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Medindflydelse

Det synspunkt er fremsat: »Fra at vere pressions-
organisationer med det enkle formal at aftvinge ar-
bejdsgiveren rimelige arbejds- og levevilkar — koste
hvad det ville for virksomheden — er de i stedse
stigende grad blevet medbestemmende og medan-
svarlige for hele virksomhedens ve, vel og overle-
velse«.

Er dette en kendsgerning eller blot en rund be-
merkning for at fremhave en tendens? Det lader
sig ikke afvise, at der pa forskellig made er mulig-
hed for at prege en virksomheds udvikling, men
det sker meget mindre i forretningsmessig hense-
ende — i den gkonomiske politik — end inden for
omréader som personalepolitik, arbejdsmiljget og
dermed arbejdspladsens indretning. Dette er uden-
varker som — bevares — er vigtige for medarbejde-
ren, men de giver ikke egentlig indflydelse pa virk-
somheden i ledelse og udvikling. Der er saledes
langt igen. Repraesentationen i selskabsbestyrel-
serne har ikke givet det store sus, idet ledelsen
udggr et flertal og har dermed det afggrende ord.

I det offentliges omrade er det meget forskelligt i
hvilket omfang de ansatte har reel indflydelse pa
virksomhedens forhold. Den virksomhed, vi er
tilknyttet, drager pA mange mader medarbejderne
ind i arbejdet med virksomhedsudvikling; men
indflydelsen beror p4 en planlegning, som medar-
bejderne ikke deltager i. Det vil hun eller han méa-
ske oftest betakke sig for pa grund af manglende
indsigt 1 grundlaget for planlegning, skont en por-
tion god fornuft ogsd kan have afggrende virkning
pa de teoretikere, som tumler med problemerne.
Og sa er nogen maske bange for et medansvar.

Det forer imidlertid til, at det fgrst er efter pro-
jekteringsfasen, at medarbejderne kommer ind i
billedet. Stort set betyder det, at arbejdet legges i
forudbestemte rammer, hvor det for medarbejde-
ren kan indskraenke sig til en vurdering af de til-
sigtede @ndringer med tanke pé at varetage orga-
nisationsinteresser.

Selv om ikke alt projektarbejde med personale-
deltagelse finder nade for ledelsens gjne, er det
afggrende at fastsla nytten af, at fastholde og
udbygge den indflydelse medarbejderne pa denne
méde har pa virksomhedens udvikling.

Den arbejdssituation, den enkelte er anbragt i, vil
med tilfredsstillende forhold tjene virksomhedens
interesser.



" Uhensigtsmassigt at opretholde

mesterleren

Forleden blev der indenfor jernin-
dustrien opndaet enighed om at for-
lade mesterlweresystemet, sa hele
Jernindustriens lerlingeuddannelse
for fremtiden skal samles under
EFG-uddannelserne, skriver for-
manden for Folketingets undervis-
ningsudvalg, J.K. Hansen (S) i
denne artikel. Hermed er der for-
habentlig taget hul pa en lpsning af
problemerne omkring de faglige
ungdomsuddannelser.

Ungdomsuddannelserne har
unagtelig voldt problemer gennem
de sidste 10 ar. For det forste fordi
det 1 de sidste mange ar ikke har
varet muligt at skaffe flertal i Fol-
ketinget for helt at afskaffe me-
sterleren. Men ogsa fordi det er
vanskeligt at administrere to nae-
sten paralleltigbende uddannelser,
der konkurrerer pa ulige vilkéar.

Men tiden ma nu vere inde til, at
der bliver et flertal i Folketinget,
der kan indse, at det er uhensigts-
messigt at opretholde mesterlere-
systemet, der setter mange unge i
et dilemma og dermed ogsa setter
dem i en uddannelsesmassig bas,
der laser dem fast i deres fremtidige
arbejdsliv.

Mesterleren har vearet tillok-
kende for mange, udelukkende af
den grund, at de i mesterlaren har
lgn fra leretidens start. Det er ikke
tilfeeldet for EFG-uddannelsen. Det
flertal i Folketinget, der ikke ville
afskaffe mesterleren, onskede
oven i kgbet at favorisere den ved
at forhindre, at EFG-eleverne kun-
ne f& lgn i basisaret. Og dermed
cementerede de et stift fagligt ud-
dannelsessystem pa bekostning af
et mere smidigt og hensigtsmassigt
system, der i hgj grad er indrettet pa
at tilgodese bade de unges og sam-
fundets uddannelsesmassige be-
hov.

