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Kooperation

En kooperativ bevagelse kan — som andre — have
vanskeligt ved at holde idealet i mals@tningen.

Man ma slekke for at tilpasse sig udviklingen. Denne
proces kan fgre til, at en kooperativ virksomhed
jevnfgres med en privatkapitalistisk, fordi man af
rentabilitets- og konkurrencehensyn ma anlegge
salunde samme gkonomiske og virksomhedspolitiske
synspunkter for at overleve. Flere kooperative virk-
somheder har mattet give op og indstille virksomheden.
Arsagerne hertil kan vere og har vist sig at vere
flere, men uden n@rmere angivelse af disse skal peges
pa, at kooperationens virksomheder underkastes
samme vilkar som privatkapitalens, sasnart de mister
stgtten i interessentgrundlaget. Hertil kommer for
eksempel, at fagbevagelsen nok anser det for vigtigt
gennem kooperativ virksomhed at gve indflydelse
pa prisdannelsen til fordel for forbrugerne, men ogsa
har den indstilling, at virksomheden skal kunne bere,
sa der bliver en rimelig gkonomisk afkastning af
investering. Som fremfgrt ved Det kooperative Falles-
forbunds sidst afholdte kongres kan spgrges, om
kooperationen da har overlevet sig selv. Svaret er i og
for sig givet sammesteds, eftersom den aflagte
beretning for langt den overvejende del af virksom-
hedernes vedkommende tegnede et billede pa frem-
gang. Alligevel er der grund til stgrste agtpagivenhed,
ikke blot pa baggrund af en almindelig udvikling,
men ogsa en helt @ndret situation, safremt vi optages

i det europaziske pkonomiske fellesskab. Det gelder
saledes om at have forngdne midler til investering

og have en up to date oversigt over markedsudviklings-
muligheder. Gennem Det kooperative Finansierings-
institut sgges oparbejdet kapital til investering i
eksisterende og udvikling af ny kooperativ virksomhed.
Fagbevagelsen er fortrinsvis kapitalfgderne i dette
institut, blot ikke i tilstrekkeligt omfang, savist som
den af fgr nzvnte grund ikke synes, at indskuddene
forrentes i forhold til det, som kan opnas andre steder.
Vi er kapitalister til hobe pa godt og ondt, hvorfor
5-6 pct. rente anses for lidt. Der skal altid vaere
progressive ledere i virksomhederne til varetagelse af
den forretningsmassige side, og bevarelse af det
folkelige islet gennem bestyrelser fordrer for disses
vedkommende, at medlemmerne gennemgar en
uddannelse, som sikrer forstaelse for virksomheds-
fgrelse og -politik. Det har man erkendt og fglger op
med en kursusrekke, der skal give bestyrelses-
medlemmer med flere den rette baggrund for at deltage
i virksomhedens udvikling. Vore kooperative virk-
somheder — bortset fra brugsforeningsbevaegelsen —



har ikke specielle muligheder for at analysere
markedsudviklingen, og det indlysende rimelige forslag
er fremsat, at der bgr laves et analyseinstitut, som kan
analysere de enkelte virksomheders regnskaber og
andre gkonomiske forhold samt opstille prognoser for
virksomhederne i henseende til de opgaver, der med
fordel kan tages ind i arbejdet, og pa hvilke markeder
man med fordel kan satse. Man skal dog passe pa,

at et sadant institut ikke resulterer i et organ, som
styrer hen over hovedet pa de enkelte virksomheder.
Kooperationens mals@tning er stadig et kvalitets-
produkt til en pris, som virker regulerende pa
almindelig prisdannelse, men den erhvervsmassige
udvikling ggr det svaerere at holde malsatningen.
Man har ogsa sggt at give ansatte bedre lgnmassige og
sociale fordele end de, som opnas i privatvirksom-
heder. Blandt andet disse forhold og det sterkere
krav om et hgjere provenu af investeret kapital kan
hamme fremgang. En af ideerne er gennem reduceret
fortjeneste at give forbrugerne en prismassig fordel.
Mange er nok prisbevidste, men pa den anden side
kan man stille sig tvivlende overfor betydningen

af dette hos cn meget vasentlig del af forbrugerne.
De nye generationer er nemlig ikke indstillet til
kooperationen som @ldre. Det er for dem snarere
salgsmetoderne og vareudbuddet, som taller. Mange
hanger dog ved brugsforcningens dividende-
problematik, men det er et helt andet spgrgsmal.
Kooperationens force ma ligge i fremstillingskoncen-
trationen. Store mangder i storc markedsdannelser
cr fortsat chancen for kooperationen, idet pris-
dannclscn da stadig ligger pa denne initiativ. De
storc muligheder ligger her og vil understrege, at
koopcrationen ikke har overlevet sig selv; men der
ma ske integration ud over granserne.

Det er et stgrre perspektiv, som kan koste os nogle
af vore kooperative virksomheder. Indtreden i det
europziske gkonomiske fellesskab kan i hvert fald,
som for gvrige erhverv i Danmark, skabe eksistens-
problemer for kooperationens virksomheder. Lad os
imidlertid ruste os til en sadan udvikling.

Demokrati
pa arbejdspladsen

Det kooperative Fallesforbund var det forste som tog
en aftale om demokrati pa arbejdspladsen. Herom
sagde formanden, Erik Hauerslev, pa DKF’s kongres
i maj:

I min beretning pa 1968-kongressen sagde jeg bl.a.,
at det, der formentlig mere end noget andet ville
prage den sidste kongres, var forslaget til aftalen mel-
lem LO og DkF om demokrati pa arbejdspladsen. Det
viste sig at vare en korrekt bedgmmelse. Offentlig-
heden beskazftigede sig meget med denne aftales ind-
gaelse, idet kooperationen blev de fgrste, der tog sig
pa at praktisere den sakaldte rgde betenkning.

Som alle ved, er der nu ogsa pa det private arbejds-
marked blevet indgaet en samarbejdsaftale, som par-
terne — Dansk Arbejdsgiverforening og LO — under-
skrev den 2. oktober 1970. Dermed er kooperationens
forspring begranset, idet en lang rekke af det private
arbejdsmarkeds virksomheder allerede har oprettet de
i aftalen forudsatte samarbejdsudvalg.

Man kan nu helt naturligt stille det spgrgsmal, om
vi i kooperationen har udnyttet forspringet pa ca. 22
ar — et spgrgsmal der indeholder en vurdering af, hvor
langt vi da er kommet?

Jeg ma desvarre her pa denne kongres sla fast, at
vi ikke har faet oprettet det antal virksomhedsnavn,
der har varet en forudsetning ved aftalens indgaelse.

Vi opgjorde umiddelbart efter aftalens underskri-
velse antallet af de virksomheder, der var bundet af
1968-kongressens vedtagelse om, at en aftale kunne
underskrives. Det drejede sig om ialt ca. 30 virksom-
heder. Mere specificeret kan det oplyses, at de 30 virk-
somheder fordeler sig saledes: Brugsforeningen HB =
4 omrader, Fellesbagerierne: 5 virksomheder, Bygge-
fagsvirksomheder = 9, Boligselskaber = 3 og 9
enkeltvirksomheder.

2/, af disse 30 virksomheder har oprettet virksom-
hedsnavn, hvilket altsa vil sige, at 10 virksomheder
endnu mangler at oprette virksomhedsnavn.

Hvis respekten for de beslutninger en enig kongres
treffer i Det kooperative Feallesforbund fortsat skal
kunne bevares, er det ngdvendigt sterkt at sige til de
respektive virksomheder, der endnu mangler at op-
rette nzvn, at nu falder klokken i slag.

Det er LO’s opfattelse — og heri ma jeg afgjort vere
enig — at det er en selvfglge, at aftalen bliver over-
holdt. T denne holdning ligger, at de virksomheder,
der ikke fglger aftalen mellem LO og Fallesforbundet,
i realiteten ggr sig skyldige i et brud pa aftalen, hvilket
efter den normale praksis vil vere at behandle efter



reglerne i aftalen om arbejdsforholdencs ordning i koo-
perative virksomheder.

Jeg kan derfor i dag give den oplysning, at Felles-
forbundet for sit vedkommende umiddelbart efter
denne kongres ganske alvorligt vil henstille til de pa-
geldende virksomheder, at man nu trekker i arbejds-
tgjet, og det siger sig selv, at vi er parate til at bista
virksomhederne med al mulig praktisk bistand i for-
bindelse hermed. Det har vi nu da i gvrigt meddelt
dem indtil flere gange.

Man kan spgrge, om det i alle tilfzlde er virksom-
hedens ledelse, der indtager en vrangvillig holdning til
aftalen? Det er det ikke. Vi har ogsa virksomheder,
hvor det er medarbejderne, der stiller sig tvivlende
overfor vardien af den nye aftale, og i de tilfelde, det
vil sige, hvor bade ledelse og medarbejderne er enige
om ikke at oprette virksomhedsnavn, stiller sagerne
sig unagtelig lidt anderledes, end hvis det blot var den
ene part, der holdt sig fornemt tilbage.

Kongressen vil formentlig vere enig med mig i, at
det trods alt er en noget grotesk situation, om vi skulle
tordne overfor disse virksomheder, at nu skal de sam-
arbejde, uanset om de har lyst eller ej. Men — en Igs-
ning md tilvejebringes, og jeg giver som sagt kongres-
sen og LO tilsagn om, at vi nu vil drgfte spgrgsmalet
direkte med de pageldende virksomheder.

Sa skal jeg blot ggre den bemarkning, at vi nu har
indledt forhandlinger i et sa@rligt udvalg om en udvi-
delse af aftalen til ogsa at omfatte detailhandelsomra-
det, der som bekendt i henhold til aftalens § 15 er
undtaget.

Detailhandelen — og det gelder ogsa bygge- og
anlegsomradet — blev jo ikke undtaget permanent,
men parterne var enige om, at der pa disse omrader
var behov for en sarlig tillempet aftale, og det er det,
vi i det nedsatte udvalg nu undersgger, hvordan vi
bedst muligt og mest effektivt kan drage ogsa dette
omrade ind under aftalen. Inden for BKL-omradet
arbejdes der med det samme problem. Det er min
opfattelse, at vi ikke vil komme langt ind i den nye
kongresperiode, fgr der vil ske afggrende nyt ogsa
hvad angar bygge- og anl®gsomradet.

Sammenfattendc kan jeg sige, at det er min opfat-
telse, at der pa flertallet af de 20 virksomheder, der
har oprettet virksomhedsnavn, er gjort gode erfarin-
ger med dette nye samarbejdsinstrument. Alt nyt kra-
ver en vis indk@ringsperiode, og demokrati pa arbejds-
pladsen danner ingen undtagelse fra denne regel. I
kooperationen vil vi fortsat fglge dette arbejde med

25 ars jubileum

Den 1. september er det 25 ar siden trafikkontrollgr
O. H. Jensen betradte den Igbebane, som forclgbig har
fart til, at han er blevet Jernbancforeningens formand.
Dct gzlder for O. H. Jensen, som for andre pa orga-
nisationsmessige tillidsposter, at han ma gve en ind-
sats pa en lang rekkc omrader, men han gar ogsa til
sagen, hvilket ikke mindst i Danske Statsbaners nu-
vaerende situation er af stor betydning for de med-
lemsintercsser, han er sat til at varetage.

