlegninger af virksomhe-
dens drift skal samarbejdsudvalget i sa god tid som
muligt drgfte mulighederne for omplacering, om-
skoling eller lignende foranstaltninger for de arbej-
dere, der bergres af @ndringerne.«

Aftalen er en ramme for det samarbejde, som bgr
vere pad enhver virksomhed, men selve samarbejdet
kan kun etableres, safremt begge parter har accep-
teret, at de pa en rekke omrader har felles interesser.
For at nd det bedst mulige resultat, sdvel for de ansatte
som for virksomhedens ledelse ved en rationalisering,
@ndring eller omlegning af driften, er det ngdvendigt
at drgfte problemerne i samarbejdsudvalget pa sa tid-
ligt et tidspunkt som muligt og under alle omstendig-
heder fgr den endelige beslutning traffes.

Bent Akjewr.



I'TF-kongressen

Fra kongressens festlige dbning

International  Transportarbejder For-
bunds 28. kongres er afsluttet efter en
halv snes dages intensive mgder mellem
de enkelte fagsektioner i fallesskab og
de sammes behandling af problemerne i
interne mgder.

I stedet for hollenderen P. de Vries,
der gnskede at trzde tilbage, valgtes med
akklamation schweizeren H. Imhof til
generalsekreter. Som ny prasident valg-
tes H. Diiby, Schweiz, idet den hidtidige,
Frank Cousins, er blevet udnavnt til
minister i den engelske regering. I jern-
banemandssektionen valgtes englende-
ren, S. Greene til president og E. Hau-
denschild til viceprasident. Til sektions-
komiteen valgtes E. Greve Petersen som
suppleant for E. Svensson, Sverige.

Til venstre den afgdede generalsekretcer
P. de Vries og til hdjre den tiltrddte
H. Imhof



Billede af Spanien

Af generalsekretwren for Det spanske Socialdemokrati i eksil

Pé@ Socialdemokratiets 29. kongres bragte generalse-
kretwren for det forbudte spanske Socialdemokrati,
Rodolfo Llopis, en hilsen fra de landflvgtige spanske
socialdemokrater og dem, der blev tilbage for at fort-
seette kampen mod Francos tvranni.

Med udgangspunkt i denne tale bringer vi nedenstéen-
de artikel, hvor Rodolfo Llopis tegner et klart og ak-
tuelt billede af Franco-regimets Spanien.

Trods den lggnagtige propaganda Franco-regimet sa
rundhandet sender til udlandet kan dct ikke skjules, at
regimet ikke blot er udslidt og udmattet, men at det
heller ingen mulighed har for at forny sig i demokra-
tisk retning, for hvordan kan et diktatur demokratisere
sig uden at begé selvmord?

I Spanien taler ingen alvorligt om at forny regimet
— tvaertimod. Alle taler abent om en efterfglger, selv
de krefter som var med i den frankistiske opstand i
juli 1936. Man ser klart, at den katolske kirke, som
har sa stor magt i Spanien, vil friggre sig fra frank-
ismen, selv om den oprindelig var venlig over for
Franco og erklerede, at hans militere opstand var et
korstog.

Blandt det unge prasteskab, s@rlig i de baskiske
provinser, er der flere, der kritiserer og fordgmmer
Franco. Man kan sige, at kirken, trofast mod sine tra-
ditioner, tenker pa fremtiden og forsgger at placere
sig i en god position. Man kan sige det samme om mi-
literet, der teller talrige som er misforngjet med den
skilsmisse, der eksisterer mellem folket og haren. I
dag gnsker de unge inden for militeret, som ikke har
deltaget i borgerkrigen og heller ikke i undertrykkel-
sen, kun at udfgre en upolitisk militeropgave, for at
man ikke skal ggre dem medskyldige i frankismens
ugerninger. De er ikke uvidende om, at sa l@nge Spa-
nien forbliver et diktatur, vil dgrene til Atlantpagten
forblive lukkede for spanierne, og dette takket vere
socialistiske regeringer i Europa.

En anden sektor af det spanske liv, som altid blindt
har stgttet regimet, cr for gjeblikket meget misforngj-
et: det industrielle borgerskab og godsejerne. Desuden
er der en virkelig opposition is@r blandt det spanske
socialistiske parti og de spanske samvirkende fagfor-
bund UGT, som arbejder under jorden, og dertil kom-
mer de studerende ved universiteterne, universitetslae-
rerne og andre intellektuelle. Denne opposition har
veret mulig fordi arbejderklassen har givet det fgrste
eksempel med strejkerne. De har kravet fagforenings-
frihed, vel videndc, at der ikke findes nogen faglig fri-
hed uden menneskelig frihed pa andre omrader. I Va-
lencia er der for gjeblikket mere end 6000 metalarbej-

dere der strejker. For nogle uger siden var der 3000
metalarbejdere i Bilbao, som med held gennemfgrte
en strejke.

De hemmelige fagforeninger har ingen midler, in-
gen fonds, ingen strejkekasse overhovedet, og strejke-
aktionerne er en forbrydelse som straffeloven betrag-
ter som militert oprgr og straffer strengt.

For at bedrage den internationale opinion taler det
frankistiske regime i sin propaganda meget om regi-
mets sakaldte liberalisering, men det er falsk. Det
frankistiske regime forbliver et diktatur, et korrumpe-
ret, grusomt, forferdeligt diktatur.

De spanske socialister, nogle under jorden i Spani-
cn, andre i eksil er, trods lidelser, forfglgelser og store
skuffelser, som alle har kendt gennem 26 ars ulykke,
forblevet tro mod de socialistiske idealer. Ingen fortry-
der, og nar vi analyserer den aktuelle situation i Spa-
nien, og nar vi tenker pa den katastrofale arv, som
Franco-regimet efterlader, kommer vi til den dybe
overbevisning, at Spanien for at genvinde friheden,
for atter at kunne blive et sandt demokrati, mere end
nogensinde har sterkt behov for socialistiske Igsnin-
ger og socialistiske mennesker.

Spanien har behov for at indtage sin plads i Europa,
men Europa har ogsa behov for et demokratisk Spa-
nien. Rodolfo Llopis.

DANMARK ER EN GO

Nar man erindrer sig den borgerlige oppositions jam-
mer over den gkonomiske udvikling i vort land, er det
velggrende at se, hvorledes tingene bedgmmes, nar
sagkundskaben udtaler sig. Professor, dr. polit. Poul
Winding — den nye vismand, medlem af det gkonomi-
ske rad, har udtalt sig til Aarhuus Stiftstidende om
den gkonomiske situation. Vi citerer nogle betyd-
ningsfulde afsnit:

»Danmark er en god forretning. Vort reelle national-
produkt er arligt steget fem procent i gennemsnit siden
1958. Samtidig er ledigheden praktisk talt afskaffet,
og der har kunnet treekkes arbejdskraft fra landbruget
til industrien. Det er en prastation, som ligger pa det
vesteurop@iske gennemsnit.«

»Det er rigtigt, at vi har gget vor udenlandske gald
betragteligt i de sidste fem ar. Men jeg tager det ikke



Tak for en god ferie

Lige kommet ind ad dgren efter 14 dej-
lige feriedage pa D.L.F.’s feriehjem pa
Rgsna@s ma jeg gribe pennen for at sige
tak for disse fjorten dage, der hos min
kone og mig har fyldt vore hjerter med
stor taknemmelighed over for den for-
ening, der har gjort det muligt for os nu
for tredie gang at vare sammen med —
efter vor mening — de dejligste kamme-
rater sdvel inden som uden for jeres
stand. Hvor er der dog skgnt pé den plet,
hvor feriehjemmet ligger, og jeg forstar
s godt den redaktgr af Aalborg Stifts-
tidende. der for to ar siden kunne fylde
en hel side i sin avis med rosende omtale
og fotos fra feriehjemmet. Og hvor er
der dog hyggeligt indenfor murene. Man
modtages med et hjerteligt og velment
»velkommen«, og man hygger sig i hin-
andens selskab ved hvert eneste af de
gode maltider, der faktisk er sd gode, at
man skrekslagen gar pad vagten den dag.
man skal rejse hjem for at konstatere at
have levet meget over evne rent kalorie-
massigt.

Hvordan kan det nu vare, at der er sa
rigeligt med plads pd feriehjemmet i
selve hgjsesonen, at selv ikke lokomotiv-
mend kan fa lov til at nyde det klenodie,

som feriechjemmet pd Rgsnes ma siges
at vaere? Jo, det er vistnok de nye unge
lokomotivfolk, der endnu ikke har faet
gje for, at de ejer denne kgnne plet af
Danmarks jord, og det er de mange lo-
komotivmand, der ikke har fundet ud af,
at der her pd Rgsnas udfoldes et kam-
meratskab, som ikke kan beskrives. men
skal opleves. Nar man efter ferien samler
sine tanker om de gode dage, ja. sd ser
man igen for sig familierne Thomsen fra
Hobro, Sgrensens fra Aarhus, Mgller fra
Te¢nder, Nielsens fra Padborg, den her-
lige og glade Thillemann fra Kgbenhavn.
Alle familier der er et typisk udsnit af
j&vne og bramfri landsmand. Og s mé vi
ikke glemme gamle Olsen fra Rgdovre.
Han er i sig selv en stor oplevelse, nar
han reciterer »/blet« eller fortzller hi-
storien om Ulriksen. Ja. det er i sandhed
herligt, at det er forundt ogsa ikke-loko-
motivfolk at f& lov at holde sin ferie
sammen med jer, og det vil forundre os
begge indtil dommedag, at der er den
mulighed.

Er det statussymbolet: at man har
holdt ferie i Italien — ved Rhinen eller pa
Mallorca, der afholder de mange fra at
holde sin ferie pa sit eget ferieslot — eller

er det statussymbolet »egen bil«, der af-
holder jer fra det? Sa kan jeg fortalle, at
der findes en meget fin parkeringsplads
lige udenfor dgren, og der er et meget
smukt opland at kgre rundt i (det kan
nas mellem maltiderne), sa kan jeg op-
lyse jer om, at det er et meget stgrre sta-
tussymbol, I ejer, men ikke kender -
nemlig feriechjemmet pd Rgsneas. Her kan
I treffe jeres kammerater fra hele Dan-
mark, og her gleder man sig i og over
hinandens selskab. Der bliver hygget om
en, lige fra det gjeblik gkonomaen fru
Olsen har budt velkommen og over Rita,
Olga og Margit, der ggr alt lige fra at
ggre rent og p@nt pd varelserne til den
smukke opdakning ved maltiderne. Og
hvorfor ikke omtale pigerne i kgkkenet,
der virkeligt kan deres kram. Jo, jeg oz
min kone ma oprigtigt sige tak for den
oplevelse, vi nu har haft de sidste tre
ferier, og det er vort hab, at der — trods
vor opfordring til alle lokomotivfolkene -
stadig ma veare plads til et par enkelte
fremmede. Det virker altid hyggeligt at
have gester. Tak for en god ferie — pa
gensyn naste ar.
De venligste hilsener fra
Esther og Emil Aislev,
Kgbenhavn.
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som udtryk for, at vi har levet over evne. Vi har ikke
brugt mere, end vi har tjent. Netto-investeringernc
har vel veret 35-40 milliarder samtidig, eller ti gange
sa meget som geldsforggelsen. Det er ikke at leve
over evne — vi skylder kun lidt hos kgbmanden — men
for fornuftige indkgb. Og sammenlignet med national-
produktet er gelden forholdsvis mindre. Fgr krigen
var den 15 pct. af nationalproduktet, lige efter krigen
10 pct., medens den omkring 1960 godt nok var helt
nede péa een procent. Med de fire millioner, vi i dag
skylder, er den 5-6 procent af nationalproduktet.«

»Den vasentligste grund til den sidste tids stramning
er vel, at blev der givet los for udenlandske lan ville
det dge efterspgrgslen efter arbejdskraft. Og en sadan
efterspgrgsel kan vanskeligt imgdekommes i gjeblik-
ket. Vi har dog hgrt om afskedigelser af for eksempel
arbejdere ved kommunale anlegsarbejder, men i kon-

junktur-barometret for industrien er der da tillid til,
at der kan beskaeftiges flere. Det er kun en »sund«
flytning af arbejdskraft — og hele stramningen af pen-
ge- og finanspolitikken er da kun udtryk for, at vi ikke
kan fa alting pa en gang.«

»Med en totalopsparing pa gennemsnitligt 6-8 milli-
arder om aret, scr det da ikke darligt ud.«

»Hvis befolkningen er tilbgjelig til at anvende for
mange penge pa privat forbrug, ma staten skride ind
for at skaffe penge til skoler, veje, hospitaler og sa vi-
dere. Men spares der op, vil skatterne kunne s®ttes
ned. Lige nu sker der en stramning af finans- og
pengepolitikken, men jeg vil ikke kalde det for en he-
stekur, for vor levestandard stiger fortsat. Vi skal
ikke pludselig sp@nde livremmen voldsomt ind. Vi kan
blot ikke fa lov til at sp@nde den s& kraftigt ud, som
vi har vennet os til de sidste ar.«



Fra medlemskredsen

Forflyttelse af
lokomotivmedhjzlpere

Som det sikkert er de fleste af forenin-
gens medlemmer bekendt, er der efter-
hinden sket dette, nemlig at samtlige lo-
komotivmedhjzlperaspiranter antaget i
2, distrikt ved ansattelse som lokomotiv-
medhjalpere er blevet overfgrt til 1. di-
strikt. Under hvilke omstendigheder
disse forflyttelser er sket, skal jeg ikke
navne her.

Det drejer sig om ialt ca. 60 mand
minus 2 kolleger fra 1. hold, som for-
blev i Alborg, samt de kolleger, der som
fglge af en truende forflyttelse til 1. di-
strikt eller efter denne, valgte at sgge
deres afsked fra D.S.B. af hensyn til de-
res familieliv. Stgrsteparten af de for-
flyttede er efterhdnden blevet opsuget i
den kgbenhavnske nartrafik uden udsigt
til en snarlig tilbageflytning til det di-
strikt, hvorfra de kom.

Med hensyn til alle disse forflyttelser
kan det siges, at i hvert fald for 1. holds
vedkommende ca. 20 mand, var det i
strid med givne lgfter ved antagelsen i
Arhus, thi det blev bdde fra foreningens
side og fra 2. distrikt papeget, at de nye
uddannelsesregler for lokomotivmedhjel-
peraspiranter var skabt siledes, at man
undgik de traditionelle forflyttelser, man
kendte tidligere, men hvad er sket i dag,
tilstandene fra tidligere om igen, og hvis
nogen af de implicerede i disse forflyttel-
ser i dag pépeger dette overfor de an-
svarlige, er svaret dette: »Jamen sddan
har det altid varet«! som om dette Igser
problemet.

1. juli 1965 blev de sidste aspiranter
forflyttet fra 2. til 1. distrikt, og et lille
hab blev tandt, thi tre af de fra Jylland
forflyttede lokomotivmedhjalpere blev
efter ansggning forflyttet til 2. distrikt, 2
til Arhus og 1 til Alborg, undertegnede
er den ene.

Saledes skulle alt vere vendt til det
bedre, men hvad er sket, ingen af de tre
forflyttede er i dag den 30. juli i 2. di-
strikt, det er kun pa papiret, vi befinder
os der, og intet er endnu oplyst os om,
hvornar vi kommer af sted.

Hvad g¢r man si, man ser under »for-
flyttelser« i ordre A, og der stér, at ved
enhver forflyttelse gives der vedkom-
mende en skriftlig meddelelse om for-
flyttelsen og om, hvilken dag den skal
iveerksattes. Man laser videre og ser si,
at for tog- og lokomotivpersonale gelder
serlige regler, og i disse regler stir intet

om, at disse to kategorier af ansatte ved
D.S.B. ved en forflyttelse skal have op-
lyst, hvornar denne ivarksattes.

For mig at se er dette en ganske uri-
melig forskelsbehandling af ansatte un-
der samme arbejdsgiver, og jeg haber, at
dette skave forhold snarligt mé blive re-
videret, tog- og lokomotivpersonalet er
ogsd mennesker, der gnsker et nogen-
lunde normalt familieliv.

I ordre A var der ingen oplysning at
hente, sd ringer jeg til »foreningen« og
pataler, at forflyttelserne ikke er gennem-
fgrt endnu, der lover man at se pa for-
holdene.

En halv snes dage er nu gaet siden op-
ringningen til D.L.F., og intet er tilsyne-
ladende sket; jeg beslutter s at ringe til
1. distrikt om sagen og opndar at blive
henvist til at ringe til det ene kontor
efter det andet, og ser i @gjnene, at jeg
ender, hvor jeg begyndte uden at vare
blevet synderligt klogere.

Hermed et gnske om klare og utvety-
dige regler om forflyttelser for lokomo-
tivpersonalet,

Lkmh. J. B. Olesen, Ar.

Med de nye uddannelsesreglers udform-
ning og dermed anvendelsesmuligheder-
ne for den fremtidige lokomotivmand er
der rimelig antagelse for, at forflyttelser-
nes antal vil blive langt ferre end tidlige-
re kendt, og at der fortrinsvis sker for-
flyttelse inden for eget distrikt, sd lenge

denne administrative opdeling endnu fdr
lov at bestd.

Det er imidlertid klart, at de hidtidige
lokomotivmend, som efter forfremmelse
md lade sig forflytte, skal have fortrins-
ret til tilbageflytning om det gnskes. Det
ville vere urimeligt, om man ikke sikre-
de dem den rettighed, eftersom de alle
har betydeligt flere dr i statsbanernes tje-
neste.

Gennem en rekke dar har man i for-
bindelse med forfremmelse madtte flytte
lokomotivmend fra 2. distrikt til 1. di-
strikt, dels fordi man personalemessigt
ikke har kunnet klare trafikken uden
denne tilgang, og dels fordi 2. distrikt
stadigt har madttet nedskeere styrken af
lokomotivmend fordrsaget af trekkraft-
omlegning og tilbagegang i transport-
mengderne.

Fgr man i 1. distrikt ved tilstrekkelig
antagelse og uddannelse af lokomotiv-
medhjelperaspiranter far dekket et per-
sonalebehov, skal man ikke vente, at man
fdr den forventede virkning af de nye ud-
dannelsesregler og fglgelig anvendelses-
muligheder.

Sluttelig kan vi erklere os enig i, at en
meddelt forflyttelse bor effektueres sna-
rest efter forflyttelsesdatoen. Kun man-
gel pd overblik kan vere drsag til det
skete; men vi ggr dog opmerksom pd, at
henvendelsen om, hvorndr hjemflytnin-
gen ggres effektiv, er behandlet, og at du

DSB regnskab

Driftsindtegterne er i forhold til samme
periode i fjor steget med 17,4 mill. kr.,
der fordeler sig sdledes: Personbefordring
15,4 mill. kr., godsbefordring 0,4 mill. kr.
og andre indtegter 1,6 mill. kr.

Stigningen i personbefordringen hidrgrer

dels fra, at pasken i ar faldt i april, me-
dens den forrige ar faldt i marts og dels
fra takstendring pr. 15/5 1965.

Driftsudgifterne er steget med 23,5 mill.
kr., hvoraf 21,5 mill. kr. skyldes Ignstig-
ninger samt ATP-ordning for tjeneste-
meand m.fl. med virkning fra 1/4 1964.
Restbelgbet, 2,0 mill. kr., hidrgrer hoved-
sagelig fra stigning af OMS pr. 1/4 1965.