Den cementering af mesterleren
et politisk flertal foretog, har bety-
det, at man lader mange unge i stik-
ken, fordi man tvinger dem til at
treeffe et erhvervsvalg pa et meget
tidligt tidspunkt. Et erhvervsvalg,
som mange fortryder, fordi uddan-
nelsen ikke var det, de havde on-
sket. EFG-uddannelsen er opbyg-
get pa en sddan made, at de unge
forst pa et senere tidspunkt, nar de
har faet et stgrre erfaringsgrundlag,
skal treffe valget af den endelge
uddannelsesretning.

Regeringen har 1 gjeblikket et
forslag om ungdomsuddannelserne
til behandling i Folketinget. Forsla-
get har to hovedformal. For det
forste, at alle unge skal have et til-
bud om en uddannelse. Det er ngd-
vendigt at sikre, at der er uddannel-
sestilbud til de unge, nar de forlader
folkeskolen. Uddannelse er en af de
garantier vi har for, at de unge efter
folkeskolen ikke bliver tabere i
samfundet.

For det andet er det opgaven at
sikre, at de enkelte ungdomsud-
dannelser gores ligeverdige. Og at
de opfattes af de unge som ligeveer-
dige. Vi har varet praeget af et ud-
dannelsessnobberi, hvor nogle ud-
dannelser har varet finere end an-
dre. Det har altid veret betragtet
som finere at tage en gymnasieud-
dannelse, end at ga i laere som f.eks.
snedker eller maler. Derfor harder i
de senere &r varet en enorm sog-
ning til gymnasierne, og det har va-
ret ngdvendigt at forcere en udbyg-
ning af gymnasierne landet over.

En skjult konsekvens af dette har
varet, at det mange steder har ve-
ret en forudsatning, at man har haft
en gymnasieuddannelse for at fa en
faglig uddannelse. Og det har kun-
net gores, fordi der ikke har varet
pladser pa de videregdende uddan-
nelser til de mange med en gymna-
sieuddannelse. Dermed lader man

en storre del af de unge, der ikke
har en gymnasieuddannelse, og
hvis evner er af mere praktisk art
fremfor de boglige, i stikken. Deter
ikke hensigtsmassigt. Og det er i
hgj grad spild af ressourcer.

Den tendens er det vigtigt at fa
@ndret. Og det er et af forméalene
med regeringens forslag om ung-
domsuddannelserne. Men en kon-
sekvens af dette er, at der mé ske
udbygning over hele landet af de
faglige uddannelser. Gymnasierne
har haft en sadan fortrinsstilling, at
de unge, uanset hvor de bor, har et
gymnasium inden for en afstand af
25 km. Det er langt fra tilfaldet for
de faglige uddannelser.

Derfor ma vi i de kommende &r
satse pa en geografisk spredning af
samtlige ungdomsuddannelser, sa
ingen unge afskeres fra en uddan-
nelse af geografiske arsager.

Godt nok befinder viosienKkrise.
Og det er ngdvendigt at holde me-
get igen pa de offentlige udgifter.
Men ungdomsuddannelserne er
prioriteret hgjt inden for de gko-
nomiske rammer. Det er ogsa ned-
vendigt. Vi mé ikke glemme, at det
eneste rastof Danmark har, er en
veluddannet arbejdskraft. Og det
rastof ma vi investere i. Det er
nemlig det, der skal hjelpe os ud af
krisen.

Neaste nummer
af DLLT udkommer
10. august



Ingen nemme Igsninger
— skriver LLO-bladet

— Fagbevegelsen kan kun have tor-
re tarer til overs for det brud, der
opstod mellem socialdemokratiet
og venstre samt konservative i for-
handlingerne om en kriselgsning,
hedder det i LO-bladets ledende
artikel.

— De to partiers krav om en
tre-arig binding af regeringens poli-
tik viser deres mangel pé interesse i
en reel deltagelse. Socialdemokra-
tiet s& mulighederne, mens de bor-
gerlige 1 realiteten kun var interes-
seret i en 3-arig rottefeldeklausul,
der vil binde en socialdemokratisk
regering til nzesten udelukkende at
fore borgerlig politik — og det vil
vaere en politik ensidigt vendt mod
landets lgnmodtagere. Flerarige
losninger skal ikke afvises, nar de
indeholder en acceptabel forde-
lingspolitik og en social balance.