Gennem  samarbejdet  jernbaneorganisationerne
imellem har vi lejlighed til at komme ham narmere
ind pa livet. Derigennem har vi lert at sette pris pa
hans ligefremhed og venlighed, ikke blot i det faglige,
hvor han kan finde pa at kokettere med »Mao's lille
rgde«, men ogsa i kammeratligt samver.

Hermed de bedste @gnsker for fremtiden og en hjer-
telig lykgnskning pa jubileumsdagen.

O O 00 o0 0 0 O o0 0 0 OO0 00O

megen interesse, sa meget mere som der trods alt er
tale om en hjertesag for os.

Det hgrer med til billedet af en kooperativ virksom-
hed, at der bgr tilvejebringes de bedst mulige arbejds-
forhold for de ansatte. Vi mener samtidig i dag at
kunne dokumentere, at et udvidet demokrati for de
ansatte ikke nedsatter en virksomheds effektivitet —
snarere tvertimod.

Derfor er der heller ingen rimelig grund til at holde
sig tilbage, hvad angar oprettelsen af virksomheds-
navn.



Den afdede kanal

Gennem nwsten et helt darhundrede var Suezkanalen
den vestlige verdenshandels vigtigste vandvej, men
blev som bekendt i juni 1967 bombarderet af israeli-
tiske »Mirage«-fly og derfor lukket af £gyptens stats-
chef Gamal Abd el Nasser. Nu vil det franske Com-
pagnie Financiére de Suez give den det endelige dgd-
stgd.

Selv om israelitterne skulle treekke sig tilbage fra
kanalens @stkyst, gnsker det franske kanalfirma, der
blev grundlag af kanalens bygherre Ferdinand Les-
seps, ikke at genoprette dens tidligere betydning, om
end den nok kunne renses for bade skibsvrag og til-
sanding.

Indtil den blev gdelagt og sparret i 1967, var trans-
porten af den arabiske olie kanalens stgrste indtagts-
kilde, men i stedet for at restaurere kanalen har man
nu til hensigt at legge en rgrledning pa 330 kilometer
fra Suez til Alexandria, i hvilke to havne selv tank-
skibe pa 312.000 tons kan ankre, medens kanalen kun
kan besejles af skibe pa hgjst 65.000 tons.

Ganske vist vil ind- og udpumpningen tage nogen
tid, men der vil dog pa en rejse fra Kuwait til Wil-
helmshafen i Tyskland stadig vare 13 dage at tjene
ved at benytte rgrledningen fremfor at sejle syd om
Afrika, hvilket varer 32 dage.

Israelitternc gav stgdet til anskaffelsen af dennc
rgrledning, da de selv i 1968 begyndte at etablere en
lignende ledning gennem Negev grkenen fra Eilat til
Askalon pa Israels Middelhavskyst. Man har allerede
nu i nogen uger pumpet olie gennem den 260 kilome-
ter »stalslange«, og skgnt israelitterne er meget hem-
melighedsfulde med hensyn til rgrledningens kapaci-
tet, ville man dog sikkert med yderligere udbygning
af pumpeanleggene kunne befordre ca. 60 millioner
tons om aret.

Det har heller ikke varet muligt at fa oplyst, hvor-
fra olien kommer, eller hvor den skal anvendes, dog
tvivler fagfolk ikke pa, at det er det iranske oliekom-
pagni, der har betalt rgrene til anlegget gennem g@r-
kenen.

For at gdelegge israelitternes forretning og selv pro-
fitere af olietransporten, der gennem kanalen havde
indbragt ham ca. 6 mililarder kr. om aret, satte Nasser
sig omgaende i gang med at finde firmaer, der ville
vare villige til at bygge og levere materialerne til rgr-
ledningen fra Suez til Alexandria.

Adskillige meldte sig omgéaende: Vesttysklands stgr-
ste rgrfabrik Mannesmann-Thyssen, Frankrigs leve-
randgr af store rgr, Pont-a-Mousson, Italiens rgrlinie-
bygger Techint-Lodigiani og et dusin andre firmaer.
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Kort over den wgyptiske rorledning fra Suez til Alexandria.

Alle var de parate til at ga i gang med at bygge en rgr-
ledning, der til en begyndelse blev beregnet til at kun-
ne overfgre 70 millioner tons, men siden er udvidet til
200 millioner om éret.

Finansieringen af dette en milliard francs-projekt
blev straks ordnet af Compagnie Financiére de Suez,
der hidtil havde varet eneste koncessionsindehaver i
Suez-skibsfarten, i samarbejde med internationale olie-
selskaber, arabiske sheiker og vesteuropaziske banker.

Fjorten ar efter Nassers nationalisering af kanalen,
var han saledes blevet det engang magtige franske fi-
nansforetagende behjelpelig med at fa del i en ny og
betragtelig indkomst-kilde.

Risikoen ved at udfgre rgrlegningen kun 40 kilo-
meter fra den israelske graense vil de involverede fir-
maer forlange overtaget af de respektive landes rege-
ringer. For tiden forhandler et konsortium af europa-
iske firmaer med det franske Eau et Assainissemen:
(Socea), et sgsterselskab til det rgrfabrikerende Pont-
a-Mousson, i spidsen med £gypten om de endnu uaf-
klarede spgrgsmal, men ifglge Socea mener man alle-
rede i dette efterar at kunne undertegne den endelige
kontrakt.

Om der foruden anvendelse af franske og italienske
rgr ogsa bliver tale om tyske er endnu uvist, for i mod-
setning til regeringerne i Rom og Paris forlanger den
tyske i Bonn sa@rlige garantier, nar det drejer sig om
stgrre leveringer til £gypten.

Ikke desto mindre haber Diisseldorf-firmaet, Man-
nesmann-Thyssen, der beredvilligt leverede rgr til
Israel, at kunne komme med i den agyptiske forret-
ning. Firmaets eksportchef Joseph Francois van Be-
vern tror pa et omslag i den tyske udfgrselspolitik og
siger: »Vi venter kun pa et vink fra Bonn.«



Nye kystbanevogne til DSB

Det pa Kystbanen anvendte passagervognsmateriel vil
1 lgbet af 1973 vare udskiftet med nyt materiel, der er
konstrueret med serligt henblik pa denne og tilsva-
rende strekninger.

Alt det nye materiel er i ordre ved Vognfabrikken
Scandia A/S, Randers, nemlig 45 stk. 2. klasses pas-
sagervogne, der bestiltes i januar 1970, samt 14 stk.
1. klasses vogne og et antal styrevogne til 2. klasse,
der bestiltes i marts 1971.

Leveringen af de 45 stk. 2. klasses vogne er nu pa-
begyndt og fortsetter ind i 1972 med 4 a 5 vogne pr.
maned.

De nye vogne sattes straks i drift, og fordelen ved
det nye mere komfortable materiel bliver derved straks
markbare for passagererne.

Blandt disse fordele kan bemarkes. at siddekom-
forten forbedres vasentligt, idet vognene er indrettet
som storrumsvogne med 4 pladser pa bredden, fordelt
to og to i forhold til midtergangen. Storrumsvogne til
2. klasse af lignende typer har hidtil normalt varet
indrettet med 5 pladser pa bredden. Da der endvidere
er anvendt en stgrre vognbredde til dette indenland-
ske materiel end normerne for det europziske stand-
ardsystem, som ma anvendes for vogntyper. der skal
kunne ga til udlandet, bliver der bedre plads for den
enkelte passager end hidtil.

Ved udformningen af sofaerne er der ligeledes taget
serlige komforthensyn, idet konstruktionen af ryg og
sede fglger de resultater, der er opnaet i et internatio-
nalt samarbejde mellem de europaiske jernbaner un-
der medvirken af leger, s& der herved opnas en hen-
sigtsmassig siddestilling.

Endvidere lettes ud- og indstigningen for passage-
rerne, bade fordi der er dobbeltdgre, jevnt fordelt
over toglengden, og fordi vognene er udstyret med tre
bekvemme udvendige trin, som nu kommer pa alt nyt
og en del ombygget materiel i stedet for de hidtidige
to trin til ud- og indstigning.

En yderligere vasentlig komfortforbedring, der
straks bliver markbar for det rejsende publikum, er
forbedringen i ventilationen ved indfgrelse af et nyt
opvarmningssystem kombineret med et elektrisk dre-
vet ventilationssystem, hvor frisk luft indtages, filtre-
res, opvarmes i forngdent omfang og indblases efter
termostatregulering.

Systemet kan betegnes som et klimaanleg uden
luftnedkgling, men idet ventilationsanlegget er ind-
rettet med tre hastigheder, hvoraf det hgjeste hastig-
hedstrin giver 60 gange luftveksling i timen, bliver
virkningen omtrent som et komplet klimaanleg.

Som alt nyt vognmateriel fur kystbanevognen stadig
forbedret stgjisolering og affjedring, hvilket giver et
vesentligt bidrag til bedre komfort under rejsen.

Nar alt det bestilte materiel, ogsa 1. klasses vogne
og styrevogne, er leveret i 1973, pa hvilket tidspunkt
ogsa den i gang vaerende ombygning af spor- og sta-
tionsanleg pa Kystbanen samt indfgrelsen af et nyt
signal- og sikkerhedssystem vil vare afsluttet, kan
DSB indfgre den planlagte nye kgreplan for denne
strekning. Denne kgreplan vil blive baseret pa faste
minuttal med mindst to tog pr. time i pendulkgrsel
mellem Kgbenhavn og Helsinggr i hurtigere planer
end nu.

Udformningen af materiellet til brug i szrlige styre-
vognstog medvirker til, at de hurtigere planer kan
etableres og rationalisering af driften kan opnas.

Samtlige vogne, ogsa de nu leverede, indrettes sa-
ledes, at togfgreren fra enhver dgr i toget kan lukke
alle togets dobbeltdgre ved hjzlp af trykluft. Dette
giver en afkortning af stationsopholdene og sparer per-
sonale 1 toget. Hgjttalere i alle vogne giver mulighed
for at forberede passagererne pa udstigningen.

Styrevognsprincippet er ved DSB anvendt tidligere
1 forbindelse med motorvogne, bade elektriske og die-
seldrevne. Pa Kystbanen og senere pa andre strek-
ninger indfgres princippet i tog, der fremfgres af die-
selelektriske lokomotiver af type MX og MY, og der
anvendes et nyt system for styring fra styrevogn til
lokomotiv ved sakaldt Multiplexstyring, hvor lokomo-
tivet modtager impulser gennem to forbindelseslednin-
ger fra styrevognen.

Systemet er udviklet af L. M. Ericsson, Sverige, i
snavert samarbejde med DSB og leveres af Dansk Sig-
nalindustri A/S. Prototyper pa styrevogns- og loko-
motivudrustning er netop afprgvet i drift med godt
resultat, og den endelige afprgvning vil ske, nar de
fgrste styrevogne leveres.

Ved brug af styrevognsprincippet spares personale
pa endestationerne og opnas en bedre udnyttelse af
materiellet, idet toget kan kgre frem og tilbage pa
strekningen mellem Kgbenhavn og Helsinggr uden
rangering pa disse stationer.

Forbedringerne pa Kystbanen, der vil blive efter-
fulgt af tilsvarende forbedringer pd Nordbanen mel-
lem Hillergd og Helsinggr og senere pa Frederikssund-
banen, til hvilket brug styrevognene allerede er bestilt
sammen med styrevognene til kystbanetrafikken, ma
ses som et led i DSB’s bestrebelser for samtidig at
opna rationalisering af driften og en moderne, hurtig,
sikker og bekvem befordring af passagererne.



DSB’s nve personvogne litra Bn er moderne og stilrene indrertet. Sedernes underste del er stofbetrukne, medens sedernes gverste
del er betrukker med kunstleder.

DSB’s nve personvogn litra Bn. Vognen er fortrinsvis fremstillet til brug pd Kysthanen mellem Kgbenhavn og Helsinggr.




De tyske Forbundsbaner
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Den transeuropewiske Ekspres der horer 140 kilometer i timen
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USA er det ¢« ste land med et udviklet jernbanenct,
der stadig ikke har Igst driftens stigende omkostninger
og dermed forfald gennem en nationalisering. Det cr
ikke blot de diktatoriske stater, der har grebet til denne
lgsning, men England, Frankrig, Vesttyskland, Japan
og Skandinavien har forstaet, at det er den eneste
made, hvorpa man kan imgdekomme de krav, tidens
publikum stiller.

Kanada, hvis transcontinentale jernbane »Canadian
Pacific« stadig er i privateje, har samtidig et meget
forgrenet jernbanenet, der ejes af staten.

De vesttyske baner er et godt eksempel pa, hvilket
fremskridt en nationalisering er. Banerne i den gstlige
del af USA betjener nogenlunde et areal pa stgrrelse
med Tyskland, men medens man her har det aller-
stgrste besvaer med at holde trafikken igang pa grund
af manglende likviditet, s& kgrer de tyske baner med
20.000 passagertog og 13.000 godstog daglig.

Man star til radighed for 61,5 millioner mennesker,
og de tyske baner er utvivlsomt de eneste i verden, der
kan prale med, at 90 pct. af deres kunder ankommer
til deres bestemmelsessted til den i kgreplanen angivne
tid.

Tyskland nationaliserede sine baner i 1920, da man
som stgtte for de bestaende linier etablerede den gamle
»Reichsbahn«, der siden har faet navneforandring til
»Bundesbahn«, og som omfatter praktisk talt hele lan-
dets jernbanenet.

»Bundesbahn« drives i en vis forstand efter en pri-
vatforretnings principper. Den har en direktgr og be-
styrelse. Den har pligt til at befordre dens masser af
passagerer, fragt og post pa den bedst mulige made —
selv om denne opgave skulle give underskud.

Underskuddet kontrolleres af regeringen og den ra-
dende politiske overbevisning, dog altid med begun-
stigende velvilje overfor statsbanerne i forhold til even-
tuelle privatejede foretagender.

Man kgrer daglig med 50 langdistance-eksprestog,
hvis fart ligger mellem 110 og 140 kilometer i timen,
men pa en 70 kilometer strekning mellem Augsburg
og Miinchen er man med et nyt elektrisk lokomotiv
naet op pa 240 kilometer.

Det er direktionens hensigt at sette 75 lokomotiver
af denne type ind pa 10.000 kilometer elektrificeret
jernbanenet, nar man far rettet de skarpe kurver, man
fgr i tiden ikke lagde stgrre vaegt pa at undga. Eksper-
ter mener, man inden lenge vil kunne kgre 300 kilo-
meter pd mange strekninger.

Man forsgger at knytte jernbanerne sammen med
andre trafikmidler, s man kan blive i stand til at be-



Langdistancebeshattede lasihiler.

tjene ogsa passagererne i de ttbefolkede omrader om-
kring storbyerne, og man s&lger allerede kombinerede
billetter til tog, busser og sporvogne. Endvidere op-
retter man forbindelser til alle lufthavne.

I Tyskland som andre steder er det fragten, der
giver banerne de stgrste indtegter, og skgnt olieled-
ninger har gjort et fgleligt indhug i kultransporten, s
steg indtegterne dog i 1970 med 18 pct. og naede op
pa 3,6 milliarder mark.

En af de medvirkende arsager til stigningen i ind-
tegterne er anvendelsen af de tidbesparende contai-
ners, men navnlig naturligvis den skat, trafikminister
Georg Leber indfgrte pa lastbiltrafikken i 1967. Pa
hver tons, der fragtes en kilometer, betaler lastbilen
en pfennig til et fond, der anvendes dels til dekning
af jernbanernes underskud dels til vejenes vedligehol-
delse.

Denne skat medfgrte, at det blev for dyrt at kgre pa
vejene med store fragter pa lange distancer, og disse
fragter overgik derfor til banerne. De korte distancer
har banerne ikke noget imod at slippe for, da de koster
for megen tid med rangering, losning og lastning.

Bundesbahn tjener penge pa langdistance-trafik
bade med passagerer og fragt, men taber stadig pa n@r-
trafikken, fordi den kun udny:tes fuldt morgen og
aften. Endvidere pabyder loven statsbanerne at sxlge
billige billetter til krigsinvalider. studenter og andre
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grupper, men af det herved opstaede tab har staten
dog nu overtaget 10 pct.

Nar man har kunnet tjene peuge pa passagertrafik-
ken mellem de stgrre byer, skyides det, at man kan
konkurrere med lufttrafikken, og derfor arbejder man
pa at sette farten yderligere op. Endelig er de kendte
TEE-tog uden tvivl de bekvemmeste i verden.

Sekretwrhjelp kan fas i 24 [orste-hlasse 10g.
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Med verdens hurtigste godstog

tveers over Amerika

De privatejede amerikanske jernbaner har gennem ti-
derne varet kendt for tallgse strejker og Igndiskussio-
ner, og for nylig gik en af de stgrste, Pennsylvania
Central, fallit, men godstogene er dog nu begyndt at
give overskud, og en amerikansk journalist har fore-
taget en tur med verdens hurtigste, der kgrer mellem
Chicago og Los Angeles.

KI. 8.20 morgen lyder det fra togets hgjttaler: »Nu
er bade whisky’en og lokomotivfgreren Charlie Gerty
ombord, sa nu kgrer vil« Sa starter Gerty sine tre die-
selmotorer, og deres 10.000 hestekrefter gar brum-
mende i gang. Toget bestar af 9 vogne hver 30 meter
lange og l@sset med containere fulde af post.

Speedometeret kravler langsomt op pa de 125 kilo-
meter i timen, der er toget tilladte fart, da der lyder
en summen over Gertys hoved. Man har fra kontrol-
kabinen lagt marke til, at han ikke har rgrt sig i 20
sekunder, og hvis lokomotivfgreren skulle fa et ilde-
befindende, kan man herfra straks standse toget.

To timer efter afgangen bliver personalet skiftet ud.
Gerty kravler ned af det rgdgule og sglvfarvede diesel-
lokomotiv, og Bill Burk kravler op. S& ma vi holde i
20 minutter, fordi et andet godstog l@sset med tra-
stammer har en vogn, der ma kobles fra. Stammerne
i den har forskubbet sig.

Endskgnt arbejdstiden pa det hurtige SUPER C er
meget kortere end pa de langsommere og l@zngere
godstog, vil Burk hellere kgre med dem, for det er
som at kgre en sgndagstur med familien i Forden,
medens man pa SUPER C kgrer vaddelgb.

Da vi nermer os broen over Mississippiefloden, bli-
ver farten sat ned og vi ma kgre ind pa det modgaende
spor for at passere et langtsommere godstog, men sa
snart vi er tilbage i vort eget spor, bliver farten igen
sat op, og kilometerstenene passerer som pazle i et
rekvark.

Den langharede bremsemand George Ketner, der er
ifart klokkeformede bukser fulde af mange slags teg-
ninger, synes det er dejligt at kgre med det hurtige
tog, for »man star bare pa, nar vi starter og af, nar vi
er ved vejs ende.«

Med halv fart passerer vi Santa Fé’s nye banegard,
Argentine. Den cr udstyret med et IBM system model
30 og to Honeywell DDP-516 computere, hvilket har
fremmet ckspeditionerne pa banegarden med 50 pct.
Der har varet to delegationer fra Japan for at sc de
nye anleg, og cn film, der er lavet om banegarden,
har endog japanske forklaringer.

Sa stryger SUPER C ud over prerien dzkket af
blastilket langt graes og hjorde af fedekveg. Da solen
er gaet ned, trykker lokomotivfgreren pa en knap og
tender det koniske Marslys, der skerer sig gennem
mgrket og afslgrer grgnne signallys, som bestandig
inviterer os fremad og lyser som @®delstene i mgrket.

O. K. Stewart, der nu er vor fgrer, mindes en gam-
mel puma, der krydsede sporet i ¢t sving. »Dens gjne
lyste som glgder og var sa store som fodbolde«, siger
han.

Fgrerkabinen er ikke udstyret som en pullman-
vogn, men den har stole, der kan lenes tilbage og er
tilstreekkeligt bekvemme til at man kan fa sig en lur
i dem. Der er wc, kgleskab, en vandafkgler, et olie-
komfur, der kan varme kabinen op, og pa hvilken
man kan lave morgenkaffe.

Morgensolens lys over grkenen skinner pa bagsi-
den af Manzano-bjergene i gst. Toget kravler stgt op
ad bakken mod krydset ved Gonzalas. »I gamle dage,
da vi tyrede med handkraft, var vi glade, nar vi kom
here, siger togfgrer Ray Derksen. og han peger pa en
lille kasse ved siden af sporet, som gennem udsendelse
af et infrargdt lys kan afslgre, om et forbipasserende
leje cr lgbet varmt. Den koster 50.000 dollars, men




Sammenhold er
penge vaerd

De store amerikanske flyveselskaber, der befarer ver-
den fra den ene ende til den anden, kgrer for manges
vedkommende pa grensen til underskud, men en for-
henvarende militerflyver mr. Dolson opgav for 15 ar
siden luftvabnet og lavede sit eget lille lokale selskab,
»Delta«, der nu star i begreb med at blive adskilligt
stgrre.

Medens de store selskaber ofrer en masse penge pa
at lade deres stewardesser fotografere til verdenspres-
sen, fortezlle om de magelgse vine og den dejlige mad
de serverer osv., sa har mr. Dolson ikke ofret en dollar
pa reklame, men bare leveret fgrste klasses mad og
betjening uden at snakke om det.
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cn enkelt togafsporing er sclvsagt mange gange dyrere.

En rift i vor vogns metaltag er blevet stgrre pa tu-
ren, sa et hold parate reparatgrer ma udbedre det i de
20 minutter, vi venter her, fgr vi begynder opstignin-
gen fra Arizona-dalen til det hgjeste punkt pa straek-
ningen, ca. 2400 meter over havoverfladen. Det lig-
ger svgbt i en spggelscsagtig varmedis.

Stillingerne pa SUPER C er eftertragtede. En loko-
motivfgrer begynder med 12.000 dollars og stiger til
18.000. Der er gennemgaende ikke mcre end 2V
times arbejde pa toget for en hel dags lgn. Man har
16 timers hvile ved endestationerne, og selv.om man
ikke er kommet i arbejde cfter dette tidsrums udlgb,
er man automatisk pa lgnningslisten. Togfgreren be-
merker, at sa godt som alle ansattc kommer fra fa-
milicr, der gennem gencrationer har varet jernbanc-
folk.

Da vi har passeret Coloradofloden, cr det igen op-
ad bakke gennem Majagrkenens varmc vind over det
riflede sand ved foden af de lysergde bjerge. Vi mgder
ct bodgaende tog og ma passere et medgaende pa §4
vogne lasset med kul pa ct sidespor, fordi kultoget er
for tungt til at forlade hovedsporet.

Vi stiger 400 meter pa 1@ kilometer til Cajon-pas-
set, der er dekket af tage. Det gar langsomt opad, og
ved den stejle nedkgrsel hviner bremserne. Og sa lig-
ger der pludselig et hav af neonlys, automobilveje,
benzintanke og palmer forude. Vi er ved enden af vor
3500 kilometer tur og har tilendebragt den pa 39 ti-
mer og 20 minutter, 40 minutter hurtigere end efter
kgreplanen og hurtigere end Santa Fé’s hurtigste pas-
sagertog, »Super Chief«.

Dect varer ikke mange minutter fgr en skrevende
kempekran har lgftet den fgrstc container over pa en
lastbil.
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Endvidere har han engageret uorganiseret arbejds-
kraft, men betalt den tarifpriser. Han har bare ikke
villet udsaettes for, at cn mand, der cr uddannet og
engageret som observatgr, ikke skulle kunne hjalpe til
med ind- og udladning af bagage, hvis det var ngd-
vendigt, og der er ikke noget i vejen for, at man kan
fa en af hans chefpiloter til at ordne en telefonsamtale
eller afsende et telegram for en af passagererne under
en mellemlanding.

Hele bes@tningen og hele selskabet arbejder, som
var de allesammen venner og tilhgrte den samme fa-
milie, og resultatet er, at man sidste ar havde et over-
skud pa 41 millioner dollars og nu kan udvide forret-
ningen ved kgb af et andet selskab, som i de femten ar
det har eksisteret kun et ar har haft overskud. » Delta«
overtager dets geld og rettigheder og bliver i stand til
at flyve passagerer fra det kolde nord ned til Floridas
vintersolskin.

Selskabet betaler 10 pct. til aktionrerne, tarifmas-
sige gager og bonus til medarbejderne, og forretnin-
gens grundlag er altsa, at ingen ser pa, at andre ar-
bejder-devisen: »Vi er parat, nar De er det!'« Ingen
lpgnagtig og blaret reklame — gammeldags og ligetil.

I visse henseender minder arbejdsklimaet i » Denta«
abenbart om en bevagelse, der for tiden vinder terren
i Vesttyskland, og sa smat finder indpas enkelte steder
herhjemme. Den kalder sig »flexibel arbejdstid« og
bestar i, at man inden for et tidsrum af 3—4 timer efter
aftale overlader til de ansatte at arbejde pa de tids-
punkter, det passer dem bedst.

Hvis en medarbejders tog kommer ind en halv time
fgr arbejdets begyndelse og géar en halv time fgr dets
ophgr, skal han have lov til at benytte disse tog, og
hvis en dame skal til frisgren midt i arbejdstiden, skal
hun kunne ga. Systemet forudsatter et kontrolapparat,
hvortil den ansatte far udleveret en nggle, og nar den
er placeret i ngglehullet, tzller et taxameter hans timer.
Har han for mange een uge, kan han afspadsere dem
naste uge og omvendt. Det er en slags demokrati pa
arbejdspladsen og skal efter sigende skabe et godt
klima pa denne.
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Den darlige luft under jorden

Som det vil vere velbekendt, er det i vore storbycer
vanskeligt at bevege sig i automobiler pa det tidspunkt,
da kontorer og butikker abner eller lukker, og for at
afhjelpe denne ulempe anlegger man underjordiske
jernbaner, der pa de omtalte tidspunkter er lige sa
fulde af mennesker, som gaderne over jorden er fulde
af biler, men de underjordiske tog har den fordel, at
de kan befordre tusinder, hvor automobilkgerne be-
fordrer hundreder.

I sommerméanederne er luften i de underjordiske
tog imidlertid som regel kvelende, for ikke blot ud-
straler de sammenstuvede passagerer varme, men to-
gene, der befordrer dem, ggr det ogsa. Som pa sa
mange omrader synes Japan at vare ct hestchoved
foran resten af verden i beke@mpelsen af nevnte onde.

Man har opfundet noget, man med et fremmedord
kalder »thyrister chopper«, hvis funktion er en noget
lignende som adamseblet i den menneskelige strube,
hvor lungerne beskyttes mod en alt for varieret tem-
peratur i den indandede luft.

Denne temperatur-regulators funktion bestar i, at
man i stedet for at anvende den konventionelle led-
ningsmodstand bruger en halvleder, en sakaldt thyri-
ster, der med mellemrum sender en elektrisk strgm
gennem den elektrisk drevne vogns hovedkredslgb og
derved gradvis @ndrer spendingen i motorens strgm-
tilfgrsel.

Det nye reguleringssystem har adskillige fordele.
Fgrst og fremmest bliver kraftforbruget mindre. End-
videre udvikler den konventionelle ledningsmodstand
noget af elektriciteten til varme ved togets fartforan-
dring, og dette er ikke blot spild af kraft, men ogsa en
ulempe for passagererne i det ophedede tog.

Med det nye reguleringssystem har det vist sig, at
man kan spare omkring 59 pct. af kraftforbruget, og
dette betyder ca. 8000 kr. pr. vogn om aret. Endvidere
har en undersggelse af temperaturen vist, at nar den
om sommeren ligger pa 33-34 grader celsius pa un-
dergrundsbanens perroner, s& udvikles 20 pct. af den
varme af passagererne og 80 pct. af togenes opbrems-
ning og igangsettelse. »Thyrister«-systemet nedsetter
denne varmeudvikling med 40 pct., hvilket igen s@tter
varmen i tunnellerne ned med 30 pct. og bedrer kli-
maet i vognene.

Den jevne regulering forhindrer hjulene i at Igbe i
tomgang og ge¢r kgrslen mere komfortabel. Vedlige-
holdelsen af de nye vogne bliver nemmere og billigere,
og da karosserierne er lavede af aluminium, reduceres
vegten og dermed kraftforbruget.

Man har forelgbig sat 130 af de nye vogne ind pa
en 12 kilometer lang linie fra Tokios centralbanegard
til en af byens nordlige forsteder, og Japan er saledes
det fgrste land, der har sat den nye opfindelse i system
og udnytter den praktisk, men pa jernbanen langs San
Francisco-bugten ventes den indfgrt i september 1 ar.

Ved ct mgde i den »Internationale Transport-
Union« i Osaka i foraret 1970 var interessen for »thy-
rister chopper«-systemet s& stort, at man anmodede
japanerne om at freml@gge de erfaringer, man havde
gjort med systemet, pa de udvalgsmgder, der i det
kommende efterar skal afholdes i Miinchen og
London.

Toronto Transit Commission i Kanada har allerede
placeret en ordre pa »thyrister chopper«-regulerings-
systemet, og fra andre lande indlgber der til stadighed
forespgrasler om opfindelsen.

En vogn, hvor
det nye system
er installeret .



En »undermaler« bliver voksen

Billedet her viser, hvordan »Stubby« op-
rindelig kun var for- og agrerstavn

Pa dette billede lober det ud for at blive
vendt, sa det kan fa agterstavnen svejset
pa. »Stubby« er nu bade lengere og bre-
dere end United States og Queen Elisa-
beth 11 = kun 1i meter kortere end France.

For et ar siden dampede den sammensvejsede 552
meter lange fragtbad fra Ingalls afdeling for atom-
drevne skibe ud i den mexikanske golf og pabegyndte
sin ca. 5000 kilometer rejse langs Amerikas vestkyst
op til indsejlingen gennem St. Lawrence floden ind i
Erie sgen, hvor den pa en aflegger af det samme
verft skulle forlenges efter de pamalede linier pa
skibets skrog.

Man samlede 17 stykker sammen, skar den an-
komne skude tvars over efter de angivne linier og
svejsede derefter de 17 nye stykker ind i den oprinde-
lige bad, sa den i stedet for at vare 552 meter lang
blev 2444 meter og dermed den stgrste lastbad pa de
fire amerikanske indsger.

Arbejdet foregik pa den made, at man fgrst sam-
lede de stykker, der skulle fgjes ind, og derefter satte
forstavnen til. S& matte man slebe baden ud, for tgr-
dokken var ikke lang nok til, at man kunne fgje agter-
stavnen pa uden at vende skuden. Med en slabebad

blev den sa fragtet til et andet verft, der fuldfgrte ar-
bejdet med maskinerne, og den er nu i gang i sgerne.

Det er blevet til en »k@mpe«. Bommen er ca.
25 meter lang, og skibet er i realiteten »fanget« og
henvist til at befare sgerne, for ganske vist kan det
passere gennem den udvidede Poe sluse ved Sault St.
Marie i Michigan, men det er for stort til at kunne
komme gennem Welland Kanalen, gennem hvilken
»begyndelsen« af det for et ar siden slap ind i Erie
sgen.

Den nye malmfragter vil uden sammenligning veare
den mest gkonomiske, der besejler sgerne. Den kan
fragte 57.000 tons jernmalm, hvilket er det dobbelte
af, hvad dens nzrmeste konkurrenter kan laste, og den
er udstyret med sa moderne maskineri, at den kan be-
fordre 20.000 tons fra- eller ombord i timen, og det
er tre gange sa hurtigt, som noget andet skib i verden
kan udfgre arbejdet. Lodse- og laste-maskineriet er
konstrueret af Litton’s Hewitt-Robins fabrik i Stam-
ford, Conn., USA.



Fritidsundervisning —

en vigtig opgave

Landets gkonomiske vanskeligheder har haft en for
den for et par ar siden vedtagne fritidslov interessant —
omend beklagelig — fglgevirkning.

Loven er ganske enkelt blevet en slags kastebold
1 de gkonomiske overvejelser, som politikere pa savel
kommunalt, amtsligt og folketingsplan har mattet ggre
sig. Tilsyneladende endda pa tvers af partiskel og
endnu mere tilsyneladende helt pa tvers af, at et enigt
folketing stod bag vedtagelsen.

At sa en del borgerlige blade ud fra sit abenbart
serligt forpligtende medansvar for regeringens gkono-
miske vanskeligheder gar med i heksejagten — og en
del socialdemokratiske blade ud fra en usikkerhed om,
hvad man skal mene, i misforstaet iver for dog at
mene et eller andet, hopper pa debatten ved blot at
citere Ritzaus Bureau-telegrammer, skal naturligvis
fgre til, at debatten om den hidtil bedste fritidslov —
bliver forkert og i realiteten @rkereaktioner, ma selv-
fglgelig bare konstateres og registreres.

Det ma imidlertid derfor vere rimeligt pa et tids-
punkt, hvor regeringen og folketinget med undtagelse
af socialdemokraterne har indfgrt betaling for at ga til
fritidsundervisning for voksne, at viderebringe nogle i
og for sig ganske element®re — men tilsyneladende
dog ngdvendige — oplysninger om lovens baggrund,
dens indhold, dens konsekvenser.

Lovens baggrund

Der forekom i slutningen af 1950’erne og gennem
hele 1960’erne en stgrre forstaelse for, at undervis-
ningen af voksne matte have en mere fremtredende
plads i det samlede uddannelsesmgnster herhjemme.
For det traditionelle folkeoplysningsarbejde har denne
udvikling betydet en ganske anselig udvidelse af akti-
viteten — bade kvantitativt og kvalitativt. Undervisnin-
gen blev bl.a. i det hele mere malrettet.

Alle, der har fgling med disse ting ved, at 1970’erne
vil blive én lang fortsettelse af denne udvikling, og at
det vil betyde en decideret nedbrydning af de traditio-
nelle skillelinjer mellem almendannende og erhvervs-
betonet undervisning, mellem egentlig undervisning og
det vi hidtil med et bredt dekkende ord har kaldt
oplysning.

En af konsekvenserne heraf vil naturligvis veare, at
voksenundervisningen generelt sidestilles med enhver
anden del af det samlede undervisningsmgnster her-
hjemme—med den specielle hensyntagen til vore folke-
oplysningstradtioner, som der nu engang ma tages.

Vi ved ikke ret meget

Men desvarre ved vi ikke ret meget om voksen-
undervisningens deltagere — forskningen pa dette om-
rade har hidtil veret meget tilfeldig og tilsvarende
darlig. Vi kan se af de statistikker, der udarbejdes, at
ca. IS pct. af den voksne befolkning deltager i aktivi-
teterne under fritidsloven, men vi ved til gengeld ikke
ret meget om, hvorfor den store del af befolkningen
ikke udnytter lovens mange tilbud.

Nar man taler om behovet for en lov som fritids-
loven, bygger man altsa pa et meget spinkelt statistisk
grundlag og derudover pa fornemmelser — fremfgrt af
de mange aktive og engagerede oplysnings- og aften-
skolefolk over det ganske land.

Det er pa denne baggrund fritidsloven blev skabt.
Fgrst gennem et omfattende udvalgsarbejde med re-
presentanter fra snart sagt alt, der kunne pavise en
forbindelse med fritidsundervisning, dernast gennem
et grundigt udvalgsarbejde i folketinget, sa en omfat-
tende offentlig debat og dernast en nasten spggelses-
agtig langsom gennemgang i ministeriet med at om-
arbejde lovtekst til bekendtggrelse.

Det er ogsa pa den baggrund, man skal se dels den
vegt loven legger pa det undervisningsmassige og dels
den vagt lovgiverne har lagt pa et nok sa vigtigt for-
mal med loven: at menneskene skal kunne vere sam-
men. Folk skal have mulighed for at dyrke et samver.
Et ganskc beskedent, men dog stort og ideelt formal
for lov der tager sit udgangspunkt i den stadig sti-
gende fritid for den enkelte. At regeringen nu forlan-
ger penge for at vere med, rokker ikke ved behov og
gnsker.

Nogle fornemmelser

Nogle af de omtalte fornemmelser — men egentlig
ogsa byggende pa fa og ikke s@rlig gode undersggelser
om folks motiver til at deltage i fritidsundervisningen —
viser klart fglgende tendenser:

Det sociale kontaktbehov
Interessen for et emne
Trang til at foretage sig noget nyttigt.

Alle tre motiver har lovgiverne varet bekendt med,
og det er loven indrettet efter.

Den hobbybetonede virksomhed er legaliseret bl.a.
ved hjelp af interessegrupper. Her Igses bl.a. det



steerke sociale kontaktbehov og samtidig gives mulig-
hed for at udvide kravene til den egentlige undervis-
ning i fag, der ikke indgar i en interessegruppe. Her
lgses problemet for dem, der melder sig af interesse
for et emne — og endelig kan nyttemotivet dakkes ind
af bade den ene og den anden tilretteleggelsesform.

Man har altsa givet valgmuligheder i en grad, som
vist ikke nogen anden lov har givet for, at folk kan
anvende deres fritid til at fa undervisning eller fa
grundig instruktion under kyndig ledelse — intet talent
gar til spilde, ingen tid mistes — hverken for den, der
1 forvejen kan et bestemt handvark eller den, der fgrst
skal til at lzere det.

Nogle mangler tillid til sig selv

En vigtig ting, som imidlertid ofte glemmes i debat-
ten om voksenundervisning, er, at mange voksne har
et fjernt, men i og for sig forstaeligt, merkvardigt for-
hold til undervisning. Husk — mange voksnes skole-
gang og kundskaber er mangelfulde. De mangler tillid
til sig selv. Far ofte denne manglende tillid bestyrket
ved sit samvaer med den opvoksende ungdom, hvis
skolegang er adskilligt bedre. Mange voksne har/far
et behov for at ga til et eller andet, vil undervises, tgr
ikke, giver op pa forhand. Ogsa behovet for samvar
kan beskrives pa samme made.

Dette var udvalgene og lovgiverne opmarksomme
pa, og det var en af de hjgrnesten, som loven blev
opbygget pa. Folks genopbyggede selvtillid vil i al
fremtid vere afggrende for deres udviklingsmulighe-
der — i hjemmet, pa arbejdspladsen, i vore demokra-
tiske organer, overalt.

Der ligger altsd — trods manglende relevant bag-
grundsstof — et omfattende og grundig arbejde bag ved
denne lov, og det er vigtigt, at man har dette grundlag
med i sine overvejelser — og ikke blot ser det hele i én
stor gkonomisk sammenh@ng og mis-vurdering.

AOF igen i ar

AOF har altid sggt at leve op til de krav og @nsker,
der blev stillet. Nu gzlder det altsa regeringens krav
om betaling for deltagelse i aftenskolen. Men ogsa
dette har AOF forberedt sig pa. Der vil naturligvis
ikke blive slzkket pa kravene til lererne og undervis-
ningen — og AOF udsender i ar flere tilbud over det
ganske land end nogensinde fgr.

Elektronisk
pladsbestilling

Ved en overfladisk betragtning kunne det synes, som
om jernbanen sakker bag ud i konkurrencen med
nyere og hurtigere transportmidler. [ virkeligheden
kan det pa lengere sigt se ud til, at jernbanen langt-
fra har udspillet sin rolle, men endog har en stor
fremtid.

Her i Europa er det i Vesttyskland, men ma legge
merke til udviklingen. Gennem de sidste par ar er
der sket en markbar stigning i passagerantallet pa
de tyske jernbaner. Folk har fundet ud af, at det er
behageligere at kgre med toget. om man skal langt.
Desuden er det hurtigere, for bilister skal hvile sig
ind imellem. Toget fortsztter med nyt personale.

I Frankfurt am Main har DB, de tyske forbunds-
baner, netop etableret et elektronisk pladsbestillings-
anlag, hvortil Belgien, Luxembourg, @strig og Dan-
mark er tilsluttet. Det betyder, at passagerer i disse
lande vil kunne fa en langt bedre betjening.

Anlegget far betydning ved bestilling af sidde-,
ligge- og sovevognsbilletter pa den made, at der prak-
tisk taget ingen ventetid bliver, fra kunden bestiller
billetten, og til han star med den i handen. Vente-
tiden kan hgjest blive pa 30 sekunder. Alligevel har
anlegget pladstilbud pa omkring 1000 tog i dggnet.

Bestillingspultene, der star i direkte forbindelse
med computeren i Frankfurt, er fordelt over de fem
lande. I Danmark findes forelgbig fem pulte, hvorfra
man med lynets hast kan rekvirere billetter.

For gjeblikket rader anlegget over 20 millioner tog-
pladser i dggnet, men det er ikke meningen at blive
ved det. Der arbejdes allerede med tilslutning af fle-
re europziske lande.

Systemet »Bilen med toget« har haft en valdig
succes, og der er ingen tvivl om, at bilisterne i endnu
hgjere grad vil benytte denne udmarkede service, nar
bil- og plads- eller sovebillet pa et gjeblik kan rekvi-
reres uanset, hvor man befinder sig i Europa. Hos
DB nerer man ikke tvivl om, at det vil blive tilfeldet
i lpbet af fa ar.

Chris Parg

Oprykning til 15. Irm.

I forbindelse med det antal oprykninger af lokomotiv-
fgrere fra 13. Irm. til 15. Irm. med virkning fra 1.
april 1971 skal med hensyn til placering i lgntrin med-
deles, at 1. april 1971 medfgrer oprykningen place-
ring pa 22. lgntrin. Fra 1. juli 1971 @ndres den til
23. lgntrin.



Fagbevagelsen er et hestehoved foran

I

Rapporten om »@Qkonomisk demokrati blev  forelagt af fhv.
finansminister Henry Griinbaum, som ses siddende ved bor-
der, medens overborgmester Urban Hansen (1il venstre) og
partisekrerer K. B. Andersen, Socialdemokratiet, diskuterer.

Vi kan ikke fortsat acceptere, at kapitaltilvaeksten
udelukkende tilfalder de formelle ejere af
produktionsmidlerne, nir lgnmodtagerne gennem deres
indsats er med til at frembringe det produktionsresultat,
som ligger bag, siger Henry Griinbaum.

Henry Griinbaum understregede. at forslaget bygge pi tre
hovedprincipper:

For det fgrste omfatter det alle lgpnmodtagere. uanset om
de er ansat i privat eller offentlig virksomhed. og uanset om
de er beskaftiget i en virksomhed. der giver overskud eller ej.

For det andet indbefatter forslaget en personlig ejendoms-
ret. der vil fglge den enkelte uanset arbejdsskift eller arbejds-
oghgr. og

for det tredie indbefatter det muligheden for dannelse af en
serlig. kollektiv Igpnmodtagerkapital i de enkelte virksomhe-
der, hvor dette er muligt.

Vi kan. uden at prale, sige, at vi med dette forslag nu i
dansk fagbevagelse er et hestehoved foran alle andre hidtil
kendte forslag pa dette omrade. sagde Griinbaum.

Men forslaget har samtidig en rekke fglgeforslag. 1 rap-
porten fremhaves, at man ved en kommende revision af ak-
tieselskabsloven ma kraeve a@ndringer. der tager sigte pa en
bedre information om virksomhedernes regnskaber og gvrige
skonomiske problemer. og tillige. at lgnmodtagerne direkte
deltager i bestyrelserne og i den daglige ledelse.

— Dette er en afggrende &ndring i den hidtidige linie inden
for dansk fagbevagelse. understregede Henry Griinbaum.

Dkonomi og demokrati

Rapporten rummer ogsd forslag til oprettelse af et analyse-
institut. som skal vere tillidsmandene og fagbevagelsen be-
hjelpelig med at analysere virksomhedernes regnskaber. I
denne forbindelse opstilles tillige et forslag til en udvidet til-
lidsmandsuddannelse. Udvalget lzgger vaegt pi. at gkonomisk
demokrati til syvende og sidst drejer sig om samfundets sam-
lede demokratiske indflydelse pid de gkonomiske forhold.

I denne forbindelse peger rapporten pa spgrgsmalet om gget
kontrol med bankerne. en eventuel oprettelse af et kapital-
markedsrad, en skarpet arvebeskatning og nationalisering af
visse dele af forsikringsbranchen m.m.

Henry Griinbaum sluttede:

Ogsa spgrgsmailet om en mere bevidst og dynamisk indu-
stripolitik med stgtte til forskning og produktudvikling og
fremskaffelse af risikovillig kapital hgrer med i billedet. Det
er til syvende og sidst produktionen, der skal give dekning
for bade ¢gget forbrug og ¢get investering. Fremskridt i ¢gko-
mi og 1 demokrati ma gd hand i hand.

Ejendomsretten skal demokratiseres. Dette er malet. som
ligger bag LO's rapport om gkonomisk demokrati. der blev
forelagt og fik tilslutning pa LO's kongres. Foreleggelsen
blev foretaget af formanden for det udvalg. der har udarbej-
det rapporten. fhv. finansminister Henry Griinbaum.

Rapporten indeholder otte konkrete forslag til fremme af
okonomisk demokrati. Disse otte forslag giver lgnmodtagerne
andel i ejendomsretten til produktionsmidlerne — andel i kapi-
taltilvaeksten og andel i kapitalgevinsterne. Men rapporten gér
ogsa videre. Den peger pi en r&kke konkrete muligheder for
fortsat udvikling af demokrati pi de enkelte virksomheder.
ikke mindst i spgrgsmilet om de ansattes medindflydelse p&
ledelsesfunktionerne.

Man skal siledes se den nye rapport som en forlengelse
af den »Rode Betenkning«. der blev vedtaget pid LO’s kongres
i 1967. Det helt afggrende i rapporten er. som fremhavet af
Henry Griinbaum. forslaget om en udbytte- og investerings-
fond. Herom siger Henry Griinbaum:

Ikke pa gammeldags manér

Fagbevaegelsen kan simpelthen ikke fortsat acceptere, at
kapitaltilveksten udelukkende tilfalder de formelle ejere af
produktionsmidlerne. Lgnmodtagerne er gennem deres indsats
med til at frembringe de produktionsresultater, der ligger bag
kapitaltilvaksten.

Sporgsmdlet er imidlertid ogsd, om den ngdvendige stgrre
opsparing og investering fortsat skal ske pa gammeldags
manér, eller om vi kan finde en mere demokratisk metode.

Vi mener. at Lgnmodtagernes Udbytte- og Investerings-
fond. som vil give alle lgnmodtagere andel i kapitaltilvaksten,
er lgsningen. Den rummer en personlig ejendomsret. Den en-
kelte lgnmodtager ejer selv sin andel. der tillegges renter,
udbytte og kapitaltilvekst hvert dr. Herved opnis ogsa andel
i stigningen i virksomhedernes »indre vardiers.

Samtidig med. at der i forslaget ligger en personlig ejen-
domsret, knyttes dette sammen med en kollektiv. Den kollek-
tive kapital opstiar derved. at pengene ikke trzkkes ud af
virksomhederne. men bliver stiende i virksomhederne - uaf-
haengige af den enkelte lgnmodtager. Det vil sige, at forslaget
samtidig har en mulighed for forgget opsparing til gavn for
virksomhedernes investeringer.



Politisk okonomisk orientering

Bladdeden

De to radikale blade »Holhwk Amts
Venstreblad« og »Skive Folkeblad« kom-
mer i deres ledende artikler ind pa blad-
krisen i Danmark. — Holbzk-bladet skri-
ver bl.a.: »Men én ting vil vi udlede af
elendigheden. Det er. at stadig flere ste-
der mister en egn sit eget dagblad. Det
er til skade for den offentlige debat, som
mé og skal fgres. hvis et folkestyre skal
bestd. Den kan et monopoliseret TV og
radio ikke give os. Skal heller ikke. Det
gelder da mere end nogen sinde at std
sammen om de blade. der i alle forhold
er levende, men ikke »job-oppede«. Ellers
dgr. som nu mange eksempler viser. no-
get. der siden koster langt dyrere end det
at nogle mennesker bliver ledige. Den of-
fentlige debat bade politisk og i en egns
anliggende er demokratiets salt«. slutter
Holbak-bladet.

»Skive Folkeblad« mener, at det of-
fentlige bgr informere gennem avertering
i dagbladene. »Realiseres dette forslage,
skriver bladet. »kommer aviserne ikke i
lommen pa det offentlige si lidt som
blade med selvrespekt og rygrad er i
lommen pa annoncgrer. Kun frie aviser
kan opnd lasernes tillid: og uden lzsere
ingen aviser. Udvidet offentlig averte-
ring krever en mentalitetsendring i vide
kredse; den vil gavne den offentlige med-
leven. vere til gavn for alle borgere; og
den vil uden at vare stgtte hindre en
bladdgd af dimensioner, som vi hidtil
ikke har regnet med muligheden af«.

Danmark har stort set afsluttet forhand-
lingerne med EEC

Selv om enkelte problemer - iser vedrg-
rende fiskerigrenserne ved Fargerne og
Grgnland - stir tilbage. kan man ikke
komme uden om, at den danske gkonomi-
og markedsminister Nyhoe Andersen med
sine sidste forhanclinger i Bruxelles den
12. juli har néet det punkt. hvor alle ho-
vedspgrgsmil om dansk indtreden i EEC
er ferdigbehandlet — og lgst til den dan-
ske regerings tilfredshed. Det betyder, at
de centrale problemer omkring de to ho-
vederhverv. landbrug og industri, er drgf-
tet til ende, sidledes at Danmark Kkan
drage fordel af medlemsskabet allerede
fra 1. januar 1973. Der vil dog blive en
overgangsperiode pa fem ér for visse ting,
bla. etableringsretten.

Men tilbage er naturligvis, at Englands
parlament vedtager traktaten. Det ser ud
til. at den engelske premierminister Edw.
Hearh vil kunne samle flertal om trak-
taten stgttet af nasten hele sit eget parti
og en rekke af Labours medlemmer ledet
af Roy Jenkins. Derimod synes Wilson at
vare i tvivl: og han vil maske i sidste oje-
blik enten stemme imod - eller undlade
at stemme. - Baggrunden for Wilsons
tvivlen er bla., at de engelske fagfor-
eningsledere gennemgédende er imod EEC,
og at mange arbejdere ligeledes er imod.
For Wilson er enigheden i partiet noget
meget centralt: men det kan ikke nagtes.
at han selv i sin tid gik ind for, at Eng-
land skulle sgge optagelse i EEC. Den
tidligere labour-udenrigsminister George
Brown er stedse en sterk tilhenger af, at
England siger ja: og med sine drastiske
udtalelser advarede han for nylig imod,
at labours ledere »opfgrte sig som fjol-
ser« i denne sag.

Proceduren for vore hjemlige markeds-
spgrgsmal bliver nu, at der efter en stor
debat i efterdret i folketinget ventes at
ville blive givet regeringen fuldmagt til
at underskrive tiltredelsestraktaten. Mu-
ligvis vil de fire ansggerlandes rege-
ringer: Englands. Danmarks, Irlands og
Norges — underskrive tiltredelsestrakta-
ten pa samme dato. omkring nytar. For
Danmarks vedkommende skal der der-
efter finde en folkeafstemning sted en-
gang i 1972 - ligesom folketingets cnde-
lige ratifikation vil forega i foraret 1972,

Kapitaltilforsel til industrien

Nar Danmark skal til at konkurrere med
Fallesmarkedslandene ma der ske kapi-
taltilforsel til industrien, udtalte Industri-
ridets formand Arnth-Jensen fornylig.
Navnlig i overgangsperioden indtil 1978
er dette ngdvendigt, fordi tilpasningen
skal ske i denne femarsperiode.

Arnth-Jensen polemiserer i den for-
bindelse imod, at man beskatter industri-
ens indtjening si hardt, at det kniber med
at konkurrere — og pa langere sigt at
skabe nye arbejdspladser.

Arnth-Jensen mener ikke. at der er no-
gen fare for aktieopkgb udefra, fordi vor
lovgivning er lidet attraktiv i henseende
til afkastning af aktieudbytte.

Et noget andet syn pa finansieringen
af industrien anlegger man i Smedefor-
bundet. hvor forbundets medlemsblad

bl.a. skriver: »det er dudsensfarligt, at al
investeringskapital til stgrre industriud-
bygning efterhinden leveres af storban-
ker. For det fgrste giver det bankernes
anonyme direktgrer en realgkonomisk
indflydelse pa erhvervslivet. som intet
har med aktuelle demokratiseringsgn-
sker at ggre. For det andet vil bankerne
lade sig lede af deres egne gkonomiske
interesser med henblik pa stgrst mulig
fortjeneste til bankerne — ikke af hensyn
til de saglige behov, som det produktive
erhvervsliv har! Smedeforbundet er der-
for tilhenger af at fi genskabt stgrre
selvfinansieringsmuligheder for industri-
en«,

Ny Carlsberg direktor
Arbejderne utilfredse
Olindustriens store og sterke personlig-
hed A. W. Nielsen har si at sige egen-
hendig valgt sin efterfglger. — Poul J.
Svanholm er blevet ansat som adm. di-
rektgr for Tuborg, men med den latente
bagtanke at han til sin tid skal aflgse A.
W. Nielsen som den egentlige leder af den
magtige plkoncern Carlsberg-Tuborg.
Arbejderne er utilfredse med, at de
ikke er blevet taget med péd rdd, men at
A. W. Nielsen kun har faet bestyrelsens
akcept. Og det ma erkendes, at skal der
vaere mening i den megen tale om de-
mokrati pa arbejdspladsen og om med-
indflydelse og medbestemmelse, er det
rimeligt, at arbejderne radspgrges, nar en
s& stor stilling besattes. Forholdet er jo
det. at det ikke er tilstrekkeligt, at den
nye chef intellektuelt er kvalificeret. Der
kreves af en moderne leder. at han kan
forhandle med personalet og skabe et
godt trivselsklima — og i det hele ser pa
andet end blot profithensyn. Det havde
derfor varet biade sagligt og taktisk klogt,
om A. W. Nielsen havde taget nogle til-
lidsmend med pa rad. Nu er dette ikke
sket, og det kan meget vel betyde, at
klimaet pd de store virksomheder tager
skade af A. W. Nielsens egenhandige
beslutning. Ingen bestrider, at A. W.
Nielsen er en af dansk erhvervslivs mest
fremragende dygtigheder. men det nytter
ikke i den moderne tidsalder at disponere
hen over hovedet pé tusinder af medar-
bejdere, der vil vide. hvem der fremover
skal administrere den store virksomhed,
hvor de tjener deres lgn. og hvor de til-
bringer stgrste delen af dagens timer.



Glimt udefra

USA sender store milit:ierleverancer til
Grzkenland

Da de graske oberster i 1967 ved et kup
tog magten i Grakenland, opstod der i
nasten alle Nato-lande spgrgsmalet om,
hvorvidt USA burde levere viben- og
pengehjelp til det nye styre. Iser vejede
det tungt i modviljen mod det nye styre,
at Natopagten regnes for en stgtte for
demorkati og frie forfatninger i med-
lemslandene.

USA valgte i fgrste omgang at standse
leverancen af kampvogne, fly og kanoner
til Grekenland. men fortsatte med leve-
ring af ammunition, reservedele og radar-
materiel. Men senere genoptog Nixon le-
verancerne pany af moderne viben i stor
stil. For nylig forelagde prasidenten for-
slag om en ka&mpebevilling pd ca. 900
mill. kr. til Grakenland.

Nixon og hans eksperter i mellemgst-
lige anliggender havder, at strategiske in-
teresser i Middelhavet og det nzre gsten
tvinger USA til at opruste Graekenland
og forare dette land viben i stor skala.
Ikke mindst vicestatssekreter Rodger P.
Davies procederer sterkt for denne vur-
dering. Det samme ggr James Noges, en
af krigsministeriets ledende mand og vi-
cestatssekreter i forsvaret.

I kongressen er der uenighed om,
hvorvidt man skal fglge praesidentens
politik i denne sag. Adskillige kraver. at
man skal presse obersterne til at indfgre
demokratiet i Grakenland. fgrend man
yder mere militerhjzlp.

Nar der alligevel stadig strgmmer ame-
rikansk hjzlp til Grzkenland skyldes det
angst for. at et afslag om militerleveran-
cer skal fa til konsekvens, at Sovjet vil
vise sig parat til at yde hvilken som helst
stgtte  til obersterne. Rusland har fra
Zartiden altid haft interesser i at stgtte
Grakenland for pd den mide at skyde
sine interesser frem til Middelhavet. Der
er nazppe tvivl om. at hvis USA presser
Grakenland ud af Nato, vil det ikke vare
lenge. for man ser Sovjet optrede som
beskytter af Grakenlands interesser med
en stgtte af store dimensioner.

Da Sovjet i forvejen har befastet sin
position overordentlig sterkt i den ara-
biske verden. is@r ved Suez og i Syrien,
er det klart, at det ville svekke Vestmag-
ternes position betydeligt i det gstlige
Middelhav. hvis Grakenland blev tvun-
get ud af Nato.

Naturligvis spiller obersterne pa disse
strenge velvidende. at USA simpelthen
frygter et Sovjet-fremstod i Sydgsteuropa.

hvis Grickenland svaekkes alvorligt mili-
tert.

Noget andet er sia, om de demokratiske
lande i Vesteuropa vil bgje sig for, at
spgrgsmilet om magtbalancen i disse
egne af verden, skal spille en s stor rolle.
at demokratiet afskrives som en slags be-
taling for, at USA’'s strategiske position
bevares.

England og Frankrig synes at stgtte
USA om ikke officielt — sd dog ved 1
tavshed at se til. at svaere viben og fly i
mangder nu igen gar til Grakenland.

Kun de sméd Nato-lande som Danmark
og Norge protesterer.

Marokko

I den muhammedanske stat Marokko,
hvor Kong Hassan hersker. eksisterer der
endnu pd mange omrdader tilstande, der
minder om feudale tider i Europa. Lan-
det. der bebos af berbere, arabere. mau-
rere og en del jgder, lever for en stor
del af landbrug og frugtavl og en smule
minedrift og industri. Fransk kapital har
sterk domineret; men igvrigt har forskel-
lige stormagtsinteresser i slegtled krydset
interesser her. Bl.a. vil sikkert det lidt
®ldre slegtled erindre Kejser Wilhelm Il
af Tyskland. der forsggte at trenge
franskmandene ud; og at flere episoder
ner havde bragt Europa i krig i drene
lige for 1914.

Den nuvarende konge har ikke for-
formdet at bringe Marokko ind i den
moderne tidsalder pd en mide si folket
har fdet mere at sige; og levefoden er
stadig elendig. Kun fi procent af befolk-
ningen kan lese og skrive.

Baggrunden for oprgret er nok lidt
vanskeligt at forstd. Det synes, som om
det er officerer af yngre argang, der har
villet knuse det gamle styre og maske ind-
fgre noget i retning af, hvad det lykkedes
Nasser at gennemtrumfe. da Kong Fa-
raok af Agypten styrtedes. Mange unge
arabere er nemlig ivrige efter at fgre
deres lande ind i en ny moderne tid. Nu
mislykkedes kuppet. og lederen af oprg-
ret Mohammed Medbonh faldt under re-
volten. og en rekke af hans medsammen-
svorne er allerede henrettet; og store ud-
rensninger ventes under ledelse af den
nye brutale magthaver Mohammed Ouf-
ker, der af kongen er udset til at foretage
udrensningen.

Det menes. at Libyen star bagved kup-
forsgget. medens Agypten har taget af-
stand fra revolten.

For Vestmagterne er det nok en fordel.

at huppet mislyhhedes. Det betyder, at
Sovjet hindres i at opnd en position i
Marokko, som den, de besidder i Agyp-
ten og Libyen - og at vestlig kapital sted-
se dominerer Marokko.

Men hvis ikke kong Hassan snarest

iverksatter store reformer. der knazkker
den lille egoistiske herskerklasses urime-
lige indflydelse og dens enorme privile-
gier.
mi man vente. at nye oprgr hurtigt vil
udloses pany. De fattige i Marokko vil
ikke l@ngere tolerere de gamle tingenes
tilstand, og de er imod, at Vestens rige
lande hehersker landets finanser.

Chile

Det ser nu ud til, at Chile vil levere et
stort slag mod de amerikanske kapital-
interesser i landet. Specielt har den chi-
lenske prasident Allende og Nationalfor-
samlingen vendt sig mod den mide, hvor-
pa amerikanske forretningsfolk leder og
administrerer de store kobbermineselska-
ber Maconda og Kennecotr. Prasident
Allende er socialist; og da han i fjor til-
tradte som prasident frygtede amerikan-
ske finanskredse, at han ville g ind for
en socialisering af de store miner, der er
landets rigdomskilde. lkke mindst den
vaeldige oprustning og krigen i Sydgst-
asien har betydet store fortjenester pa
kobber. Prasident Allende pastir, at de
amerikanske ejere af de chilenske kobber-
miner har tjent ublu summer pi kobberet.
Det er lykkedes at oparbejde en sterk
national stemning for, at minerne skal
vaere folkets, nationens miner. Landets
naturrigdomme bgr tilhgre chilenerne og
ikke rige amerikanske finansmand, siger
Allende.

Nu synes nationaliseringen at vare en
kendsgerning. Selv de borgerlige partier,
der forhen har veret noget tilbagehol-
dende i denne sag. vel nok fordi ameri-
kansk teknik og kapital i hgj grad har
skaffet penge til Chile. synes nu at akcep-
tere, at amerikanerne skal ud af mine-
selskaberne omgaende.

To ting er imidlertid tilbage. Har Chile
tilstrekkelig med teknikere og admini-
stratorer til at klare en fortsat produktion
af minerne. og kan man undvare USA
som kunde? Det er det fgrste alvorlige
sppgrgsmal. Det andet er. om Chile kan
undgd at betale erstatning til de ameri-
kanske aktionzrer. Det ville stride mod
international retspraksis, hvis Allende
lengger op til. at der slet ingen erstat-
ning gives til amerikanerne.



Men han havder forelpbig, at minerne
har givet ublu fortjenester, og at de er
ledet darligt og ringe vedligeholdt. Det
tyder pa, at prasidenten er inde pa, at
erstatningen skal presses ned — méske til
et symbolsk belgb.

USA forholder sig afventende. Det er
i sandhed ildevarslende for det rige Ame-
rika, hvis Chile kan behandle en stor-
magt siledes. Forlydende vil vide, at
russiske teknikere er indkaldt for at vur-
dere minerne. Maiske vil Allende med
disse sovjeteksperter have et trumfkort 1
hinden, som USA’s finansmand nappe
havde regnet med.

Chile gar uden tvivl en ny tid i mgde.
Men at det vil betyde store ofre af folket,
for velstanden kan opbygges, er uden for
al tvivl. Men Chilenerne er parat til at
tage fat og mgde den nye tid med be-
gejstring og hab. De vil vare herre i
deres eget land.

PERSONALIA

Forflyttet (stationeret) pr. 1-6-1971
Lokomotivmedhjalperne pa prgve:
. M. Pedersen, ddt Gb i ddt K¢

. M. Madsen, ddt Gb i ddt Kg

. C. Rasmussen, ddt Gb i ddt Rf

. R. A. Rasmussen, ddt Gb i ddt Rf
. B. Jacobsen, ddt Gb i ddt Rf

. Jensen, ddt Gb i ddt Rf

. H. Andersen, ddt Gb i ddt Rf

. Boegh, ddt Gb i ddt Hg

. B. Clausen, ddt Gb i ddt K¢
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Forflyttet efter ansegning pr. 1-6-1971
Lokomotivassistenterne (10. Irm.):

Jgrgen Jensen, ddt Gb i ddt Kg.

V. Haubye, ddt Gb i ddt Kg.

P. Frederiksen, ddt Gb i ddt Kg.

Forflyttet efter ansegning pr. 1-7-1971
Lokomotivfgrerne (17. lrm.):

C. B. lversen, ddt Fa i ddt Pa.

0. Qvist-Pedersen, ddt Gb i ddt Hg.

Forflyttet efter ansggning pr. 1-9-1971
Lkas. (10. Irm.):

N. T. B. Kristensen, ddt Kh i ddt Gb.
Lkmh. (7. Irm.):

P. C. Quvang, ddt Gb i ddt Hg.

Forfremmelse til lokomotivfgrer (17.

Irm.) efter ansggning pr. 1-6-1971
LKkf. (13. Irm.):

H. J. Wodka, ddt Ro i ddt Gb.

Forfremmelse til lokomotivfgrer (17.
Irm.) efter ansegning pr. 1-7-1971
Lokomotivfgrerne (13. Irm.):

L. Heino, ddt Fa i ddt Fa.

H. P. Buch. ddt Fa i ddt Fa.

G. Jacobsen (L-afl), ddt Hgl i ddt Gb.
J. M. C. Hansen, ddt Hgl i ddt Gb.

K. Nielsen, ddt K¢ i ddt Gb.

I. S. Jgrgensen, ddt N& i ddt Rf.

C. A. Kaarup, ddt Ar i ddt Ar.

Byttet tjenestested efter ansggning

pr. 1-6-1971
Lokomotivmedhjzlperne pa prgve:

F. H. Pedersen, ddt Gb i ddt Rf.

B. B. Jacobsen, ddt Rf i ddt Gb.

Overgaet til anden stilling pr. 1-6-1971
Lkf. (13. Irm.) K. H. Pedersen, ddt Hgl,
vkm pa pr (16. Irm.) Dvk Hgl.

Lkas. (10. Irm.) J. M. Thorsager, ddt Hgl.
Ikm pa pr (16. Irm.) ddt Gb.

LKkf. (depotforstander) (13. Irm.) K. Poul-
sen, ddt Bb, Lkf. (13. Irm.) ddt Hr(Bb).

Afsked efter ansegning pr. 19-5-1971
Lkmh. pa pr L. K. Mortensen, ddt Gb.

Afsked pr. 30-6-1971
Lkf. (13. Irm.) S. H. Jeppesen, ddt Tdr gr.
svagelighed med pension.

Afsked efter ansggning pr. 31-7-1971
Lkf. (13. Irm.) C. B. Jensen, ddt Fh gr.
alder med pension.

Afsked pr. 31-7-1971
LKkf. (17. Irm.) S. A. Jacobsen. ddt Ar gr.
svagelighed med pension.

Paskonnelse

Gdt har givet udtryk for sin bedste tak
og paskgnnelse over for lkas O. Ander-
sen. ddt Kg. i anledning af. at han har
udvist resolut handleméide den 13-3-1971
pd K¢ st.

Dedsfald

Pens. lokomotivfgrer V. H. K. Knigge.
Fredericia, er afgiet ved dgden den 27-6-
1971.

Lokomotivfgrer (17. Irm.) H. E. C.
Jérgensen. Korsgr, er afgiet ved dgden
i juli méned 1971.

Opm:erksomhed frabedes
Eventuel opmarksomhed i anledning
af mit jubileum frabedes venligst.
Lokomotivfgrer
H.S. Hansen, ddt Gb.
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
G. E. Traczyk,
lokomotivfgrer, Padborg.
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst. Bortrejst.
B. Faurholt,
lokomotivfgrer. Korsgr.

Tak
DLF - Korsgr
Hjertelig tak for udvist venlighed ved
min mand, H. E. C. Jgrgensen’s sygdom
og biszttelse. Tak til lokomotivmestrene
og kolleger.
Venlig hilsen
Elisabeth Jgrgensen.

Solgaveindsamling

Udviklingstendenserne i det moderne
samfund peger pd mange méder i retning
af stgrre lighed mellem de forskellige be-
folkningsgrupper. Eksempelvis gér hele
debatten om den sdkaldte indkomstud-
jevning vel pa at ggre forskellen pa rig
og fattig s lille som mulig. Hvis vi ser
pa de ting. der gennemfgres af lovgivnin-
gens vej, vil man ogsd finde mange
eksempler pa, at samfundet bestraber sig
pé lighed.

Lighed har imidlertid ifglge sagens
natur en tendens til at betyde ensartet-
hed. og ensartethed betyder igen, at man
regner med gennemsnitsborgeren. Ser
man f.eks. pd vore sociale ordninger, fin-
der man systemer. som vender sig mod
meget vide kredse af befolkningen, hvor-
ved man samtidig i mange tilfelde ggr
ordningerne uhensigtsmassige for den
borger. der ikke passer ind i gennemsnit-
tet.

At vere blind betyder. at man ikke til-
hgrer gennemsnittet. idet blindheden
medfgrer behov for sarlig hensyntagen
og sarlige ordninger. Dette behov kan i
hvert fald pA nuvarende tidspunkt ikke
imgdekommes af det offentlige, og Dansk
Blindesamfund ma derfor vare parat til
at mgde 70-ernes udfordring. Det vil ikke
alene sige. at vi fortsat ma virke som en
art pressionsgruppe, men det vil ogsd og
navnlig betyde, at vi ma udvikle vort
serviceapparat.

Dette betyder imidlertid gget behov for
stgtte fra befolkningen iform af bidrag til
Solgaveindsamlingen. idet enhver udvi-
delse af vort serviceapparat er szrdeles
kostbar. Vi tror imidlertid pa. at Solga-
veindsamlingen fortsat nyder befolknin-
gens bevagenhed. og vi ser derfor frem
til en arbejdsperiode. der kan give os mu-
lighed for at yde vort bidrag til blindes
ligestilling i det danske samfund.

Solgaveindsamlingens gironummer er
GIRO 337.

Svend Jensen.



Adressefortegnelse

Kobenhavns Godsbanegard: Lokomotiv-
fgrer P. J. J. Busk, Bremensgade 64,
st., 2300 Kgbenhavn S. TIf. Asta 3093.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. K. Kri-
stensen, Baneflgjen 8, 3. tv., 2700
Brgnshgj. TIf. 94 75 46.

Helgoland: Lokomotivfgrer E. C. L.
Christiansen, Tverbommen 41, st. th.
2820 Gentofte. TIf. GE 5659 v.
Kasserer: Lokomotivfgrer A. C.
Quaade, Vigerslevvej 267 B, 1. th.
2500 Valby. TIf. VA 2642.

Enghave: Lokomotivassistent H. M.
Buch, Franckesvej 3, 3. th., 2000 Kg-
benhavn F.

Kasserer: Lokomotivassistent A. Lar-
sen, Hedeparken 95, 1., 2750 Ballerup.

Roskilde: Lokomotivfgrer Kaj Juul Ras-
mussen, Holbzkvej 10, 4000. TIf. (03)
3576 20.

Kasserer: Lokomotivfgrer Aa. Preisler,
Sv. Estridsensvej 11, 4000. TIf. (03)
3555 40. '

Helsingor: Lokomotivfgrer A. Schmidt,
Gylfesvej 22, 3000. TIf. (03) 21 30 96.
Kasserer: Lokomotivfgrer A. B. Han-
sen, Odinsvej 36 E, 3000. TIf. (03)
214277.

Nestved: Lokomotivfgrer B. 1. Sgrensen,
Praestgvej 109 C, 1. th., 4700. TIf. (03)
72 80 20.

Kasserer: Lokomotivfgrer J. Ourg Jen-
sen. Prastéve] 177. 4700. TIf. (03)
72 48 45.

Gedser: Lokomotivfgrer P. O. Fischer,
Langgade 8 A, 4874.
Kasserer: Lokomotivfgrer J. O. Jensen,
. Alle, 4874.

Redby Farge: Lokomotivfgrer S. G.
Lund Pedersen, Svanevej 14, 4970.
R¢dby Havn. TIf. (03) 90 54 60.
Kasscerer: Lokomotivfgrer H. Bahne
Larsen, Larkevej 9, 4970 Rgdby
Havn.

Kalundborg: Lokomotivfgrer E. J. V.
Hgtoft, Bredekildevej 77, 4400.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. A. Jen-
sen, Stationsvej 3 B, 4400.

Korser: Lokomotivfgrer S. Juul Madsen,
Thiesens Allé 29, 1., 4220. TIf. (03)
5724 74.

Kasserer: Lokomotivfgrer B. R. Han-
sen, Ablehaven 9, 4220.

Nyborg: Lokomotivfgrer A. K. Johansen,
Gormsvej 14, 5800. TIf. (09) 3127 70.
Kasserer: Lokomotivfgrer K. B. Ras-
mussen, Sprotoften 45. 1.. 5800. TIf.
(09) 31 2253.

Odense: Lokomotivfgrer P. A. L. Jgr-
gensen, Poul Mgllersvej 13, 5000. TIf.
(09) 11 59 09.

Kasserer: Lokomotivfgrer N. E. K.
Larsen, Prs. Benediktes Allé 4, 5250
Fruens Bgge. TIf. (09) 13 63 28.

Svendborg: Lokomotivfgrer E. Larsen,
Tvedvej 167 A, Tved pr. 5700 Svend-
borg.

Fredericia: Lokomotivfgrer N. P. Jun-
ker, @mevej 11, 1. th., 7000. TIf. (05)
92 46 36.

Kasserer: Lokomotivfgrer A. Vilhelm-
sen, Sjzllandsgade 49, 1., 7000. TIf.
(05) 92 46 37.

Kolding: Lokomotivfgrer P. F. Pedersen,
Vejlevej 45. 6000. TIf. (05) 5267 78.

Padborg: Lokomotivfgrer H. Winther
Jensen, S@nderhav pr. 6350 Kollund,
Sdj. TIf. (046) 7 87 94.

Kasserer: Lokomotivfgrer H. O. Buus
Jensen, Pilevej 12, 6330. TIf. (046)
73217.

Haderslev: Lokomotivfgrer A. C. Dine-
sen, Vestergade 42, 1., 6100. TIf. (045)
26561.

Abenra: Lokomotivferer P. V. Dam.
Mollevenget 11, Hostrupskov. 6200.

Senderborg: Lokomotivfgrer A. J. Jgr-
gensen, Lundbyesgade 3, 6400. TIf.
(044)21092.

Kasserer: Lokomotivfgrer P. A. Over-
gaard, C. W. Eckersbergsvej 12, 6400.

Tender: Lokomotivfgrer P. F. Behr,
Horupsgade 41, 6270. TIf. (047)
21676.

Kasserer: Lokomotivforer E. Jensen.
Frilandsvej 11.6270. TIf. (047) 2 16 05.

Esbjerg: Lokomotivfgrer V. Dorner,
N. J. Poulsensvej 4. st.. 6700. TIf. (05)
12 49 56.

Kasserer: Lokomotivfgrer H. M. Bar-
lo, Strandbygade 58, 3. th., 6700. TIf.
(05) 1290 58.

Struer: Lokomotivfgrer B. S. Kristensen,
Gimsinghgje 25, 7600. TIf. (07)
8506 12.

Kasserer: Lokomotivfgrer K. R. Chri-
stensen, Nygade 12, 7600.

Frederikshavn: Lokomotivfgrer A. T.
Larsen, Vinkelve; 7, 9900. TIf. (08)
42 03 48.

Kasserer: Lokomotivfgrer B. Quist,
Kalkvarksvej 5, 9900.

Alborg: Lokomotivfgrer Finn C. Chri-
stensen, Kgbkesvej 14, 9000. TIf. (08)
1216091.

Kasserer: Lokomotivfgrer B. C. V.
Kruse, Hesselggade 10, 3. th., 9000.

Randers: Lokomotivfgrer N. Larsen,
Rindsvej 31, 8900.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. S. Hen-
riksen, Rosenborg Allé 9, 8900.

Arhus: Lokomotivfgrer N. K. Jensen,
Vidtskuevej 28, 3. tv., 8260 Viby J.
TIf. (06) 14 27 38.

Kasserer: Lokomotivfgrer E. A. Lgnn-
qvist, Rosenvangs Allé 20, 8260 Viby
J. TIf. (06) 14 09 99.

Viborg: Lokomotivfgrer E. E. Jensen,
Frihedsvej 1, 8800.
Kasserer: Lokomotivfgrer E. Morten-
sen, Danmarksvej 34, 8800.

Herning: Lokomotivfgrer Aage Laurid-
sen, Godthabsvej 68, 7400. TIf. (07)
12 44 83.

Kasserer: Lokomotivfgrer O. Bruno,
Haraldsgade 19, 7400.

Flytning

Husk i god tid at melde flytning til post-
vaesenet. Hvis medlemsbladet udebliver,
meld det da til postvesenet. Hjzlper
dette ikke, skriv sa til bladets ekspedi-
tion.

Artiklers indsendelse

Artikler eller notitser, som ¢nskes op-
taget i medlemsbladet, skal foreligge hos
redaktionen senest 3 uger fgr, medlems-
bladet udkommer den 10. i hver méned.
Op til hgjtiderne mé regnes med lange-
re frist, for at optagelse kan vare sikker.
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