Statsbanernes driftsindtegter og driftsomkostninger m.v. i tidsrummet april-juni 1965
og en sammenligning med det tilsvarende tidsrum i 1964 (hele tusinder)

April-juni
1965 1964 Afvigelser
Driftsindtegter .......... 210.513 193.074 17.439
Driftsomkostninger ...... 211.082 187.593 23.489
Driftsoverskud .......... S 569 5.481 -+ 6.050
Afskrivning ............ 13.380 12.150 1.230
Forrentning ............ 25.110 23.340 1.770
Statens tilskud til driften .. 39.059 30.009 9.050




gennem en anden kollega, som er stedt i
samme situation, ma vere bekendt med,
at statsbanerne fgrst kan lade det ske
sammen med. forventede omflytninger til
september.

Red.

Til frimarkesamlerne

Danske Jernbaners Idrats- og Fritidsfor-
bunds Filatelistklub starter for naste sz-
son sin udvalgscirkulation i september.
Og da vi véd, at der blandt jernbaneper-
sonalet findes mange frimarkesamlere,
som sgger bytte- og afsetningsmulighe-
der for deres dubletter, tilbyder klubben
disse at deltage i udvalgscirkulationen.
Klubben har for tiden 6 cirkulations-
kredse for hele landet, sdledes at alle kan
vere med, hvor de end bor.

Klubben er medlem af og har kontakt
med Fédération Internationale des So-
ciétés Artistiques et Intellectuelles de
Cheminots (F.I.S.A.I.C.)’s Filatelistuni-
on, der arrangerer internationale fri-
merkeudstillinger for jernbanepersonale,
sidste gang i Mainz, Tyskland, med 200
udstillere fra 12 lande.

Alle, der er beskaftiget ved jernbanen,
kan optages som medlemmer. Skriv til
undertegnede, og alle oplysninger tilsen-
des omgéende.

Johs, Christoffersen,
Rosenvangs Allé 20,
Arhus C.

Udflugt

Struer afdeling kgrer aftentur til »Tam-
bohus kro« torsdag den 26. august.
KI. 18,30 med bus fra banegarden. Der
bydes pa det store kolde bord med varme
retter 4 en @l og snaps, derefter dans til
kl. 24,00.

Prisen bliver pr. deltager 10 kr. Pen-
sionister indbydes venligst, og det er
samme pris, men man ma give besked
senest den 23. august kl. 12,00 pr. telefon
50612 eller til et bestyrelsesmedlem.

Festudvalget.

Jernbaneskolen
I efteraret afholdes kursus med pafglgen-
de eksamen séledes:

Motorkursus 1: 24. september—19. ok-
tober med eksamen 20.-21. oktober.

Motorkursus 11: 5.-23. november med
eksamen 24.-25. november. 1 Arhus:
1.-16. november med eksamen 17.-18.
november.

Lokomotivmedhjelperkursus: 25. ok-
tober—13. december med eksamen 14.—
17. december.

PERSONALIA

Ansat som lokomotivmedhjzlpere

pr. 1/8-65.
Lokomotivmedhjalperaspiranterne:

J. L. Mortensen, Arhus, i Kgbenhavn
Gb.

A. O. H. Frederiksen, Kgbenhavn Gb., i
Kgbenhavn Gb.

P. Poulsen, Arhus, i Nastved.

S. P. Jensen, Kgbenhavn Gb., i Kgben-
havn Gb.

P. Krogh, Kgbenhavn Gb., i Kgben-
havn Gb.

O. Sgrensen, Kgbenhavn Gb., i Kgben-
havn Gb.

B. L. Ohmeyer, Kgbenhavn Gb., i Kg-
benhavn Gb.

Forfremmelse til elektrofgrer i 12. lkl.
pr. 1/8-65.

Elektrofgrerne (10. Ikl.):

F. Petersen, Enghave.

T. Christensen, Enghave.

. C. E. Philipsen, Enghave.
Davidsen, Enghave.

. Olsen, Enghave.

. E. Hansen, Enghave.

. Jensen, Enghave.

. Nielsen, Enghave.

. F. Christoffersen, Enghave.

>L<pILT»OMmM
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Forflyttelse efter ansggning pr. 1/8-65.
Lokomotivfgrer (12. Ikl.):
H. Jensen, Kgbenhavn Gb., til Arhus.

Lokomotivmedhjlperne:
P. Rand, Roskilde, til Alborg.
P. J. K. Holm, Kgbenhavn Gb., til Ros-
kilde.
0. Schram, Nastved, til Arhus.

Afsked.

Lokomotivfgrer (15. Ikl.):
H. C. Risager, Arhus, er afskediget efter
ansggning pa grund af alder med pen-
sion (30/9-65).
R. P. Ditlevsen, Kgbenhavn Gb., er af-
skediget efter ansggning pa grund af al-
der med pension (30/9-65).
K. Tegtmeier, Struer, er afskediget efter
ansggning pa grund af alder med pension
(31/10-65).
A. H. P. Madsen, Korsgr, er afskediget
efter ansggning pd grund af alder med
pension (31/10-65).

Lokomotivfgrerne (12. 1kl.):
H. R. P. Lau, Nyborg, er afskediget efter
ansggning (31/7-65).
E. Laursen, Viborg, er afskediget pa gr.
af svagelighed med pension (31/8-65).
L. P. T. Bendixen, Esbjerg, er afskediget
efter ansggning pd grund af alder med
pension (31/10-65).
S. A. H. Nielsen, Helsinggr, er afskediget
efter ansggning (30/9-65).
A. M. C. Axelsen, Arhus, er afskediget
efter ansggning pa grund af alder med
pension (31/10-65).
H. K. Pedersen, Kolding, (depotforstan-
der) er afskediget efter ansggning pa gr.
af alder med pension (31/12-65).

Lokomotivmedhjelperaspirant:
P. E. F. Svensson, Kgbenhavn Gb., er
afskediget efter ansggning (31/7-65).

Navnezndring.

Lokomotivfgrer (12. 1kL.):
A. F. Christensen, Helgoland, hedder nu
A. Faurholm (3/6-65).

Paskgnnelser.

Generaldirektoratet har udtalt sin bed-
ste tak og paskgnnelse over for lokomo-
tivfgrer K. V. Jgrgensen, Slagelse, i an-
ledning af, at han den 9. april 1965 pa
Slagelse station ved sardeles god agtpa-
givenhed afvergede en faresituation.

*

Generaldirektoratet har udtalt sin bed-
ste tak og paskgnnelse over for lokomo-
tivfgrer F. A. Knudsen, Kgbenhavn Gb.,
i anledning af, at han den 13. marts 1965
mellem Borup og Viby Sj. ved sarlig god
agtpagivenhed har medvirket til at for-
mindske fglgerne af et uheld.

&

Generaldirektoratet har udtalt sin bed-
ste tak og péaskgnnelse over for lokomo-
tivfgrer A. Preisler, Roskilde, i anledning
af, at han den 1. marts 1965 p& Havdrup
station ved god agtpédgivenhed afvargede
et uheld.

_'.

Pensionzret lokomotivfgrer Chr. A. Laur-
sen, Lyrskovgade 32, 2. th.,, Kgben-
havn V., fgdt d. 28/12—-1891, er afgéet
ved dgden d. 16/7-65.

Pensioneret lokomotivfgrer Karl Rob. J.
Olsen, Vglundsgade 20, 2. tv., Kgben-
havn N., fgdt d. 12/10-1884, er afgdet
ved dgden d. 17/7-65.
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DAMERNES
DAG

apropos svinepuklen

Venter De invasion i sommerhuset, gal-
der det om at indrette sig rationelt —
ogsé kulinarisk set.

Fire voksne kan fgre en glimrende til-
varelse i fire dage pa et eneste stykke
kgd, uden at nogle behgver at gd sultne
fra bordet.

Kgb en svinekam, Ikke bare et stykke.
men en hel. Den méler na&sten en meter
og koster ca. 40 kr., hvis den er af den
mellemslanke type.

Atter hjemkommen deler De kgdet i
to lige store dele. Putter den ene halvdel
i stegegryden og drysser den anden med
et par handfulde groft kgkkensalt, hvor-
med den trakker to dage. Kom ogsé salt
pa dagen efter.

Fogrste dag serverer De stegt svinekam,
ledsaget af agurkesalat eller rysteribs.
Kog kartofler, sd der er til naste dag.

Her laver De biksemad af resterne af
stegen. Er der lidt langt mellem kgd-
stykkerne, kalder De retten »hurra-bikse-
mad«, hvilket vil sige., at man raber
hurra, hver gang man finder et stykke
kgd! Leg eventuelt spejleg pa.

Tredie dag tages den saltede kam frem
og koges i godt en time. Kgdet skares i
skiver og serveres med hvid stuvning,
smagt til med masser af frisk dild eller
peberrod.

Resterne af den spra@ngte kam serveres
fijerde dag som fyld i tarteletter eller lagt
ind i en omelet med grgn salat ved siden
af.

Prisen pro persona bliver 2.50 kr., hvil-
ket ma siges at veere meget rimeligt. Men
selvfglgelig — De kunne for de samme
penge have lavet et par hundrede frika-
deller. Det var blot blevet lidt# mere ens-
formigt.

under leseluppen

Hénden pa hjertet! Gar De rundt med
lidt darlig samvittighed, fordi De aldrig
far laest nogle af de mange bgger, der
vrimler frem pd bogmarkedet? Prisen

kan ikke vere en hindring. Mange bgger
er dyre, men lige sd mange fas i billig-
bog-udgave og koster altsd det samme
som en biografbillet eller et par uge-
blade. For tiden er den kendteste billig-
bog sandsynligvis »Fanny Hill«, som
mange allerede har bragt hjem til bog-
reolen (9,85 kr.). I samme abenhjertige —
eller dbenmundede - stil findes SivHolms
to bgger »Jeg — en kvinde« af dansk her-
komst (6,75 kr.), der ogsd nyder stor po-
pularitet. De behgver ikke ngdvendigvis
at udsette Dem for sd skrap en kost,
selv om De l@ser kvinde-bgger. Den dan-
ske forfatterinde Maria Marcus har skre-
vet en aldeles festlig roman »Kvindespej-
let« (8,75 kr.) om kvindens mange funk-

tioner i nutidssamfundet, og det tgr siges,
at hun har spidset pennen godt, fgr hun
gik i gang, men den er dyppet i rent blak.

Vladimir Nabokov’s »Lolita« (6,25 kr.)
er en farlig og sp@ndende roman, nar
man er kommet igennem de fgrste ka-
pitler. Det er ikke nogen ny bog, men har
De ikke set filmen af samme navn, kan
De sikre Dem et par meget underhol-
dende timer i den fremmelige dames sel-
skab.

En helt anden pigeskikkelse mgder
man i Herman Bangs »Tine« (4,25 kr.),
men ikke mindre fengslende. Det er ikke
decideret morskabsl@sning, men far De
fgrst begyndt, slipper De ikke bogen fgr
sidste blad.

Der skal ogsé i dag presenteres et par
modetips for den unge generation.
Her er hgjhalset aftenfrakke af svert,
hvidt satin, der gennemgéet er tver-
steppet. Under den en kulgrt blonde-
kjole. Materialet er satin schapira og
Vorarlberger blonde, begge stoffer
100 pct. Trevira.

Gabardine er her anvendt til en

strandkjole og er ideel til letforarbej-
det sommertgj uden for. Materialet
er gabardine lavettine af Trevira/Po-
lynosic og frakken af Trevira med 33
pct. bomuld.
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