— Klemmen p& dansk samfunds-
gkonomi vil de kommende &r ikke
blive mindre. Intet tyder pa, at
olieprisstigningerne vil aftage. Der
findes ingen nemme lgsninger —
tvertimod er situationen mere
fastlast end nogensinde, efter at et
flertal i folketinget har afvist at dis-
kutere fordelingspolitik.

— Regeringens opleg indeholder
betydelige midler til statte for er-
hvervslivet. LO anslar, at stgtten til
erhvervslivet i ar, inklusiv omlaeg-
ningen af dyrtidsreguleringen, vil
na 10 milliarder kroner.

— Derfor er det et naturligt og
yderst rimeligt krav, at der gives
lonmodtagerne sikkerhed for, at
disse enorme summer virkelig
kommer produktion og beskafti-
gelse til gavn, en forggelse af stot-
teordninger til det betrangte er-
hvervsliv. m& derfor diskuteres
grundigt i det industripolitiske
kontaktudvalg, som skal nedszttes
med representanter fra arbejds-
marked og erhvervsliv.

- Lige som fagbevegelsen krae-

ver erhvervslivets ggede profitter
investeret til gavn for produktion
og beskeaftigelse ma der gennemfg-
res en sikkerhed for, at erhvervstil-
skuddene opfylder deres mélset-
ning — derfor ma det industripoliti-
ske kontaktudvalg trede i funktion.

— det er nasten udelukkende
lonmodtagerne, som har mattet
betale krisens omkostninger — og i
ar overfores i alt 10 milliarder kro-
ner fra skat og @ndret dyrtid til er-
hvervslivet.

— Derfor, viser en undersggelse
pa Fyn, er befolkningens holdning
til en &ndret fordelingspolitik mar-
kant. 60 pct. af befolkningen statter
enod/overskudsdelingsreform. Vel
er det ikke en nem lgsning — for de
nuvarende magthavere i erhvervs-
livet —men det er en ngdvendig lgs-
ning, hvis samfundets krise skal lg-
ses solidarisk og ikke ensidigt som
nu, d.v.s. at hele provenuet som
hidtil alene tilfalder de nuverende
kapitalejere, slutter LO-bladets le-
derartikel.

De hgjestlgnnede far mere i lgn

En hel kupé
med 40% rabat

Start mgdet samtidig med De star-
ter rejsen, benyt DSB konference-
kupé og fa 40% rabat.

I konferencekupeen har vi lagt
blok og blyant frem, s& De kan ud-
nytte tiden aktivt, f.eks. til mode-
forberedelse eller efterbehandling
af meaderesultatet.

Undervejs serverer vi en ol til
hver eller en kop kaffe med bred.

Eller slap af sammen med familie
og venner medens De rejser. Det
kan nemlig betale sig at ggre brug af
konferencekupeens komfort og go-
de service, nar de er 4, S eller 6
personer som rejser samlet.

En konferencekupé er en 1. klas-
se kupé, som De kun betaler 3,6
billet for, uanset om De benytter
alle 6 pladser i kupeen.

Pladsbilletter og nzvnte serve-
ring er naturligvis inkluderet i pri-
sen.

for at finde ud af, hvordan de lavtlgnnede

kan f& mindre i lgn.

Néar de lavest lgnnede nedlegger arbejdet,
foretages der altid indgreb med den begrundelse,
at strejken rammer livsvigtige omrader.

Hvorfor er de. der arbejder med livsvigtige
omrader lavest lgnnede?

Regeringen giver os frihed og fritid,

men vi far ikke lov til at beholde
noget at nyde den med.

Jeg har ikke talt med min familie i flere uger.
Vi er ikke uvenner — jeg er lokomotivmand.

Vi har altid veret stolte af, at alle
kunne blive minister i dette land.
Miéske er det det, der er i vejen.



En aktiv erhvervspolitik skal
sikre arbejdspladser

Nar regeringen sgger at fremme en
aktiv erhvervspolitik, mé bestre-
belserne ses som et led i den samle-
de gkonomiske politik. Ganske vist
kan erhvervspolitikken ikke i sig
selv lgse problemerne, men den
kan fa en voksende betydning i et
bredt spektrum af de gkonomiske
og politiske indgreb, som vil veere
ngdvendige i1 de kommende ar. Og
vort hovedsigte med en aktiv er-
hvervspolitik gelder sikring af nye
arbejdspladser.

Det er industriminister Erling
Jensen, som pa denne made moti-
verer regeringens anstrengelser for
at fa skabt en yderligere udvikling i
produktionsfaktoren. Og han fort-
setter:

Udgangspunktet for den er-
hvervspolitiske indsats i de kom-
mende 4r ma vaere en erkendelse af,
at den konkurrenceudsatte frem-
stillingssektor i den danske gko-
nomi er for lille. Derfor mé alle eg-
nede midler, som kan fremme en
udbygning af de valutaindtjenende
og tillige de valutabesparende er-
hverv, tages i anvendelse med hen-
blik pa at overfgre ressourcer til
konkurrenceerhvervene. Det skal
selvsagt ogsé ske ved beskeftigelse
af hidtil arbejdslgse. Kun pa den
made kan der ydes et effektivt bi-
drag til bestrebelserne pa en ned-
bringelse af underskuddet pé beta-
lingsbalancen, og kun herigennem
kan vi pa lengere sigt forgge be-
skaeftigelsen og igvrigt fastholde og
videreudbygge velferdssamfundet.
I disse betragtninger ligger ikke no-
gen underkendelse af de gvrige er-
hvervs betydning. Bade deres triv-
sel og samfundsmassige funktion
vil altid vaere genstand for en
usvekket interesse fra regeringens
side.

Der er behov for
et bredt samarbejde

Vi er forlengst vokset ind 1 det,
som vi kalder servicesamfundet, og
ingen dele i dette samfund - og da
slet ikke det, vi kalder konkurren-
ceerhvervene — vil kunne fungere
tilfredsstillende, hvis vi ikke opret-
holder og udvikler et effektivt og
konkurrencedygtigt  erhvervsliv
endnu mere i alle dets forgreninger.
En erhvervspolitik med det nevnte
sigte vil kun blive virkelig effektiv,
hvis den tilretteleegges i et samar-
bejde mellem alle bergrte parter og
med fuld hensyntagen til de menne-
skelige og sociale konsekvenser,
der uundgéeligt folger den struk-
turtilpasning, som det er erhvervs-
politikkens fornemmeste opgave at
spge fremmet.

Derfor ma planlegningen af en
sammenhangende og en langsigtet
erhvervspolitisk indsats ske 1 et
samarbejde med erhvervslivets or-
ganisationer — bade pa ejer- og
medarbejderside. Det er regerin-
gens hensigt at formidle dette sam-
arbejde for industriens og hand-
verkets vedkommende 1 et er-
hvervspolitisk kontaktudvalg, der
med henblik pa analyse og udreg-
ningsarbejde vil kunne stotte sig pa
et sekretariat for planlegning i In-
dustriministeriet. Ikke mindst for
det langsigtede perspektiv vil et sa-
dant udvalg kunne fa den allerstor-
ste betydning.

En massiv indsats
er ngdvendig

— Hvilke skridt kan bringe os
frem i erhvervsudvikling?

Et forslag pa at skabe et vesent-
ligt hgjere industrielt vekstniveau
vil under de vanskelige vilkar, som
synes at skulle komme til at praege
1980°erne, kreve en massiv indsats
med sigte pa at satte industri og

handveerk i stand til at forgge pro-
duktion og eksport. Vi ma indrette
en sadan indsats pa at styrke dan-
ske virksomheders afs@tningsar-
bejde pa eksportmarkederne samt
at fremme udvikling og anvendelse
af ny teknologi og moderne ledel-
sesformer gennem en herpd ind-
rettet servicevirksomhed navnlig
for sma og mellemstore virksom-
heder. Ved siden heraf ma vi styrke
virksomhedernes kapitalgrundlag
savel for egenkapitalens som for
fremmedkapitalens vedkommen-
de.

Lad mig endvidere erindre om, at
der gennem en arrekke er opbygget
en hel rekke af foranstaltninger,
der kan opfattes som elementer i
erhvervspolitikken i mere snever
forstand. Disse foranstaltninger ma
yderligere udbygges. Det er imid-
lertid helt klart, at de ikke isoleret
kan lgse de enorme samfundsgko-
nomiske problemer, vi star midt i.
Derfor overvejes ogsa aktiviteter
indenfor finanspolitik, rentepolitik,
arbejdsmarkedspolitik, energipoli-
tik, undervisningspolitik og forsk-
ningspolitik. Vi ma holde os for gje,
at de tilsammen danner den gko-
nomisk-politiske  baggrund, péa
hvilken hele erhvervspolitikken
udspiller sig. Bade for de aktuelle
problemers lgsning og for dem, der
skal klares pa lengere sigt, gelder
det, at opgaven kun kan Igses gen-
nem et intimt samarbejde mellem
erhvervslivet, dets medarbejdere
og det offentlige.



Glaede hos CN’s lokomotivinstruktgrer

I et idligere nummer af
DLT omtaltes verdens mest mo-
derne lokomotivforerskole — den 1
Gimli, Canada.

Skolens udviklingshistorie viser
den ildhu, de canadiske statsbaner
(CN) legger 1 uddannelsen af nye
lokoforere og driftspersonale 1 det
hele taget. Traditionelle rekrutte-
rings»kilder« findes ikke mere.

Baggrunden er forst og fremmest
CN'’s store behov for flere lokofo-
rere og lokoverkstedsfolk.

Desuden har canadierne indset
fordelen i1 ensartet trening af per-
sonalet. Forbedring af indlerings-
metoder og -apparatur med det
formal har fiet topprioritering.

CN lagde grunden til den nuvie-
rende lokofgreruddannelse ved at
bygge sin forste »lokomotivtjene-
steskole« 1 Gimli. Her kunne for
forste gang banepersonale uden
forudgéende trening i togdrift lere
det elementere om lokomotivfo-

rerarbejdet i lobet af en 8-ugers pe-
riode. Efter skolen folger treening i
praksis under ledelse af lokoinge-
nigrer og -instruktorer.

CN startede selv med en fordel
pa treningsfeltet: man  kunne
»triekke pa« eksisterende viden og
erfaringer fra andre baner og ud-
nytte moderne teknik fuldt ud. Det
sidste er der lagt serlig vaegt pa.

Sjelen og legemet i projektet har
veret — og er — CN’s forskningsin-
genior, dr. J. T. Wilson, hvis af-
handling om projektets virkeliggo-
relse denne redegorelse bygger péa.

Det blev fra starten grundigt
overvejet, hvilket specialudstyr, s
som modeller i naturlig storrelse og
specielt simulatorer, skolen ville
blive bedst med.

Det var sveert at forudberegne
vigtige enkeltkrav — bl.a. hvilken
art udstyr behovedes og hvor lang
treeningstid 1 en simulator ville ele-
ven have brug for?

Der var andre startvanskelighe-
der: Undersogelser af simulator-
markedet gav nedsldende resultat.
Kun fabrikanter af simulatorer til
flyselskabernes pilotskoler havde
teknisk mulighed for at kunne leve-
re en lokomotivsimulator. Men
flyingeniorerne manglede kend-
skab til jernbaneteknologi. De hav-
de heller ikke erfaring i tog- og jern-
banedynamiske krefters spil.

Flybranchens tilbud pa lokosi-
mulatorer blev da ogsd bade for
kostbare og utilstraekkelige, kon-
kluderede CN.

Hvad sa?

CN besluttede at investere i eg
egen udvikling af lokoforertree-
ningsudstyr.

Det skulle bygge pa banernes
tidligere udarbejdede  datapro-
grammer og tabuleringer for tog- og
vogndynamiske krefter. Og med
disse beregninger som grundlag tog
CN’s ingenigrer fat pa selve opga-

Lokomotivfgrerinstruktorer til konference i afdelingens moderum pa de canadiske statsbaners (CN)
treningscenter i Gimli. De har professionel grund til at se tilfredse ud: deres skole er verdens bedste.
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ven: at bygge verdens mest avance-
rede lokosimulator. Intet mindre!

Fire maneder efter projektets
godkendelse stod den fogrste — for-
holdsvis enkle — lokosimulator klar
i Gimli-centret, kun et »barn« end-
nu:

Simulatoren var nemlig blevet
skabt til at kunne vokse i stadier til
den endeligt tilsigtede modelstor-
relse — en udvikling, som det sale-
des var planlagt, at savel elever
som instruktgrer skulle kunne »le-
ve med i«. Derved kunne verdien
af alle tekniske tilfgjelser vurderes
for de blev besluttet og indfert. In-
tet i projektet blev alts&d »trukket
ned over hovedet« pa elev/in-
strukter.

»Barnet«, der er blevet »stamfa-
der« til CN’s nuveerende simula-
torgeneration, var indrettet med
alle betjeningsbare instrumenter i
en ngjagtig kopi af en halv lokofg-
rerkabine fra en 3000 hk maskine.

Mini-dataapparaturet, der indgik
1| denne fogrste»fadte«, bestod af et
Hewlet Packard 2/100A anleg og
gjorde det muligt at kontrol-over-
vage instrumenternes funktion,
databehandle togreaktioner og
kontrollere elevens/fgrerens hand-
linger. Men anlegget havde be-
gransninger.

F.eks. var det en vasentlig man-
gel, at vognkoblingerne kunne
kunne »virke« som faste, ikke-ela-
stiske.

Fogrst i den endelige simulator
blev ogs&d koblingernes elastiske
bevagelser mulige.

CN sigtede pa et kombineret
analog og digitalmodulsystem ind-
bygget i 3000 integrerede kreds-
lpbs»pakker«, som tilsammen
kunne muligggre samtidig simule-
ring af alle bevagelser i alle togets
vogne iberegnet placering af flere
maskiner hvor som helst i toget og
uanset togsammensatning.

»Barnets« mini-dataanlag kunne
ogsa »kun« klare simuleringer, der
var seks til ti gange langsommere
end virkeligheden. Og selv om det
bare var sekundele, det drejede sig
om, var det altsé ikke godt nok for
CN.

De 3000 kredslgbs»pakker« med
alle relevante tog- og styringsmu-
ligheder findes i den nuverende,
fuldvoksne simulator.

Ingenigrernes udsyn rakte be-
merkelsesverdigt videre end til
selve lokofgrertreningen.

Man gjnede nemlig, at et avance-
ret udstyr af den art med datama-
skinesystem til simulering af samt-
lige lengdepavirkninger m.v. i et
tog, kunne fa betydningogsa fra det
menneskeligt-vidensabelige syns-
punkt.

Det avancerede anleg, pAdpegede
konstruktgrerne, ville give de folk,
der beskaftiger sig med forholdene
omkring bemandede loko- og tog-
systemer, helt nye muligheder for
at iagttage farerreaktioner i et gen-
nemkontrolleret treeningsmiljg.

Derved kunne konstruktgrer af
treningsudstyr fa et vurderings-
grundlag for behovet for de raffi-
nementer, det er gavnligt og muligt
at forsyne udstyret med, sa tree-
ningsprogrammernes indhold kun-
ne viderebringes effektivt til ele-
ven. CN sigtede tkke pa teknik for
teknikkens skyld. Viljen var bog-
staveligt talt den bedste — og hvor
der er vilje, findes ogsa vej, siger
»Man«.

Faktisk kan CN’s ingenigrer be-
vise talemadens rigtighed ved i dag
at pege pa det ndede mal: CN’s lo-
koinstruktgrer og eleverne rader
over den mest avancerede lokomo-
tivfgrerskole.

S4 det er ikke kun et smil-til-fo-
tografen billede fra Gimli! CN’s lo-
koinstruktgrer har professionel
grund til at se tilfredse ud (billedet).

UDLANDET
I

—GLIMT

e JAPAN’s »shinkansen«tog — det
bliver mere og mere spendende —
kommer til at kgre 260 km/t som
forst planlagt i stedet for kun nuvee-
rende maksimumsfart, 210 km/t.
Bortset fra bl.a. stgjproblemet (ar-
bejdes der pa) og togets tendens til
at tabe vogndele under farten (ar-
bejdes der pd) meddeler japanerne,
at der stadig er et ulgst konstruk-
tionsproblem med letvaegtsmate-
riellet, nar det bruges til hgjhastig-
hedskersel i lengere tid.

Loser konstruktgrerne proble-
met fgr passagererne erfarer bri-
sten? G4 ikke glip af neste afsnit i
»shinkansen«sagaen.

e DANMARK s statsbaner er ikke
direkte udlandet, men vi ma hylde
DSB for et initiativ pa energifeltet:
Skilte fra DSB-rejsebureauer tilby-
der de rejsende »kulturrejser til
Grazkenland«.

Man behgver tilmed ikke at finde
ud af, hvor meget kul pr. tur, der ma
hjemtages, for Grekenland har in-
gen kul.

e INDIEN’s diesellokomotivfa-
brikker i Varanasi har bygget et
skinnegaende el-vark. Den rullen-
de generator til kr. 3 millioner, ka-
pacitet 1,75 mW, er specielt bereg-
net til at kunne kgre fra verksted til
verksted, hvis el-varker svigter.
Advarsel! Edb-operatgrer og an-
dre med nervgse anlag i stadig me-
re el-kraftafhengige samfund fra-
rades at lese ovenstiende igen.



Forskning skal give bedre
turlister — mener en forskergruppe

fra SJ

Fa arbejdsgrupper er vel blevet
analyseret sa indgende af stress-
og arbejdsmiljgforskere som loko-
motivpersonalet. Det er SF og lo-
komotivpersonalets organisation,
som har varet den drivende kraft.

Resultatet af underspgelserne af
lokomotivpesonalet de senere ar
har veret af stor betydning, siger
Ingvar Sandstrom, som er formand
for lokomotivpersonalets organi-
sation. Undersggelsen bor rimelig-
vis lede frem til smidigere bestem-
melser, som ggr arbejdet lettere.

Ved budgetéarsskiftet 1980/81 af-
sluttes projektet »Turlistetidsar-
bejde«, helbred og velbefindende.
Det er dr. Torbjorn Akerstedt ved
Karolinska instituttets institution
for psykosocial miljgmedicin,
stressforskningslaboratoriet og
FOA-manden Jan Froberg som har
staet for hovedparten af undersg-
gelserne.

Ved en konference i Linkoping
med et stort antal reprasentanter
for SF-afdelingerne og SJ's cen-
tralforvaltning redegjorde forsker-
ne for deres resultat. Senere kom-
mer rapporterne ud i tryk. Statsan-
stalld har tidligere offentliggjort de
hidtil vigtigste undersogelser.

Vis god vilje

Forskerne blev meget rost for
deres indsats. Derimod var adskil-
lige deltagere ikke begejstret for
den méade ledelsen takler arbejds-
miljgspgrgsmalene pa. Flere talere
havdede, at centralforvaltningen
matte tenke om. Man mente bl.a.
det ikke er ngdvendigt at kore tog
om natten i den udstraekning man
gor. SJ viser ingen god vilje til at
forandre togplanen og tjenestegg-
ringen til det bedre.

Men konferencedeltagerne ud-
gvede ogsa selvkritik. Vi ma andre
pa os selv, forklarede flere talere.
Der spores alt for megen konserva-

tiv tankegang indenfor lokomotiv-
forerkredsen. Mange tenker kun
pé sin egen situation og mindre pé
fellesskabet, nar det gelder om at
fa rigtige turkombinationer.

Stgj og vibrationer

Kort sammenfattet kan man sige, at
den afgivne udredning klart viser,
at lokomotivfgrerne er meget til-
fredse med deres arbejde. De er
derimod negative til visse faktoreri
arbejdsmiljoet. Det gaelder bl.a.
natarbejdet og de uregelmessige
tjenestetider. Men kritik rettes ogsa
mod stg@j, vibrationer og arbejds-
klima. Manglen pa automatisk tog-
kontrol og togradio toges op af de
fleste.

Fallesundersggelsen af lokomo-
tivfgrerne viser, at ca. to trediedele
af dem har sgvnbesver efter nattu-
re. Dagsgvnen er séledes kort (4-5
timer) har en forandret sgvnsta-
diestruktur, udviser en forhgjet fy-
siologisk aktiveringsniveau (det far
man ved at forhgje adrenalinet og
kropstemperaturen) som skgnnes
utilfredsstillende.

Resultatet fra laboratorieunder-
spgelserne viser, at tiden pa dggnet
udover en afgorende effekt pa spv-
nen.

Forskerne har fundet, at dggn-
rytmen for sgvn falder meget sam-
men med dggnrytmen for adrena-
linudsondring,  melatoninudson-
dring, kropstemperatur og psyko-
logisk aktivering.

Det tilfeldige udvalg af lokomo-
tivforere som deltog i den social-
medicinske undersggelse viser at
65% af dem var i alderen 50-60 ar.

Gennemsnitligt havde lokomo-
tivfgrerne 26 ars korende tjeneste,
beretter Torbjorn Akerstedt. 46%
boede i villa og medlemmerne i lo-
komotivfgrerfamilierne havde 1.4
varelse pr. person. 65% af delta-

gerne 1 undersggelsen mente, at
boligen var tilstrekkelig.

Det er meget interessant at note-
re, at den gennemsnitlige trans-
porttid til arbejdet kun var 21 mi-
nutter. At lokomotivfgrerne er til-
fredse med deres boligforhold hen-
ger naturligvis sammen med deres
relativ hgje alder. Bgrnene er oftest
flyttet hjemmefra. Havde man
spurgt noget tidligere, var svaret
sikkert blevet anderledes.

65% af lokomotivfgrerne arbej-
dede efter fast liste og 35% har re-
servetjeneste.

Sygdommene, der ligger hgjst, er
mavesar og mavekatar, dernast
kommer dels nyre- og urinvejssyg-
domme og dels ryg- og ledbesvar
og pa fjerdepladsen kommer sgvn-
besvarligheder. Det er faktisk sa-
dan, at ikke mindre end 14% har
vaeret hos legen forat fa rad for sine
sgvnproblemer.

Nasten hveranden lokomotivfg-
rer klager over »gas i maven«. 49%
har sveert ved at sove 0g27% klager
over traethed.

Trods det store antal sygdoms-
symptomer og -besver er dog hver
tredie lokomotivfgrer uden syg-
domsfraver og det er bare 27% af
lokomotivpersonalet som kommer
op pa et sygdomsfraver, som
modsvarer rigsgennemsnittet for
det svenske folk.

Der rader ingen tvivl om, at der
findes en sterk arbejdsmotivation
hos lokomotivfgrerne. Trods de
problemer, som er i forbindelse
med tjenesten, synes mange, ja de
fleste, at de har et interessant og
givende arbejde. Men endda ma
19% af dem anvende sovemiddel og
13% tager mavemedicin hver uge.

Sygemelding

Efter at have hort disse tal skulle
man nasten vove at sige, at der i
lokomotivfgrerstanden findes en



del sygemeldinger (lokomotivfgre-

ren gr ind imellem pa arbejdet

skgnt han egentlig skulle vere sy-
gemeldt).

60% af lokomotivfererne svarer,
at de trives godt med jobbet. Sam-
me procenttal er tilfreds med ledel-
sen af arbejdet. Der bliver ikke
samme risiko for konfrontationer
med arbejdsledelsen hos lokomo-
tivfererne som hos mange andre
ansatte, som har arbejdslederen
hangende over sig hele dagen. Det
ernuanslaetat tre vigtige praktiske
problemer for at forebygge og und-
gi konsekvenser af uregelmaessige
arbejdstider belyses, siger Aker-
stedt. De tre hovedspgrgsmal er:
1. Hvordan tilpasses turskema til

menneskelige formal. Medicin-
ske kriterier for dette savnes.

2. Hvordan forberedes individet
for at klare de uregelmassige
arbejdstider, som mé forekom-
me.

3. Hvordan bgr legelige instanser
hjzlpe ansatte der har alvorlige
tilpasningsproblemer?

Det er ikke bare lokomotivfgrer-
ne som drager nytte af en sddan
undersggelse, siger ombudsmand
Sven-Rune Svensson, SF’s sektion
1. Den kundskab som féas vil kunne
bruges af alle grupper, som skifter
mellem dag- og natarbejde.

G.A.R.

Forbruger-
orientering
af Tove Lindbo Larsen

Ikke mindst i gkonomisk trange ti-
der er det af betydning, at forbru-
gerne er aktive og bevidste 1 deres
egen situation. Jo mere omhyggelig
man er med sine indkgb, jo mere far
man for sine penge, altsa hgjere re-
allgn.

Der er ingen tvivl om, at 1980’er-

ne bliver entid, hvor livremmen ma
spendes ind og det vil blive helt
anderledes. Vi skal prioritere vor
feerden bade privat og samfunds-
maessigt.

Der findes mange rettigheder,
der lovgivningsmassigt tilgodeser
forbrugerne, men forbrugerne skal
vide at bruge dem i hverdagen. