DANSK
LOKOMOT IV
TIDENDE




S /A
SRR,

R
Trp )
Wy e

A

DANSK

LOKOMOTIV

TIDENDE

10. JULI 1967 — 67. ARGANG

7

Indhold:

Samarbejde eller ej ...........

Tanker om stedtilleggene .......
Hvad sagde s& skattebilletten ... ..

Kejser Nero som arbejdsgiver

MZ-lokomotivet . ..............

Fugleflugtslinien  .oge-e ssiiis :
T-banen i elektronalderen ...

Italienske jernbaner .......... ...

TEE-tog i 10 4r .........

Fra medlemskredsen — Rapport-
bemarkninger

Personalia O P A AR
Damernes Dag .....

Adressefortegnelsen . ........

Redaktgrer:
E. Greve Petersen

(ansvarshavende)
K. B. Knudsen.

Redaktion og ekspedition:
Hellerupvej 44, Hellerup.
Telefon Hell. 72609.
Kontortid 9-16.
Lgrdag lukket.

Frederiksberg Bogtrykkeri
Howitzvej 49.

. 16
.18

19

= 20

Samarbejde eller ej

Samarbejde er efterhanden et forslidt ord. Og dets
betydning er forskellig efter den eller de, som
anvender det. I forholdet mellem en virksomheds
ledelse og dens medarbejdere er det som motiv for
ledelsen ideen om fra medarbejderne at hgste
virksomhedsfordele uden pa nogen made at afgive
en tgddel af ret til at lede og fordele arbejdet eller
overhovedet at miste noget af suveraniteten i
ejendomsretten til produktionsmidlerne.

For medarbejderne er samarbejdstanken modsat
udtryk for hos mange at fa del i denne suverenitet
som middel til at betrygge arbejde, lgn og sociale
vilkar.

Der synes imidlertid som alle ar forud i fagbevagel-
sens historie at vaere lige langt til en tilnermelse
mellem disse standpunkter, selv om der i langt stgrre
udstrekning tales om og for samarbejde. Stats-
tjenestemand har i sa henseende i tidligere artier
ligget under for embedsmandsvalde, medens
trediverne og arene lige efter anden verdenskrig
demokratiserede det, man ynder at kalde embeds-
standen, men som tiden er forlgbet siden da, synes
der at vare en tydelig afsvakning i interessen for

at udbygge et virkeligt samarbejde med de
medarbejdere, som grupperes nedad.

Den administrative sektor murer sig inde og virker
ved sin fjernhed darligt befordrende for et samarbejde
som et gode for virksomhedens tarv, men ogsé for
dens medarbejdere. Som sammenlignende billede kan
bruges det forhold, at nationerne efter anden
verdenskrig havde en fzllesskabsfglelse, som formede
en lang rekke almennyttige organisationer og
institutioner til menneskenes gavn, men alt efter
velstandens tiltagen i en rakke nationer steg
nationalitetsfglelsen eller egoismen om man vil med
fare for, at det skabte grundlag er ved at smuldre.
Sadan er ogsa den fzllesskabsfglelse, som var ved

at vokse frem, i oplgsningens tegn, fordi de, som
betjener administrationsapparatet ikke narer nogen
alvorlig, dybtgdende interesse for et samarbejde,
som kan ggre indgreb i disses suveranitet. Derfor
vokser utilfredsheden til skade for helheden og ikke
mindst for en virksomhed som statsbanerne, som

har alvorlige problemer nok, som kalder pa
samarbejde for at bjerge fornuftige lgsninger hjem.
Det bgr man betenke ikke med ord, men med
handling.



Tanker om stedtilleggene

TIENESTEMANDSKOM-
MISSIONEN
OVERVEJER STED-
TILLAGSORDNINGEN

DER MA FORETAGES
NYE STORE UNDER-
SOGELSER FOR MAN
FAR LAVET EN RET-
FZRDIG ORDNING

Kan man ikke fa sin lgn reguleret pd anden made, sa
kan man da i hvert fald prgve at fa tjenestebyen fgrt
op i en hgjere klasse for stedtilleg — idet dog denne
mulighed er afskéaret for dem, hvis by allerede er i
hgjeste klasse. Det lykkes nu og da at foretage en re-
gulering, der skal foregive at vare statistisk retferdig,
men derom ved man i virkeligheden alt for lidt. Staten
kan have interesse i at fa en by i en hgjere klasse,
fordi den maske har vanskeligt ved at skaffe aspiran-
ter til byen. Tjenestema@ndene har en klar interesse i
at opné hgjere lgn. Men herved forfuskes hele syste-
met.

Det forfuskes ogsa af anden grund. Ser man f.eks.
pa sats a i 1919, s& udgjorde stedtillegget 10,7 pct.
af et postbuds eller en jernbanemands lgn — og det
samme for ligestillede — men mindre jo hgjerelgnnet
man var. Nu udggr stedtillegget kun 5,2 pct. af jern-
banemandens og postbudets lgn. Denne kraftige for-
mindskelse af stedtilleggets betydning har fundet sted,
uden at der foreligger oplysninger om prismassige for-
skydninger, som kan begrunde denne @ndring.

Og pa en anden made: Revisionerne af stedtilleg-
gets satser baseres pa oplysninger om husleje og kom-
munale skatter — samt i ekstraordinzre tilfelde pa
ganske sarlige forhold. Her gér vi tilbage til 1917 —

ikke fordi vi sadan fra tilfzlde til tilfeelde valger nogle
for vore beregninger serlige gode ar, men fordi vi har
en fornemmelse af, at de arstal, der her opereres med,
ogsd anvendes i tjenestemandskommissionen. S& ma
der jo vare en vis saglig baggrund for at valge netop
dem. Altsd i 1917 udgjorde husleje og kommunale
skatter ca. 20 pct. af indtzgten, medens de omtalte
poster nu kun udggr omkring 12 pct.

Nu skal man ikke bare kritisere, men det ma dog
siges, at samtidig med at basis for beregning af sted-
tilleggene er blevet mindre, s& har ogsa stedtillegget
tabt sin betydning — sddan som anfgrt ovenfor. Og
der er stadig ikke tilvejebragt materiale, der kan be-
grunde denne udvikling. Sddant materiale findes ikke,
men ved forhandling har man repareret pa satserne,
sa de syntes nogenlunde rimelige og efterhanden ogsa,
sd der kun er meget fa tjenestemand, som ikke til-
kommer stedtilleg.

Principper for en nyordning

Nu er alle disse problemer til behandling i tjeneste-
mandskommissionen, og lad det bare vare sagt, at
der ikke er fundet nogen lgsning, som er bedre end
den nugzldende. Alt tyder pa, at der fortsat vil blive
en eller anden form for stedtilleg, og det er derfor
rimeligt, om man prgver at finde frem til visse prin-
cipper, s ny-ordningen kan blive bedre end den nu-
varende.

Man bgr nok for det fgrste bestemme, at der for
enkelte omrader kun bgr gelde én klassifikation — nu
er der i over 100 kommuner bade to og tre satser. En
sadan findeling i den enkelte kommune giver indtryk
af en maleteknisk pracision, der ikke eksisterer. For
det andet bgr vel kgbsteder og deres forsteder have
ensartet stedtilleg — sddan som det allerede er til-
feeldet f.eks. med Kgbenhavn og omegnskommunerne.
Folk kan ikke frit vaelge opholdskommune, og mange
mé bo i en forstadskommune forholdsvis langt fra
deres tjenestested. Det vil vare urimeligt, om de skal
have et lavere stedtilleg end den kollega, som bor i
kgbstaden, og som méaske endog bor billigere end kol-
legaen i forstaden. Endelig vil det vare en fordel, om
kommunernes gruppering, hvad stedtilleg angar, sa
vidt muligt sker i sammenhzngende omrader. Derved
vil den nuvarende vidtdrevne opdeling undgas, og
man kan undgé diskussionen om, hvorvidt stedtilleg-
get skal ydes efter satsen pa tjenestestedet eller efter
satsen pa bopzlen.



Endelig er det et spgrgsmal, om man skal ngjes med
de hver 3. arige klassifikationer af kommuneme - i
hvert fald vil det nok vare rigtigt, om stedtilleggene
reguleres i stgrrelse hver gang der finder en lgnregu-
lering sted. Derved kan man undgi, at stedtilleggene
far stadig mindre betydning sammenlignet med den
samlede lgn.

Lognforskel Kgbenhavn—Provins

Ogsé andre end tjenestemand har lgnforskel. Ifglge
Dansk Arbejdsgiverforenings statistik var den gennem-
snitlige timelgn for provinsens mand i 1965 kun
84 pct. af den gennemsnitlige Ign i hovedstaden. Men
det siger ikke sa farligt meget, for tjenestemandene
har jo ikke mindre end 5 grupperinger i provinsen,
hvad stedtilleg angar (nemlig b, ¢, d, e og sa de fa, der
slet intet far). Man kan ogsd prgve at sammenligne
med et sa stort fag som smede- og maskinarbejder-
faget; i dette fag viser det sig, at man kan foretage en
opdeling af lgnnen nogenlunde pa vore stedtillegs-
omrader. Men sa bliver det fgrst helt galt. Gennem-
snitslgnnen for en smed i et omrade, hvor en tjeneste-
mand intet stedtilleg far,, er hgjere end i omradet
med sats ¢ og d. Og i en by med sats e ligger smedenes
Ign endnu hgjere end de tre nzvnte omrader, fordi
der er en sarlig stor virksomhed, som betaler mere i
Ign end gennemsnitslgnnen i hovedstaden.

Det er helt umuligt at bruge disse oplysninger som
grundlag for tjenestem@ndenes nye stedtilleg — efter
den kommende revision af lgnningsloven. Vi har alli-
gevel nevnt tallene, for de skal nok dukke op i dis-
kussionen — men de er altsd uanvendelige, og hvem
siger i gvrigt, at man pa nogle af de n@vnte omrader
har fundet frem til den mest rimelige ordning?

Forbrugsudgifternes stgrrelse

Men hvad s& med en undersggelse af forbrugsudgif-
ternes stgrrelse i de forskellige omrader. Det er sa
heldigt, at man har en forbrugsundersggelse fra 1963
(igen et nyt arstal), og den viser, at s@tter man udgif-
terne i hovedstadsomrddet til 100, s& var de i provins-
byerne med forsteder 81,6 og i landkommuner med
bymassig bebyggelse 75,6. Undersggelsen viste endda,
at forholdsvis mange kommuner 14 ner ved de nzvnte
tal for landsgennemsnittene. Men lad det vare sagt,
at det ogsa er konstateret, at der er stor spredning i

udgiften til bolig. Kun fa kommuner 14 i narheden
af gennemsnittet. Nogenlunde det samme gelder ved-
rgrende kommuneskatten. Og det er netop bolig og
kommuneskat, der er det vasentligste beregnings-
grundlag for den klasse, en by kommer i, hvad angar
stedtilleg.

Prisgeografisk undersggelse

Det er efterhdnden klart, at skal man lave en sted-
tillegsordning, der er retferdig, ma der foretages en
prisgeografisk undersggelse med det formal at finde
ud af, hvad det virkelig koster at leve i de forskellige
egne af landet. Altsd en ganske omfattende undersg-
gelse. Det kan nappe lade sig ggre, inden et nyt lgn-
system bliver gennemfgrt, men derfor kan man godt
samle materialet ind og anvende det ved senere revi-
sioner. Alene erkendelsen af, at det materiale, man
har nu, er sd forholdsvis ringe som bedgmmelses-
grundlag, ggr det i virkeligheden bedre — for sa er det
berettiget ogsa at bruge gode tommelfingerregler i
overgangsperioden, indtil vi far det bedst mulige ma-
teriale.

En af disse tommelfingerregler ma vare, at den
store forskel mellem leveomkostningerne i hovedstads-
omradet og Nordsjzlland pa den ene side og det gv-
rige land pa den anden side fortsat kan begrunde en
betydelig Ignforskel ogsa for tjenestemand.

Vi skal neppe over til at fastsette stedtillegget som
en procentdel af Ignnen — i hvert fald ikke, uden at
det bliver med aftagende procentdel, jo hgjere lgnnen
er, og for vor skyld gerne, sa der oven i kgbet bliver
tale om et mindre kronebelgb jo stgrre lgnnen er —
her naturligvis opgjort i omrade for omrade.

Der er mange uafklarede problemer vedrgrende
stedtilleggenes fremtid. I en rakke tidligere artikler
har vi taget andre problemer vedrgrende tjenesteman-
denes forhold op og bedgmt dem ud fra vort kendskab
til, hvad der foregir i tjenestemandskommissionen.
Det er rimeligt, at ogsd stedtilleggene og de hertil
knyttede problemer tages op til overvejelse, og i oven-
stdende er naevnt nogle af de tanker, som reprasen-
tanterne for CO I ggr sig i forbindelse med arbejdet
i tjenestemandskommissionen.

Lad det vare sagt, at endelig klarhed ikke er néet,
men det fremherskende synspunkt géir i retning mod
et ferre antal stedtillegssatser, der ydes inden for af-
grensede omrader.



Hvad sagde sa skattebilletten

Af folketingsmand Egon Jensen

Hvert ar i juni-juli far vi vore skattebilletter, og mange
har sikkert i ar gladet sig — for vi har jo faet gennem-
fort skattereformen.

Der er sikkert lige sa mange, der i ar siger: »Jamen
jeg skal betale en hgjere skat, hvor blev skattelettelsen
af?«

Der er skattelettelser i statsskatten.

Men lad os lige minde om, at skattereformen kommer
i 3 omgange:

— Juli 1967: MOMS - skattelettelser.
— Januar 1968: Ophavelse af skattefradragsreglen.
— Januar 1969: Indfgrelse af kildeskat.

Det, der har direkte interesse nu, er altsa de skatte-
lettelser, der trader i kraft med de nye skattebilletter.

Det star fast, at alle skatteydere for skattearet
1967/68 skal betale mindre statsskat af den samme
indtegt i forhold til 1966/67.

Hvis indtegten for de to ar 1966/67 og 1967/68 er
den samme, vil lettelserne se sddan ud for alle:

Bundgransen for forsgrgere havet fra 7.000
til 9.000 kr. betyder 21 pct. af 2.000 kr. 420, kr.
Fordobling af lgnmodtagerfradrag fra 400
til 800 kr. = ca. 40 pct. af 400 . .. . .. 160,— »
I alt lettelse . ... 580,— kr.

Hertil kommer yderligere en forhgjelse af bgrne-
tilskud pa 150 kr. pr. barn, hvilket vil sige, at en fa-
milie med 2 bgrn vil fa en lettelse pa 580 + 300 =
880,— kr., hvortil kommer evt. lettelse pa grund af
fuldt nedslag for merindtagt.

Hvis man altsd ikke har faet en nedsattelse i for-
hold til sidste ar, sa er det, fordi man har tjent sa
meget mere.

For ikke-forsgrgere vil der vare tale om mindre
lettelser. Her er der tale om, at bundgrensen haves
fra 3.700 til 4.500 kr., medens Igpnmodtagerfradrag i
lighed med forsgrgerne fordobles fra 400 kr. til 800 kr.
(for begge kategorier 10 pct. af Ignindtzgt, men max.
800 kr.).

Det er MOMS’ens merindtegt i 1967/68 pa ca.
1000 mill. kroner, der anvendes til lettelser i de di-
rekte skatter 1967/68, og disse fordeler sig séledes:

Havelse af bundgreznse fra 7.000 til

9.000 kr. ..... ... 400 mill.
Forhgjelse af bgrnetilskud . ........... 150 »
Lgnmodtagerfradrags fordobling ........ 100 »
Persontilskud . ........ ... ... ... ... 200 »
Nedslag for merindtegt (skgnnet) ...... 100 »

Ialt .... 950 mill

hvortil kommer, at der ydes et tilskud pa ca. 160 mill.
kr. til produktion af mejeriprodukter f.eks. melk,
smgr, ost, sdledes at disse varer ikke stiger i pris som
folge af, at de pdlegges MOMS.

I gvrigt er det vel vard at ggre opmerksom pa, at
en lang rekke varer, som i dag har engros-oms, ikke
stiger i pris som fglge af den nye MOMS. Det drejer
sig om tgj, mgbler, isenkramvarer, papirvarer, biler
m.m., idet engros-oms ophaves samtidig med indfg-
relse af MOMS.

— Og sa har vi stadig noget at gleede os til i januar
1968 og i januar 1969, nar de naste led i skatte-
reformen fgres ud i praksis.



Kejser Nero som arbejdsgiver

Af arkivar Borge Schmidt, MF

Med udgangspunkt i de graske tilstande
gennemgar Bgrge Schmidt i denne artikel
arbejdskonflikterne gennem tiderne og
omtaler den behandling, de strejkende
og utilfredse arbejdere fik af kong Hero-
des, af kejserne Nero og Konstantin(!),
af Wilhelm Erobreren og af Peter den
Store,

Udviklingen pa det hjemlige arbejdsmar-
ked viser betydningen af det faglige og
politiske sammenhold i arbejderbeve-
gelsen.

Vi kan ikke uden videre sammenligne
gresk og dansk arbejderbevagelse. Det
graske folk har varet igennem en rekke
perioder med konger, der svigtede deres
folk og diktatorer, der skénselslgst ned-
kempede anderledes tznkende. Vi har
lykkeligvis ikke i vor nyere historie va-
ret udsat for en sidan sammensvargelse
mod demokrati — heller ikke de nazisti-
ske okkupanter lykkedes det her i Dan-
mark at finde ligesindede i et omfang,
der kunne forvandle Danmark til et dik-
tatur. En af grundene hertil er, at dansk
arbejderbevaegelse fra sin allerfgrste tid
har varet en demokratisk ordnet beve-
gelse. Da den danske landsorganisation
blev stiftet i 1898 kunne formanden
Jens Jensen i sin stiftelsestale bruge disse
nasten profetiske ord: »Den armé, vi
skaber, m& vare sterk og fast, thi den
skal erobre en verden og den skal vare
demokratisk ordnet, thi den skal udvikle
menneskene.«

Bedre kunne det vel ikke siges — en
kampsterk bevagelse skulle det vere,
men det skulle vaere en demokratisk ord-
net bevagelse med plads for den menne-
skelige personligheds udvikling.

De har ikke tenkt pa solidaritet

Set pd denne baggrund kan man blive
lidt ked af det, nar vi efter 69 ars virke
i landsorganisationen og efter 95 ars
virke i det danske Socialdemokrati i
>ugens ekko« i TV blev prasenteret for
en rekke udtalelser af folk pd Dyrehavs-
bakken om deres syn pd begivenhederne
i Grzkenland. De, der sd og hgrte denne
udsendelse, vil sikkert give mig ret i, at
en rekke af dem, der blev spurgt, sikkert
aldrig har skanket ordet »solidaritet« en
tanke. Jeg haber inderligt, at vedkom-
mende TV-mand, der har lavet udsen-
delsen, har villet provokere os ved at
bringe disse udtalelser. De kan simpelt-

hen ikke vare udtryk for det danske
folks indstilling. Var disse udtalelser
nemlig udtryk for en almindelig opfat-
telse, er det i hvert fald sikkert, at arbej-
derbeveaegelsen aldrig ville vare niet til
det stade, hvorpéd den befinder sig i dag.
De der byggede vore politiske og faglige
organisationer op var besjalede af en so-
lidarisk indstilling. Og netop solidariteten
— samarbejdet — den fornemmelse ikke
at vaere sig selv nok, det at vide at man
tilhgrte en klasse, der i fellesskab ¢n-
skede at have sig fra slavestand, gjorde
den dengang umalende arbejder sterk —
gav ham styrke til at bare modgangens
byrder, ikke mindst ndr han gik i strejke.

Herodes, Nero og kejser — Konstantin!
Historien giver os mange eksempler pa
den grufulde behandling af strejkende ar-
bejdere, der protesterede mod de levevil-
kéar, der blev budt dem. Kong Herodes
lod sine soldater til sidste mand nedhugge
alle, der strejkede, da han byggede sit
palads i Jerusalem. Kejser Nero lod de
murere korsfaeste, der ikke var tilfredse
med den Ign, han bgd dem, da Rom
skulle genopbygges efter den brand, som
han selv havde anstiftet. Siledes kunne
man fra historien hente mange eksempler
pa forferdelig behandling af strejkende,
nédr kejser Konstantin byggede en kirke
i Konstantinopel, Wilhelm Erobreren et
slot i Hastings eller Peter den Store et
skibsverft i Petrograd. Halshugning,
korsfastelse, galejerne, i mildere tilfelde
indlemmelse i armeerne, det var de strej-
kendes lod. Strejken var i middelalderen
de undertryktes desperate middel i kam-
pen for mere menneskevardige levevil-
kar, strejken blev under industrialismen
den positive udvej, arbejderen havde for
at gennemfgre disse krav. Men strejken
blev mere end det, den blev ogsa vakke-
ren for de mange, der ikke forstod sam-
menholdets betydning. Resultatet af de
mange uvarslede men ofte resultatrige
strejker i arbejderbevagelsens fgrste tid,
da arbejdsgiverne endnu ikke var orga-
niserede, blev kendt pa stadig flere ar-
bejdspladser, og de bgjede nakker fat-
tede nyt héb.

Men ogsa laugstiden havde sine strej-
ker herhjemme. I hele den sidste halvdel
af det attende arhundrede var der gen-
tagne arbejdsnedleggelser og det til trods
for en forordning af 24. november 1749,
der pébgd politimesteren at arrestere ikke
blot de strejkende men ogsé alle, der op-
fordrede til strejke.

Genoprettelsen af den faglige internatio-
nale i 1889 gjorde 1. maj til demonstra-
tionsdag i alle lande. B & W’s ledelse lod
arbejderne vide i 1890, at sdfremt de ikke
mgdte til arbejdet 1. maj blev de afske-
diget. Alle arbejdere blev hjemme.




200 tgmrersvende i arrest
Hgjdepunktet af disse strejker ndedes i
1794 med tgmrerstrejken, der havde sit
udspring i et ubetydeligt mellemvarende
mellem en mester og et par svende, der
ikke kunne fa tilladelse til at rejse bort,
og som derfor nedlagde arbejdet. De blev
omgaende arresteret, men da de g@vrige
tgmrersvende hgrte dette, gik de ogsd i
strejke. Hver dag samledes man pd Tg¢m-
rerkroen i Adelgade. Fallesskabsfglelsen
bevirkede, at man ikke reagerede pa de
i begyndelsen lempeligere henstillinger
om pany at gd i arbejde. S& gik man
strengere til varks. 200 svende fgrtes i
arrest i Kastellet, og 125 dgmtes til at
arbejde i jern pa festningen. Man lod
dog néde ga for ret, og de 125 mand ind-
skibedes i kanonbade, der skulle sejle
dem til Tyskland. Men med denne ad-
ferd opndede myndighederne det mod-
satte af at kue arbejderne. Fremgangs-
méden vakte voldsomt rgre og harme i
alle fag, og man stillede overalt krav om
frigivelse af tgmrerne som betingelse for
ikke selv at gd i strejke. Generalstrejke-
truslen virkede, i lgbet af f& dage var de
udviste tgmrere, der havde selvstendigt
hjem, frigivet, og stemningen var bero-
liget. Strejken og strejketruslen havde
varet en stor sejr for arbejderne.

B og W i centrum — ogsa dengang

Samtidig med »Internationale«s start var
der i september-oktober méned 1871 to
strejker herhjemme. Hos B & W havde
det tidligere veret skik, at man i forbin-
delse med en stabelaflgbning udbetalte
et gratiale. Dette undlod man pludselig,
og diskussionen herom udviklede sig til
en efter nutidens forhold helt moderne
foreteelse: man mgdte nok pd arbejds-
pladsen, men man bestilte ikke noget.
Nu blev B & W’s ledelse for alvor for-
argede, og man satte 300 mand pa gaden.
For bladet »Socialisten«< var denne sag
meget ka@&rkommen. Der udsendes et
ekstranummer af bladet, og der indkald-
tes til et mgde i Phgnixsalonen den 4.
oktober. Talerne, der holdtes, var gode
nok, og stemningen blev efter dem meget
hgj. Naturligvis blev bestyrelsens krav
om lgnforhgjelse til skibsbyggerne ved-
taget, men en indsamling til de strej-
kende gav kun 400 rigsdaler, det var
ikke en gang 1 kr. pr. mand. Ugen efter
kunne man se B & W’s arbejdere vende

tilbage til arbejdet uden lgfte om for-
bedringer af nogen art.

Samtidig truede man med strejke ude
pd Strandmgllens Papirfabrik, hvor der
krevedes lgnforhgjelse. Efter kort tids
forlgb matte man ogsd der erkende, efter
at alle arbejderne var blevet afskedigede,
at man ikke kunne gennemfgre kravet,
strejketruslen blev trukket tilbage, og alle
afskedigede ansattes pany, bortset fra
»formanden for de urolige hovederc,
som matte sgge arbejde et andet sted.

Landbrugerne hjalp de strejkende
Ofte var der i offentligheden sympati for
arbejderne, ndr de var ude i strejke eller
lockout. I 1885 var siledes smedene i
Kgbenhavn ude i en strejke, idet man
krevede en mindstelgn pd 27 gre i timen.
Arbejdsgiverne svarede med lockout, og
i et halvt ar fulgte offentligheden med
stor sympati smedenes kamp. Landbo-
erne var ivrige efter at hjelpe med gaver
i form af naturalier, ligesom mange land-
bohjem &bnedes for bgrn fra de lock-
outedes hjem. Det lykkedes ikke for sme-
dene at fa gennemfgrt kravet om de
27 g¢re, til gengeld fik arbejdsgiverne
heller ikke held med at f& splittet arbej-
dernes organisation.

Ja, der kunne fortzlles meget om ar-
bejdskampene gennem de mange ar, om
vundne sejre og bitre nederlag.

Fagligt og politisk sammenhold

Fra de tidligste &r var den danske arbej-
derbevagelse en bade faglig og politisk
bevaegelse. Den danske afdeling af Inter-
nationale var opbygget i faglige sektio-
ner, og da Internationale blev forbudt i
1872 stiftede man i stedet fagforeninger.
Undersgger man ngjere, hvorledes disse
fagforeninger virkede, ma man Kkonsta-
tere, at de ogsd varetog politiske parti-
foreningsopgaver, f.eks. arbejdet i for-
bindelse med valgkamp. Lange varede
det dog ikke fgr man af praktiske grunde
foretog en arbejdsdeling, sdledes at den
ene part arbejdede med det faglige og
den anden med det politiske arbejde.
Men altid — og det sker lykkeligvis ogsa
den dag i dag - i forstdelse med
hinanden.

Sammen har savel den politiske som den
faglige hovedorganisation gennem &rene
opbygget et arbejdsretsystem. Forudsat-
ningen for arbejdsretlige tilstande er re-
spekten for indgdede aftaler og afggrel-
ser, uanset hvor ubehagelige de kan veare
for de respektive parter. For et heldigt

udfald af en arbejdstvist er det for ar-
bejderne en forudsetning, at arbejdsgi-
veren ikke er i stand til at fortsztte sin
virksomhed med uorganiseret arbejds-
kraft. I mange fag er man i dag med den
hgje organisationsprocent ndet vidt i
denne henseende. Under de store strejker
i England i begyndelsen af 1860’erne ind-
fgrte man billig arbejdskraft fra Frankrig
og Belgien. Den kontakt, som de engel-
ske fagforeninger af denne grund var
tvunget til at sgge med arbejdere i andre
lande, gav stgdet til oprettelse af den
fgrste Internationale. Pdny var det fag-
lige og politiske interesser, der forenedes
i bestrebelserne for at skaffe den arbej-
dende befolkning bedre levevilkar.

Plakater op i Skane

1 1894, da de danske arbejsmand var ude
i en konflikt med Frederiksholm Tegl-
verk, lod Lyngsie opsztte plakater pa
telefonpelene i Skdne for pd den made
at hindre, at svenske arbejdere tog til
Kgbenhavn for at blive skruebrakkere.
I dag er der intime kontakter mellem de
faglige og politiske hovedorganisationer
i de fleste lande. Det arbejdsretlige
grundlag bygger ikke alene pa de hjem-
lige regler, men kontakten mellem ar-
bejderorganisationer i de forskellige lan-
de har betydet stgrre styrke derved, at
man moralsk og materielt er meget bedre
stillet end tidligere. Det giver arbejdernes
arbejdsretlige grundlag et helt andet per-
spektiv end tidligere.

Den arbejder, der i dag stopper op ved
denne kendsgerning og erklarer sig til-
freds, er ikke sarlig klggtig og ikke s@r-
lig forudseende. Det samfund, vi lever i,
undergdr en rivende udvikling. Det ak-
tuelle for os er: kan mennesket fglge med
i den tekniske udvikling. Skal det vare
morgendagens menneske, der dirigerer
elektronhjernen, eller bliver det hjernen,
der bestemmer vore forhold? Det lyder
brutalt, men jeg er sikker pd, at den tek-
niske udvikling, vi gennemfgrer, i lgbet
af fa ar stiller os over for problemer af
hidtil ukendt omfang. Og sé er det, at vi
i dag med dette udgangspunkt méa skabe
det gkonomiske og industrielle demo-
krati, der skaber det menneskeligt rigtige
indhold, som den tekniske udfordring
stiller os overfor. Det er vigtigt, at vi
hertil har intakte og effektive organisa-
tioner med ikke alene interesserede, men
ogsd dygtige og skolede medlemmer,
dygtigere end vi er i dag med den ud-
dannelse, som vores tid muliggjorde.



MY MX og nu MZ

Ny type diesellokomotiver til DSB

Det fgrste af en ny serie dieselelektriske lokomotiver
fra NOHAB, Trollhittan, leveres nu til Danske Stats-
baner og s@ttes om kort tid ind i trafikken. Det er et
vasentligt kraftigere, men kun lidt tungere lokomotiv
end de tidligere af lignende type, og det forventes, at
typen vil komme til at spille en vigtig rolle for udbyg-
ningen af de danske eksprestogsforbindelser.

Yderligere ni lokomotiver indgar i DSB’s ordre,
som belgber sig til ca. 25 mill. danske kroner. Med
bestillingen indledes den sidste fase af overgangen fra
damp til diesel, som DSB indledte i 1954 ved indsat-
telsen af MY-lokomotiverne. Den nye lokomotivtype
far betegnelsen MZ.

Den nye lokomotivtype er resultatet af et svensk-
dansk-amerikansk samarbejde. NOHAB i Trollhittan
konstruerer og bygger lokomotiverne. Dieselmotoren
samt de elektriske maskiner og komponenter er af
General Motors konstruktion. Motoren er af type
EMD 645, der er en videreudvikling af type EMD
567. Bogierne leveres af A/S Frichs, Arhus, og

>
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Hoveddieselmotor GM 16-645 E 3
Hestekraft 3300
Hovedgenerator: en vekselstromsgenerator med ensretter
Banemotorer 6
Lokomotivets maksimalhastighed 143 kmlh
Lokomotivets totalvegt 120 t
Lokomotivets akseltryk 20 t
Beholdninger af brendolie ca. 3700 |
vand til dampgenerator ca. 4500 [
sand 300 1
kglevand 1100 1
smgreolie 920 1

Thrige-Titan A/S i Odense bygger hovedgenerator og
banemotorer pd licens. SKF leverer akselkasserne.

Den 16-cylindrede trykladede EMD-motor yder
ved 900 omdr./min. 3300 hk, malt efter den inter-
nationale jernbaneunions regler. Med denne motor-
ydelse kan lokomotiverne kgre hurtigere og med tun-
gere tog end nu. Bl.a. kan kgretiderne for ekspres-
togene reduceres vasentligt.



Hovedgeneratoren er en nykonstrueret veksel-
strgmsgenerator, GM’s type EMD AR 10A, som gen-
nem siliciumensrettere afgiver jevnstrsm med 600 V
nominel spanding. Generatoren er ved hjzlp af en
fleksibel kobling koblet direkte til dieselmotorens
krumtapaksel.

Nar broen over Storebzlt bliver en realitet, vil MZ-
lokomotiverne vere til endnu stgrre nytte; ved hjelp
af disse bliver det muligt at forcere broramperne med
tunge tog uden brug af skydelokomotiver. Endvidere
vil et 300 t eksprestog med 400500 passagerer kun-
ne kgre fra Kgbenhavn til Arhus pa 2% time.

Lokomotiverne bygges til maksimalhastighed 143
km/h, men kan geares om til stgrre hastigheder. An-
dre faktorer end tidsbesparelsen har imidlertid ogsa
spillet en rolle ved DSB’s valg af de nye lokomotiver,
f.eks. lave vedligeholdelsesomkostninger og mulighe-
derne for at spare personale.

MZ-lokomotivet er af typen Co-Co med en total-
lengde pa 20,8 og bogiecenterafstand 12,4 m; aksel-

afstanden i bogierne er 2 X 2 m. Lokomotivet har 3-
akslede bogier med banemotorer pa alle aksler. Total-
vegten i tjenstfeerdig stand er maksimalt 120 t, som
fordeles ligeligt pa alle 6 aksler; det maksimale aksel-
tryk bliver altsa 20 t.

Fgrerrummet har faet en ny udformning, som giver
lokomotivet et funktionalistisk udseende. Fgrerrum-
met er gummiophangt uden metallisk kontakt med
lokomotivrammen. Trykluft og varmesystem i fgrer-
rummet tilsluttes ved hjelp af slangeforbindelser. Lo-
komotivet er effektivt lyddempet, f.eks. er alle plader
i vognkassen, som er tyndere end 2,5 mm, belagt med
en lyddempende masse. Under udviklingsarbejdet har
NOHAB i det hele taget lagt stor vagt pa at opna en
sd god arbejdsplads som muligt for lokomotivperso-
nalet.

DSB er den fgrste jernbane uden for Nordamerika,
som tager den nye diesellokomotivtype i brug, og der
er allerede stor interesse blandt teknikere i Europa for
at fa del i DSB’s erfaringer.



Fugleflugtslinien
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Fredag den 9. juni 1967 passerede rej-
sende nummer 10 millioner Fugleflugts-
linien.

Fugleflugtslinien, der blev abnet den
14. maj 1963, har indfriet alle forvent-
ninger. Allerede i juli 1963 kunne man
notere den fgrste million rejsende. Som
ovenfor navnt fulgte i december 1964
den femte million og nu — kun lidt mere
end fire ar efter Fugleflugtsliniens ab-
ning — kan man altsa notere de fgrste 10
millioner.

Siden Fugleflugtsliniens abning er der
overfgrt nasten 1.400.000 biler, 16.000
autobusser, 70.000 lastvogne, foruden
150.000 gennemgaende person-, sove-,
post- og pakvogne, for ikke at glemme
500.000 godsvogne. Med omtrent 30
daglige overfarter kan man nasten tale
om en ubrudt kglvandsstribe mellem
Rgdby Ferge og Puttgarden.

I g¢jeblikket sejler de tyske faerger
Theodor Heuss og Deutschland sammen
med de danske ferger Kong Frederik 1X
og Knudshoved pa overfarten, og samti-
dig begynder en ny stor farge — statsba-
nernes hidtil stgrste — at tage form pa
Helsinggr Skibsvarft. Denne farge ven-
tes taget i brug naste ar.

Broen over Fehmernsund

Danske Statsbaner har sluttet kontrakt med Helsinggr Skibsverft og Maskinbyggeri
i Helsinggr om bygning af en ny ferge til Fugleflugtslinien, Rgdby Ferge—Puttgarden.
Fergen far en lengde overalt af 145,00 meter, bredde 17,71 meter, sidehgjde til tog-
dek 7,70 meter og sidehgjde til bildek 12,90 meter. Hgjde fra kgl til top af skorsten
30 meter.

Fergen kan medfgre 1500 passagerer og er beregnet til jernbanevogne pd hoved-
dekket i ca. 340 meters lengde, fordelt pad 3 spor. Herover indrettes bildek til ca.

150 personbiler.

Storrelsesforholdet mellem 3 DS B-farger
QOuverst: Nybygning nr. 384, 145 meter lang

I midten: » Arveprins Knude, 130 meter lang.
Nybygning nr. 366, bygget 1963.

Nederst: »Kong Frederik 1X«, 114 meter lang.
Nybygning nr. 320, bygget 1954.
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T-banen 1 elektronalderen

Af Tage W. Jensen

Fuldautomatiske billetkontorer og fuldautomatiske
kontrollgrer er nu installeret pd Londons t-bane. Der-
med bliver elektrofgreren, i sin egenskab af medke-
rende kontrollant i toget, stadig ensommere i det auto-
matiske t-banesystem — togfgrere, billetszlgere og
kontrollgrer pa perronerne aflgses i fremtiden helt af
elektroniske apparater.

Selvbetjening for de rejsende. Billetprisen ses pa
tavlen ved siden af billetkontorets m¢ntindkast (se
vore billeder), pengene anbringes i mgntindkastet, et
tryk pa en af knapperne underneden — pling! — den
gnskede billet ligger i en skalformet abning til venstre
for trykknapperne, penge tilbage ligger i en anden ab-
ning nederst, hvis det indkastede belgb var stgrre end
taksten. Maskinen kan ogsa veksle pengesedler — &gte,
vel at marke! U=zgte sedler returnerer den omgéende.

Billettens bagside er kodet med magnetisk tryk-
farve. Nar billetten indskydes i den tzlleapparat-lig-
nende, elektroniske kontrollgr ved perronindgangen,
»leser« maskinen skriften p& bagsiden. Hvis billetten
er i orden, dbnes apparatets lage automatisk, sa den
rejsende kan passere. Alle billetter, gyldige eller ugyl-
dige, returneres straks til den rejsende i en slids pa
apparatet, men kun gyldige billetter kan abne lagen.
Og skulle den rejsende i farten komme til at indskyde
et garderobenummer, en gammel biografbillet eller en
ditto bybanebillet i den elektroniske kontrollgr pa an-
komststationen, udlgses lagens lukkemekanisme hel-
ler ikke.

Det er Advance Data Systems Corporation of Los
Angeles, der har konstrueret de automatiske billetkon-
trollgrer til London Transport. Amerikanerne er ikke
helt ferdig med forsggene, men systemet er sa vidt
udviklet, at det altsd nu anvendes i praksis pa enkelte
t-banestationer. Kgbenhavns t-banes skabere kan til
sin tid ogsd pa det elektroniske felt lere af verdens
mest erfarne t-banevirksomhed.

Programmet
Automatiseringsprogrammet »siger« noget meget va-
sentligt om LT’s arbejde i 1966.

Malet er bedst mulig gkonomi, midlerne er automa-
tisering, med deraf fglgende personalenedskaring,
samt grundig planlegning, der i tiden fremover skal
fgre til malet.

Her er nogle af de vigtigste opgaver undervejs:

Hurtigst mulig oprettelse af en fallesmyndighed,
der skal planlegge trafik og kollektiv transport i hele
det londonske by-omrade. For tiden treffes betydelige
afggrelser af autoriteter, som ikke egentlig har noget
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Forste. automatiske billetkontor (pd t-banestationen Hamnier-
smith, London). Seddelvekselmaskinen, til 1-pund eller 10-
shilling sedler, ses pa venstre side. Pristavle og billetautomat
til hgjre.

at ggre med transportproblemer, bortset fra ansvaret
for vejbygning, fremhaver LT i 1966-beretningen.

De nuvarende, spredte funktioner under transport-
ministerens formandskab kan ikke skabe ligevaegt
imellem forskellige offentlige og private transportin-
teresser pa gadenettet i forhold til det samlede by-
omrades transportbehov.

Det drejer sig i fgrste rekke om at tilgodese sam-
virket imellem lokale myndigheder og vejautoriteter
pa den ene side og de kollektive transportvirksomhe-
der pa den anden.

Eksempel pa usmidigheden i den nuvarende orga-
nisation: da tunnelboringen pa Victoria linjen blev af-
sluttet i slutningen af 1966, skulle arbejdet pa den
planlagte udvidelse af Victoria linjen (til Brixton)
straks have vearet indledt, papeger LT. Arbejdet kan
imidlertid ikke s=ttes i gang, fgor regeringen har truf-
fet afggrelse om det. Yderligere forsinkelse kan ikke
undga at medfgre alvorlige, ikke mindst gkonomiske,
ulemper som fglge af oplgsningen af den tekniske or-
ganisation, arbejdsstyrke og materiellet, der blev ledig,
da borearbejdet til Victoria linjen blev ferdig. LT er
parat til at tage fat pd Brixton linjen med det samme.

Pengene

Transportfinansloven 1966 gav regeringen mulighed

for at yde statsstgtte i perioden til og med 1968. Be-

lgbsrammen er 16 mill. pund (ca. 320 mill. kroner).
Baggrunden var forventningen om underskud pa de

nu statskontrollerede bybane- og busnet.
Beregningen, der 14 til grund for dette belgb, an-



slog et underskud i 1966 og -67 pa ca. 5,5 mill. pund
(ca. 110 mill. kroner), men et lidt mindre underskud
i 1968, idet man regnede med takstforhgjelser i mid-
ten af 1967. Disse forhgjelser er imidlertid blevet
»lagt pa hylden« efter transportministerens gnske.

Der har séledes ikke veret takstforhgjelser siden
januar 1966. Nuvarende billetpriser er beregnet efter
det omkostningsniveau, man forudsd i begyndelsen
af 1965.

Fglgen blev, som forudsagt af LT, et fald i virksom-
hedens driftsoverskud fra 5,5 mill. pund (ca. 110 mill.
kroner) i 1965 til 1,1 mill. pund (ca. 22 mill. kroner)
i 1966. Resultatet blev et underskud pa 5,9 mill. pund
i 1966 (ca. 118 mill. kroner) sammenlignet med et
underskud pa 1 mill. pund (ca. 20 mill. kroner) i 1965.

Samlede indtegter fra bybaner og busser i 1966 var
102,7 mill. pund (ca. 2,054 mill. kroner), heraf busser
og rutebiler 63,3 mill. pund (ca. 1,266 mill. kroner),
0,1 mill. pund mere end i 1965, mens t-banerne ind-
bragte 39,4 mill. pund (ca. 788 mill. kroner), det var
3,6 mill. pund (ca. 72 mill. kroner) mere end i 1965.

Driftsomkostningerne steg til 104,4 mill. pund (ca.
2,088 mill. kroner), 4,5 mill. pund mere end i 1965,
hovedsagelig pa grund af ggede udgifter til lgnninger
og til pensionsforsikringer.

I 1965 modtog LT (ud over trafikindtegterne)
3,8 mill. pund (ca. 76 mill. kroner) fra regeringen i
erstatning for den udskudte takstforhgjelse.

Lgnninger og gager — 74,5 mill. pund (ca. 1,490
mill. kroner) — udgjorde over 70 pct. af 1966’s drifts-
omkostninger. Skat pa brendstof samt vognlicenser og
lokale afgifter, i alt 6,6 mill. pund (ca. 132 mill. kro-
ner), svarede til 6,3 pct. Nyanleg og -bygninger, rul-
lende materiel o.1. i 1966 kostede 20,5 mill. pund (ca.
410 mill. kroner), det var 2,4 mill. pund mindre end
i 1965.

Samlet bruttoindtegt fra ejendomsadministrationen
i 1966 steg med 188,000 pund til over 1,5 mill. pund
(ca. 30 mill. kroner), og bruttoindtegten fra udlejning
af reklameplads pa LT’s rullende materiel og pa ejen-
domme blev ny rekord, over 2,3 mill. pund (ca. 46
mill. kroner).

Passagererne

667 mill. rejsende kgrte med t-banerne i 1966 —
1,4 pct. flere end i -65 (til sammenligning kan op-
lyses, at flere og flere privatbiler pa gaderne samt per-
sonalemangel de fgrste 9 méneder af -66 medfgrte en
endgang i antallet af buspassagerer, hvoraf nogle
valgte befordring med t-banerne).

"‘ TRTRine will aceapt any
ol 0 Combination of celns
From 1 4026, 4 wil iasos e
ekt sulacted and gve chargs

Nerbillede af billetautomaten. Mgntindkast gverst til hgjre.
Trvkknapper svarende til forskellige takststgrrelser under-
neden. Til venstre for trvkknapperne er samtalemikrofon til
oplysningscentralen.

Gennemsnitsrejselengden pd t-banerne i 1966: 4,6
miles (ca. 6,5 km). LT sg@ger i voksende grad at mgde
privatbilisten »pa halvvejen«. Parkeringspladserne ved
stationerne — is@r i omegnen — ggedes i 1966 med 15
nye, eller udvidede, pladser til 2,300 kgretgjer. I gje-
blikket rader LT over p-pladser til i alt 6.800 biler,
men i 1967 bliver der p-pladser til yderligere 3.500.

Bilisten i byen, med andre ord: trafiktetheden pa
gaderne, er en af de mest problematiske opgaver for
trafikeksperterne. LT fremhaver gang efter gang ngd-
vendigheden af mere udprazget kombineret bus- og
t-banebefordring i byen i stedet for privatkgrsel. 1
1966 befordrede 2/, af de privatbiler, der kgrte til
byen i morgentimerne, kun bilens fgrer, mens nasten
4/5 af resten medfgrte 1 passager foruden fgreren.

Busserne representerede i samme tidsrum kun 1/g
af trafikkens samlede volumen, men de befordrede
60 pct. af samtlige passagerer — privatbilerne, som
optog ikke mindre end 80 pct. af pladsen pa gaderne,
befordrede kun 1/ af passagermangden til byen.

Det viser sig, haevder LT, at forbedringer i gade-
nettet, f.eks. viadukter, motorgader o.l., trekker flere
biler til det pageldende sted og gger mulighederne for
»flaskehalse« andre steder. Det er uden vardi at
fremme selve strgmmen af kgretgjer i byen, hvis ikke
derved alle gadetrafikanter, d.v.s. ogsa buspassagerer
og fodgengere, bliver i stand til at komme hurtigere til
deres bestemmelsessted. Bussen som passagerbefor-
dringsmiddel udnytter gadearealet mest effektivt. Un-
der gaderne er t-banerne selvfglgelig uden konkur-
rence — og uden medtrafikanter.
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Italienske jernbaner

De italienske jernbaner, Ferrovie Statale, der dekker
praktisk taget hele Italien, skal i de naste tre-fire ar
gennemga en lenge tiltrengt rationaliseringsproces.
Statsbanernes ledelse har tilstillet den statslige plan-
legningskommission og de enkelte provinsers under-
kommissioner et projekt, der sgges realiseret i to
tempi, og som vil medfgre en vidtgdende nedlaegning
af urentable linjer. De sakaldte »visne grene« skal
skaeres af, og den transportservice, disse tgrre linjer
hidtil har prasteret, med stgrre eller mindre under-
skud, skal erstattes af trafikal busbetjening. Statsba-
nerne skal naturligvis drive disse busser.

Forhandlingerne om den nu nert forestdende ra-
tionalisering har stdet pa i adskillige &r, og de har
varet temmelig trelse. Jernbanepersonalets faglige or-
ganisationer sd oprindeligt med nogen skepsis pa
baneadministrationens forsgg pad at nedlegge bane-
strekninger her og der. Fagforeningerne frygtede, at
afkortningen af skinnestrekninger ville medfgre en
betragtelig personaleindskre&nkning. Fgrst efter at den
gamle socialdemokratiske politiker, vice-ministerpre-
sident Pietro Nenni, blev formand for en af regeringen
nedsat trafikkommission, lykkedes det at skabe den
forngdne tillid mellem baneadministrationen og de
store fagorganisationer. Det forslag, administrationen
nu har fremlagt til bedpmmelse i de ovenanfgrte kom-
missioner, er udarbejdet i fuld forstielse med bane-
personalets ledere. Det felles synspunkt er, at alle
foranstaltninger, som kan hidfgre bedre driftsresulta-
ter og et mindre arligt underskud pa banernes regn-
skaber, tjener sdvel staten som de folk, der holder
togene i gang.

Lokomotivfgrere omskoles til busser

Forelgbigt er det hensigten at nedl®gge passive
streekninger pa 2185 kilometer, i Nord-, Midt- og Syd-
italien. Det drejer sig om linjer, der dels er sterkt for-
spmte og forslidte, dels giver kraftigt underskud. Disse
strekninger skal hurtigst muligt legges dgde, og trans-
porten af passagerer og gods skal ske ved hjelp af
busser og lastbiler. Det er naturligvis en forudstning,
at ingen linje nedlegges, for den aflgsende busservice
er fuldt funktionsdygtig, med mellemstationer, vente-
rum, terminaler osv. Neaste fase i rationaliseringspro-
jektet vil andrage nedleggelsen af ca. 2400 kilometer
urentable strekninger, en operation, der fgrst vil vare
tilendebragt i lgbet af fem-seks ar.

Kort over det italienske jernbanenet, der befares af ca. 8500
tog pr. dggn. Mange af de. »tynde« linjer vil blive nedlagt som
skinneveje, og strekningerne bliver betjent af busser og last-
biler.

Det er hensigten kun at holde ialt 11.500 kilometer
af det samlede banenet pa ca. 16.000 km i gang. De
faglige organisationer har faet sikkerhed for, at kun
ubetydelige indskr@nkninger i personaletal vil finde
sted under omstillingen fra skinne- til bildrift, og det
ngdvendige antal af unge lokomotivfgrere og el-fgrere
vil blive omskolede til bus- og lastbilfgrere. Aflgn-
ningssatserne vil forblive uforandrede.

I hgjere grad end tilfeldet er i de skandinaviske
lande findes der i Italien et fyldigt system af rabat-
ydelser til s@rlige grupper af rejsende — arbejdere, der
er beskaftigede i lengere eller kortere afstand fra de-
res bopal — skoleelever, pensionister af mange kate-
gorier, soldater osv. Efter indfgrelsen af busservice
langs de kondemnerede banestrekninger vil disse ra-
batordninger forblive i kraft.

Viggo J.



TEE-tog 1 10 ar

Det nye TEE-tog pd Amsterdam banegdrd.

Et nyt skud pa stammen af TEE-tog.
Afgang fra Miinchen kl. 7.27 og ankomst
til Amsterdam kl. 16.36.

Fgrer pa et TEE-tog.

Europas hurtigste jernbanetog, de navnkundige, gul-
rode Tee-linere, har i sommer eksisteret i 10 ar. Disse
fornemme, nasten lydlgse, meget hurtigtkgrende eks-
prestog er skinnetrafikkens bedste kort i konkurren-
cen med de internationale trafikfly. De har haft en
solid succes savel hos folk pa ferie som hos forret-
ningsrejsende.

I 1957 indviedes TEE-driften med ti tog, som med
en gennemsnitsfart af 90-100 km i timen forbandt 80
stgrre byer pa det europziske kontinent. I jubileums-
aret er der halvanden gang si mange TEE-tog, der
bergrer 25 procent flere byer. Den 1. juni gled TEE
or. 25 ud fra Amsterdams banegard (som bekendt
bygget pa et fundament af 16.000 pzle) for at gen-
nemkgre strekningen til Miinchen. TEE 25 var endnu
mere komfortabelt og modeme indrettet end sine for-
gengere — med kontorlokaler, stenografdamer, re-
staurant, tresprogede stewardesser og en telefoncen-
tral, der i Igbet af f& minutter forbandt en bergmt rej-
sende, filmmanden Alfred Hitschock, med hans stu-
die i Hollywood.

TEE-togene lanceredes i et samarbejde mellem
Belgien, Frankrig, Italien, Luxemborg, Holland, Vest-
tyskland og Schweiz. De har haft held til at fastholde
et godt, velstdende klientel, dels forretningsfolk, der
skal 2-300 km vak, dels turister, iser amerikanere,
hvis Eurail-pas, udstedt af rejsebureauer i de forenede
stater, giver indehaverne ret til at rejse pa I. klasse
over hele Europa.

Ingen af de deltagende syv lande har sat penge til
pa deres deltagelse i TEE-arrangementet, tvaertimod.
Samtlige deltagerlande har kunnet inkassere et over-
skud fra de rgdgule eksprestog.

TEE-togene drives nu i de fleste tilfzlde af loko-
motiver, saledes at man i ngdvendigt fald kan forlenge
toget med flere vogne. El-lokomotiver, der kan opné
en hastighed pa 240 km i timen, afprgves for tiden i
Frankrig, hvorefter de blive indsat som drivkraft i det
europziske »Aerotrain«, ogsd et TEE-tog. En tysk
hastighedsrekord for TEE indehaves i gjeblikket af
»Blaue Enzian«, der mellem Miinchen og Augsburg
regelmassigt kgrer med 180 km i timen.

De nyeste Europa-lokomotiver kan indstilles pa
fire forskellige strgmspandinger. Det tyske trafikmi-
nisterium har for nyligt givet de to hurtigtog »Rhein-
gold« og »Rheinpfeil« (begge TEE) tilladelse til at
kgre med 160 km i timen.

I de forlgbne ti ar har dagligt i gennemsnit 12.500
mennesker benyttet et TEE-tog.

V.J.
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Fra medlemskredsen

Rapportbemarkninger

I et foredrag for ganske nylig med tit-
len »Administration og organisation i an-
svarsbevidst samarbejde« af personale-
chef E. Rolsted Jensen, opstillede per-
sonalechefen fg@glgende 4 punkter som
forudsetning for et effektivt samarbejde:

1) felles malsetning
2) ansvarsbevidsthed
3) samarbejde i alle led
4) god kommunikation.

Disse punkter blev nzrmere uddybet.
Personalechefen sagde bl.a. i forbindelse
hermed: sLedelsen har behov for en god
atmosfere og et godt klima, og det kan
kun skabes ved et godt samarbejde. Le-
delsen ma forsti, at den har et ansvar
ikke alene over for virksomheden, men
ogsa over for personalet. Men person:ilet
mé ogsd kende sit ansvar og ikke bare
kreve ind, men ogsd forstd virksomhe-
dens tarv. Samarbejdet er ude af ba-
lance, hvor det kun foregdr mellem le-
delse og de politiske instanser, medens
det mangler i forhold til personalet. Sam-
arbejde kan ikke skabes, hvis personalet
ikke far tilstreekkelig information fra le-
delsen. Men det er selvfglgelig lige sa
vigtigt, at ledelsen far ngjagtige informa-
tioner ude fra. Rapporterne ma vere ngj-
agtige. Ledelsen ma kunne stole pd de
argumenter, organisationerne kommer til
forhandling med.«

Vi vil gerne skrive under pa, at det er
kloge og fornuftige ord, der her er ud-
talt. De vidner om en moderne tanke-
gang, som har relationer til den demo-
kratiske udvikling, der er sket pa det
andelige, kulturelle og politiske plan.
Men skal ordene have vegt, ma alle
moderne kommunikationsmidler tages i
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anvendelse for at fa dem til at trange
ind i virksomhedens forskellige led.

P4 mange omrdder ma man nemlig
med den stgrste beklagelse erkende, at
de gamle patriarkalske forhold, der blev
forladt i samfundet i 1848, fortsat rader
pa vore arbejdspladser i dret 1967.

Vi er helt enig i, at samarbejde ikke
kan skabes, hvis personalet ikke far til-
strekkelig information fra ledelsen; og
vi er lige sa enige i, at det er lige sa vig-
tigt, at ledelsen far ngjagtige informatio-
ner ude fra. Men enigheden ophgrer, nér
vi skal diskutere, om dette princip for
samarbejde er rodfestet i de forskellige
ledelsesfunktioner.

Der vil i det efterfglgende blive frem-
draget eksempler p4, at ledelsen ikke kan
klage over manglende informationer fra
lokomotivpersonalets side, hvorimod lo-
komotivpersonalet har al mulig grund til
at klage over manglende information fra
ledelsens side.

Inden disse eksempler gives, vil det
vere formalstjenlig med et par citater.

Ordre P, side 19-21 pibyder enhver
lokomotivfgrer daglig at indgive en rap-
port angdende den af ham udfgrte tje-
neste. Han skal pa rapporten ggre be-
merkninger om bl.a. fejl og mangler ved
banen, signalgivningen samt om enhver
uregelmessighed, der igvrigt iagttages.

I ordre A, side 92 IV, sidste afsnit
omhandlende »Tjenesteforretningens om-
fang og beskaffenhed«, bliver bestem-
melsen i ordre P suppleret med fglgende:
»Det pihviler enhver ansat uanset hvil-
ken stilling han indtager, at indberette
til rette vedkommende, ndr han bliver
vidende om, at sikkerhedsforanstaltnin-
ger er blevet forsgmt, eller udfgres pa
en made, der har forarsaget eller kan
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medfgre fare, uheld eller ungdig forsin-
kelse. Det vil blive betragtet som alvor-
lig tjenesteforseelse, at undlade sddan
indberetning.«

Lokomotivpersonalets pligter med hen-
hold til rapportskrivning er heri klart
prciseret; og ingen er heller i tvivl om,
hvad der sker, hvis han ikke efterlever
disse forskrifter.

Men hvordan behandler ledelsen nu
en lokomotivfgrer, som samvittigheds-
fuldt indberetter fejl i signalgivningen og
uregelmassigheder i dispositioner vedrg-
rende sikkerhedsreglementet? Ikke ret
godt. Man lader hiant om indberetnin-
gerne. Man verdiger ikke lokomotivfg-
reren et svar. Selv om der bliver stillet
konkrete spgrgsmal, forbliver de ubesva-
rede. Der er kun interesse for sagen, hvis
det er lokomotivfgreren, der har begiet
en fejl. Interesse er dog for meget sagt.
Den holder sig kun levende til den fgrste
afhgring er foretaget. Derefter bliver
sagen syltet i bureaukratiets taknemme-
lige skuffer, medens lokomotivfgreren
stgdes ud i det sorteste mgrke.

Denne fremgangsméade er ikke just be-
fordrende pd en god atmosfere og et
godt klima. Den er heller ikke befor-
drende pd et godt samarbejde; for den
viser, at ldelsen i nogle instanser beve-
ger sig i en verden, hvor menneskelig
forstdelse, psykologi og demokrati er
ukendte begreber.

En efterdrsaften, hvor tigen var tyk
som flgde, kom to pa hinanden fglgen-
de tog ud for ngjagtig den samme for-
kerte signalgivning. Tog nr. 1 passerer
et AM-signal, der viser signal nr. 3¢ »kgr
igenneme«. I henhold til signalreglemen-
tet tilkendegiver dette signal, at der er
frit til naeste hovedsignal, og at dette vi-
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»Hovedbane gérden — endelig b

»~Hovedbanegérdent — Hold da
haeft-deter Sundby remise’«

A-Hvorfor blev ham Jeg afleser S
indlagt pa den lukkede afdeling ¢
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ser signal nr. 2 »kgre« eller signal nr. 3
»kgr igennems.

Men i dette tilfelde viste det efterfgl-
gende signal »stope«. Sigtbarheden var pa
grund af tigen nede pd ca. 20 m. Derfor
fortsatte toget langt forbi signalet, fgr
lokomotivfgreren fik det bragt til stands-
ning. Han underrettede telefonisk FC
om forholdet og fik den besked, at man
ikke der kunne se, der var noget galt.
1 det samme anmoder FC lokomotivfg-
reren om omgéiende at fjerne toget fra
strekningen, for tog 70 var pé vej op bag
i ham.

Det viste sig nu, at tog 70 fik ngjagtig
den samme signalgivning. Fgrst gennem-
kgrsel, derefter stop pa det naste signal.
Med 120 km fart passeres signalet i stop-
stilling, og toget bevager sig ind i samme
blokinterval, hvor det forudgéende er
standset for at tale med FC om uregel-
massigheden. Til alt held er tog nr. 1
atter blevet sat i bevaegelse, og lokomo-
tivfgreren pd tog 70 nir at fa sit tog
bragt til standsning.

Lokomotivfgrerne giver naturligvis
bemerkning pd rapporten om det passe-
rede cg anmoder om at fa oplyst. hvad
drsagen er til at sddant noget overhove-
det kan forekomme. De pégeldende har
aldrig nogensinde féet svar.

1 anledning af et uheld for et par méa-
neder siden i tdget vejr pa det samme
sted bare 1 modsat kgreretning, henledte
den ene af de i ovenstiende lokomotiv-
fgrere opmarksomheden pa den af ham
indsendte rapport om uorden i signalsy-
stemet og efterlyste et svar.

Han fremkommer i sin skrivelse med
en formodning om, hvad drsagen kan
vare og stiller 1 den forbindelse forskel-
lige forslag af sikkerhedsmassig betyd-
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ning. Han har aldrig fiet noget svar.
Men har fra anden side féet at vide, at
begge rapporter er »bortkommet«. Be-
synderligt at netop disse skulle forsvinde.

Informationen har i dette tilfelde be-
tragtelig slagside. Den er kun gdet den
ene vej fra lokomotivfgrer til ledelse. In-
teressen for at fd opklaret omstendig-
hederne ved denne merkelige signalgiv-
ning har veret lig nul. Det burde ellers
vere narliggende, niar man ikke beten-
ker sig pd omgdende at s@tte en lokomo-
tivfgrer fra strekningstjeneste efter et
uheld, der har visse paralleller til det her
omtalte.

Et enkelt eksempel endnu for at illu-
strere, hvor ngdvendig det er, at perso-
nalechef Rolsted Jensens tanker finder
vej fra generaldirektoratet til andre led
i administrationsapparatet.

En lokomotivfgrer indsender rapport
med fglgende bemarkning: »I henhold
til  sikkerhedsreglementets indledende
bemarkninger er »grundreglerne for sik-
kerhedstjeneste p&d statsbanerne givet af
ministeren for offentlige arbejder i »Poli-
tireglement for Danske Statsbaner.««

Under henvisning hertil tillader under-
tegnede sig at stille fglgende spgrgsmal:
»Er politireglement for Danske Statsba-
ner, og de heraf afledte bestemmelser i
sikkerhedsreglementet, ikke g®ldende for
alle ansatte ved DSB«?

Besvarelsen har vidtrekkende betyd-
ning, nir der kan udstedes en ordre, der
pludselig ophaver § 16, stk. 2 i sikker-
hedsreglementet. I fglge denne § er det
stgrste tilladte akselantal i personfgrende
R- og P-bremsede tog 60.

Selv om tog 95 havde dette maksi-
mum ved afgang fra Kh, tilkoblede man
alligevel en vogn med levende duer i Ro.
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> Tror du vi kerer den rl‘gtt‘ge
»—~Ja- hvoerfor tkke?....«
>Jeg har lige vinket Li)

Mens en lokomotivfgrer bliver straffet
for alvorlig tjenesteforseelse, hvis han i
tankelgshed kommer til at tilsidesette
en af sikkerhedsreglementets forskrifter,
er det altsd tilladt andre med fuldt over-
leg uden videre at oph®ve en eller anden
§ i reglementet. Kan det vare rigtigt?

Efter ovenstiende er det vel ungdven-
dig at ggre opmarksom pd, at den pa-
geldende ikke har fiet noget svar, selv
om der i det citerede fra ordre A stir, at
det betragtes som alvorlig tjenesteforse-
else, at undlade at indberette forsgmmel-
ser mod sikkerhedsforanstaltninger, der
medfgrer ungdig forsinkelse. Lokomo-
tivfgreren ville altsd 1 henhold hertil ve-
re blevet straffet for alvorlig tjenestefor-
seelse, hvis han ikke havde gjort be-
merkning herom pa rapporten. Vedkom-
mende lokomotivfgrer har simpelthen
krav pé at fa et vide, hvor der i »Politi-
reglement for Danske Statsbaner« stér,
at der pa det sikkerhedsmassige omrade
er forskel pd kong Salomon og Jgrgen
Hattemager.

Det er sandelig ikke nemt at vare lo-
komotivfgrer, nir denne and hersker.
Har han den ene dag begéet en forseelse,
er han narmest umulig og bliver sendt
ud i mgrket pd ubestemt tid. Beslutter
han nu at vere mere forsigtig i fremti-
den og henholder sig til sine reglementer,
skal han have ubehageligheder bade her
og der. Lenge leve samarbejdet. Det ser
sd nydeligt ud pa tryk.

Ledelsen har behov for en god at-
mosfere og et godt klima. Ak, ja! Det
har lokomotivpersonalet sa sandelig og-
sd. Men det skabes ikke, hvis stillings-
betegnelser og sociale positioner er af-
gorende for, hvad der er rigtigt, og hvad
der er forkert.
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> Flinke folk, de b_anearbej&ere,
—de vinker til os..iul«

(!

3

© 5_4,.
X

wnﬁ’)’”—fen p3 linie 5 |5

=y




18

PERSONALIA

Ansat som lokomotivmedhj=zlper
pr. 1-6-1967

Lokomotivmedhjelperaspirant:
P. Slott, Gb. i Gb.

Forfremmet til lokomotivfgrer (15. Ikl.)
efter ansggning pr. 1-6-1967

J.-B. Jensen (12 1kl.), Arhus mdt. i Arhus
mdt.

Overgaet til anden stilling
Kontorassistent II — lokomotivfgrer (12.
1kL.). J. A. J. Skov, Ng, Ng mdt. (1-6-67).

Dg¢dsfald

Lokomotivfgrer (12. 1kl.) J. E. Johansen,
Nyborg 25-5 1967.

Pens. lokomotivfgrer (12. 1kl.) Niels Lau-
rits Laursen, Arhus maj 1967.

Pens. lokomotivfgrer (12. 1kl.) Johan
Christian M. Martini, Kbhvn. maj 1967.
Pens. lokomotivfgrer (12. 1kl.) Kristian
Emanuel Poulsen, Chr.feld maj 1967.

Afsked efter ansggning

Lokomotivfgrer (12. IkL.):
H. H. T. Lykkeberg, Roskilde, gr. svag.
med pension 31-8-1967.

Opmarksomhed frabedes
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
N. E. Jensen,
lokomotivfgrer, Aalborg.

Danske Jernbaners Afholdsselskabs
arsmgde

D.J.A. har afholdt sit 64. drsmgde pa
Christiansminde Hotel 1 Svendborg.
Foruden reprazsentanter fra Jernbane-
foreningen, Dansk Jernbane Forbund,
DanskLokomotivmands Forening, Privat-
banernes Kontorforening var mgdt re-
presentanter fra de nordiske broderorga-
nisationer i Norge og Sverige. De havde
alle ordet for at udtrykke deres tilfreds-
hed med samarbejdet mellem disse orga-
nisationer og D.J.A..

Tktl. E. Christiansen, magasinpasser
Holger Christensen, lkf. A. K. Johansen
og otas. H. Hgrsholm reprasenterede
ovennavnte faglige organisationer.

Under formandens beretning fremkom
der oplysninger om A-bevaegelsens for-
skellige gode aktiver sasom Midtjysk

Ungdomsskole i Ejstrupholm og A-cen-
tret i Kgbenhavn. En drastisk skarpelse
af straffen overfor spriritusbilister drgf-
tedes.

Regnskabet balancerede med 6.863 kr.
og sluttede med en kassebeholdning pa
1.328 kr. Landsformanden, rgm. Siegfred
Nielsen, Rd. samt hovedkasserer obm.
W. Thannel, Str. og opt. H. O. Jensen,
Svg., genvalgtes ligesom redaktgren, tktl.
K. Zederkof, Fa.

Om aftenen var indbudt stationsforst.
Ingemann Pedersen og frue samt vice-
borgmester Gunnar Nielsen og frue.

Dagen efter foretog deltagerne en ud-
flugt til omgivelserne omkring Svend-
borgsund.

K. Zederkof.

Feriehjemmet Knudshoved
Pensionspriserne pa Knudshoved forhgjes
som fg@lge af meromsetningsafgiften fra
og med den 3. juli 1967 til:

Voksne og bgm, fyldt 12 &r .. 17,00 kr.
Bgrn i alderen 4-11 ar (inkl.) . 8,50 kr.
Bgrn under 4 ar .......... 4,25 kr.

Taenk pa solgaven

Hvorfor bliver man aldrig ferdig med os blinde? Jeg
har mgdt dette spgrgsmal og har sggt efter svaret, ja,

og jeg mener at have fundet det.

En sulten kan man ggre mat ved at give ham mad,
og en tgrstig kan man stille tilfreds ved at give ham
at drikke. Det er sa lige til, at man skammer sig ved
at sige det, men jeg siger det ogs& kun for at under-
strege, at pa en tilsvarende enkel made kan man ikke

klare den blindes problem.

Blindheden er ikke bare et gkonomisk problem,
eller et erhvervsmessigt kulturelt eller socialt problem.
Blindheden spores over alt for den blinde: nar han
vagner om morgenen og gar til ro om aftenen, nar
han tenker erhvervsmessigt eller pa sin fritid, nér
han omgas familien eller svigtes af den. Blindheden
er med over alt, og selve blindheden kan man jo ikke

komme til livs.

Man kan derimod bgde pa fglgerne af blindheden
eller sztte noget andet i stedet for det, der svandt med
synet, et andet arbejde, en ny fritidsinteresse, en mere
hensigtsmessig indrettet bolig eller et hjelpemiddel,

Udviklingen bringer os til stadighed nye tekniske

hjelpemidler, d.v.s. nye lesemuligheder, hjelpemidler
til brug i hjemmet eller i trafikken, boligformer eller

typer af plejehjem, der bedre end fgr letter tilverelsen

for blinde, arbejdsopgaver, der kan bruge, hvad den
blinde endnu har tilbage, ja, og udviklingen henimod

det sociale samfund bringer os maske fgrst og frem-

mest et gget forstielse hos vore mennesker, s& flere
end fgr er rede til at give os den handsrekning, uden
hvilken det hele er hablgst.

Hvorfor bliver man aldrig ferdig med os blinde,
fordi selv udviklingen i samfundet ikke kan hindre

blindheden i at opstd. Udviklingssamfundet kan der-

imod forbedre kéarene snart her og snart der, men ud-
nyttelsen af forbedringerne kan ikke klares af den
blinde, med mindre vore medmennesker hjelper til.

Det er arsagen til de arlige »solgaveindsamlinger.
Det er grunden til, at jeg igen i ar beder om en »sol-
gavec til Dansk Blindesamfund, hvis adresse er: Ran-
dersgade 68, Kgbenhavn ., og hvis gironummer er:

337. Prgv sa pa at forstd, at vi aldrig vokser fra hjalp.

men det arbejde, kan man aldrig blive feerdig med.

Jeg har ingen muligheder for at love, at dette bliver
sidste gang, jeg beder om en »solgave«, men er det
forkert, nar jeg tror, at det trods alt ma vere bedre
at kunne hjelpe end at skulle hjzlpes.

H. C. Seierup.



DAMERNES DAG

Fortinnet tgj . . .

Modebranchen er evigt skiftende. Der er
altid nyt at hente, enten i stoffer, snit,
farver eller — emballage. USA har lagt
sig i spidsen pa det sidste omrade ved at
selge tgj pa dase. Varsgo’ — frem med
dadsedbneren, nir en ny skjorte skal i
brug. Det samme galder for kjoler, hatte
og undertgj. Amerikanerne er giet ind
for idéen med stor begejstring. Det bli-
ver spe&ndende at se, om forretningerne
herhjemme tgr fglge sagen op. Den ma
spare tid pa begge sider af disken. Men
for forbrugeren galder det om at have
orden i tingene pa hjemmefronten. T&nk
— hvis man ma opleve, at man tror, man
dbner for en dase grgnne bgnner og sa
stir man med et s@t undertgj i hinden —
eller omvendt.

Fra det modebetonede hjgrne spids om
mere vidde og ynde i kjolerne. Det skal
blive rart at komme lidt vek fra det
hardtsldende look. Det kan nok lade sig

ggre uden at ende i fleser og blonder.

Sommerens hgje har

Lagde De marke til damernes frisurer

ved de kongelige selskaber omkring arets

Tofarvede sko er dekorative, mdske lidt
vanskelige at holde. Her er rgdt ruskind
kombineret med hvidt kalveskind og
skoen lukkes med en dobbeltrem. Begge

modeller fra Dansk Skomoderdd.

mest fotograferede bryllup? De var store,
kunstferdige og utvivlsomt fremstillet af
fagfolk ved hjelp af paryktoppe.

Med lidt gvelse kan man ggre dem
kunsten efter. En top behgver ikke altid
at vugge hgjt pa hovedet i indviklede

snoninger og bukler. Den kan ogsd slet

og ret friseres ind i ens private har for at

give fylde. Det eneste, der kan volde be-
svar, er, at skjule kammen, hvorpa top-
pen er fasinet. Er sidehiret langt, kan
man flette et par fletninger og fgre dem
op over issen. Eller man anbringer en
slgjfe pd en harndl og satter den i
ssammenfg@jningen«, evt. et spende eller
harsmykke.

Ggr frisgren den tjeneste at fi paryk-
ken til krglning et par dage fgr De selv
mgder til vask og vandondulation. Der-
ved far han mulighed for at ordne den
pa et selvvalgt tidspunkt, si den fir en
behandling bidde den og De kan vare

tjent med.

Tips i en sommertid

Sundt og velsmagende er iskold malk til-
sat en eller anden slags frugtsaft. Men
husk at lade m&lken komme fgrst i glas-
set inden saften tils@ttes. Derved undgér
man at maiken skiller.

Det er tid at koge rgdgrgd. Enten De
kan lide den tynd som suppe eller solid,
sd man kan g pd den med tresko, er
skind af det onde. Lad grgden blive i
gryden og rg¢r i den af og til, indtil den
er halvkold. Held den derpa i skil og
drys et lag stgdt melis over. Brug piske-
ris, mens jevningen haldes i. Klumper
er nasten varre end skind.

Mange koger stikkelsbergrgd med en
stang vanille. 1 stedet kan man tilsztte

stgdt kanel.

Ablegrgd bliver mange gange lzkrere,
hvis man tilsetter et glas sherry eller to.
Men De kan ogsd »ngjes« med at rgre
en ra ®&ggeblomme i, sd bliver den dejlig
rund i smagen. Husk sa tillige, at en
blommes levetid er begraznset, nir den

har forladt skallen.

SOS — det tpr!

Der burde findes et alarmsystem til
hjemmefrysere. Noget med at en sirene
eller et tigehorn satte i gang, hvis et
menneske uforvarende kommer til at
slukke for kontaken. Det er grusom at
std med en kvart okse, en halv gris plus
meget andet pd en hed sommerdag og alt

siger sjap, sjap. ..

Fremskridt i bgrnesko

Bgrnesko er blevet bedre og kgnnere.
Der findes stadig uhyrlige eksemplarer
i handelen, men helhedsindtrykket er at
udvalget er fornuftigt og forsvarligt nar
sundheden skal holdes i ®re. Hold Dem
til forretninger, der skilter med at sher
maler vi bgrnenes fgdder« og notér Dem,
at sma fgdder bliver stgrre i en rasende

fart, bide pa den lange og den korte led.

Ny detaille i bgrnesandalen er remmen,
der er trukket igennem det kantstukne
overleder. Tdpartiet er hgjt og giver
plads til tewerne, men allerbedst er det
tette hulmgnster, der giver luft til hele
foden.
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Adressefortegnelse

Kgbenhavns Godsbanegard: Lokomotiv-
fgrer P. J. J. Busk, Bremensgade 64,
st. Kgbenhavn S. TIf. Asta 3093.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. K. Kri-
stensen, Baneflgjen 82 tv., Brh. TIf.
9475 46.

Helgoland: Lokomotivfgrer E. C. L.
Christiansen, Tverbommen 41, st. th.,
Gentofte. TIf. GE 5659 v.

Kasserer: Lokomotivfgrer A. C.
Quaade, Vigerslevvej 267 B, 1. th.
TIf. Valby 2642.

Enghave: Elektrofgrer B. Christoffersen,
Maglegdrdsvej 211, Brgndby Strand.
TIf. 73 23 06.

Kasserer: Elektrofgrer E. G. Nielsen,
Dannevirkegade 13! th., Kgbenhavn
V. TIf. VE 7265.

Roskilde: Lokomotivfgrer Kaj Juul Ras-
mussen, Holbakvej 10. TIf. (03)
3576 20.

Kasserer: Lokomotivfgrer K. H. Kast-
berg, Holbakvej 106 (ver. 410).

Helsinggr: Lokomotivfgrer J. Maymann
Hansen, Sct. Knudsvej 6.
Kasserer: Lokomotivfgrer J. A.
Nielsen, Pontsgvej 311,

Nastved: Lokomotivfgrer B. I. Sgren-
sen, Prestgvej 109 C1 th.
Kasserer: Lokomotivfgrer J. Ourg
Jensen, Prastgvej 177.

Gedser: Lokomotivfgrer H. P. Kjzr Han-
sen, Langgade 8 c.
Kasserer: Lokomotivfgrer J. H. M.
Hansen, Danmarksgade 11.

R¢dby Farge: Lokomotivfgrer E. R. Ras-
mussen, Langgade 30, Gedser.
Kasserer: Lokomotivfgrer H. Bahne
Larsen, Lerkevej 9, Rgdby havn.

Kalundborg: Lokomotivfgrer T. G. B.
Olsen, Rgsnaesvej 28. TIf. Kb. 2732.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. A. Jen-
sen, Stationsvej 3 B.

Slagelse: Lokomotivfgrer E. Meng, Klok-
kestgbergade 151 th.
Kasserer: Lokomotivfgrer H. Kristen-
sen (Klgrup), Valbyvej 401,

Korsgr: Lokomotivfgrer S. Juul Madsen,
Thiesens Allé 291, TIf. (03) 57 24 74.
Kasserer: Lokomotivfgrer H. E. Jgr-
gensen, Fasanstien 11 th.

Frederikshavn: Lokomotivfgrer A. T.
Larsen, Vinkelvej 7. TIf. 2 03 48.
Kasserer: Lokomotivfgrer H. N. W.
Hansen, Rosevej 13.

Nyborg: Lokomotivfgrer A. Tarpg, Al-
dershvilevej 25. TIf. 1728.
Kasserer: Lokomotivfgrer K. B. Ras-
mussen, Spotoften 45, 1., Nyborg.
TIf. (09) 3122 53.

Alborg: Lokomotivfgrer Finn C. Chri-
stensen, Kgbkesvej 14. Telefonisk
forbindelse over (08) 12 16 91.
Kasserer: Lokomotivfgrer B. C. V.
Kruse, Hesselggade 103 th.

Odense: Lokomotivfgrer P. A. L. Jgrgen-
sen, Poul Mgllersvej 13. TIf. 11 59 09.
Kasserer: Lokomotivfgrer N. E. K.
Larsen, Prs. Benediktes Allé 4, Fru-
ens Bgge.

Svendborg: Lokomotivfgrer E. Larsen,
Tvedvej 167 A, Tved pr. Svendborg.

Fredericia: Lokomotivfgrer N. P. Junker,
Ornevej 111 th. TIf. (059) 2 46 36.
Kasserer: Lokomotivfgrer A. Vil-
helmsen, Sjellandsgade 49, st. TIf.
(059) 2 46 37.

Kolding: Lokomotivfgrer P. F. Pedersen,
DSB maskindepot.

Padborg: Lokomotivfgrer H. Winther
Jensen, Sgnderhav pr. Kollund, Sdj.
TIf. (046) 7 87 94.

Kasserer: Lokomotivfgrer H. O. Buus
Jensen, Pilevej 12.

Abenra: Lokomotivfgrer S. E. Schou,
Borgmester Finksgade 122.

Sgnderborg: Lokomotivfgrer A. J. Jgr-
gensen, Lundbyesgade 3.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. A. Over-
gérd, C. W. Eckersbergsvej 12.

Tender: Lokomotivfgrer P. F. Behr,
Horupsgade 41. TIf. (47) 2 16 76.
Kasserer: Lokomotivfgrer J. L. J.
Christensen, Widdingherredsgade 4 st.

Esbjerg: Lokomotivfgrer V. Dorner, N.
J. Poulsensvej 4. TIf. (051) 2 49 56.
Kasserer: Lokomotivfgrer H. M. Bar-
lo, Strandbygade 583 th.

TIf. (051) 290 S8.

Struer: Lokomotivfgrer B. S. Kristensen,
Gimsinghgje 25.
Kasserer: Lokomotivfgrer K. R. Chri-
stensen, Nygade 12.

Thisted: Lokomotivfgrer I. A. Asmussen,
Kirkegardsvej 4.

Randers: Lokomotivfgrer N. Larsen,
Rindsvej 31.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. S. Hen-
riksen, Rosenborg Allé 9.

Arhus: Lokomotivfgrer N. K. Jensen,
Silkeborgvej 19 th., Arhus C.
TIf. (061) 2 20 62.
Kasserer: Lokomotivfgrer E. A.
Lgnnqvist, Rosenvangs Allé 20.
Arhus C.

Viborg: Lokomotivfgrer E. E. Jensen,
Frihedsvej 1.
Kasserer: Lokomotivfgrer E. Morten-
sen, Danmarksvej 34.

Brande: Lokomotivfgrer K. Poulsen,
N. J. Fjords Allé 3.
Kasserer: Lokomotivfgrer L. Tgn-
ning, Mosevanget 10.

Herning: Lokomotivfgrer Aage Laurid-
sen, Godthabsvej 68. TIf. (07)
12 44 83.
Kasserer: Lokomotivfgrer O. Bruno,
Museumsgade 50.
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Flytning

Husk i god tid at melde flytning til post-
vesenet. Hvis medlemsbladet udebliver,
meld det da til postvasenet. Hjelper
dette ikke, skriv sa til bladets ekspedition.

Artiklers indsendelse

Artikler eller notitser, som gnskes opta-
get i medlemsbladet, skal foreligge hos
redaktionen senest 14 dage fgr, medlems-
bladet udkommer den 10. i hver méned.
Op til hgjtiderne m& péregnes lengere
frist, for at optagelse kan vare sikker.
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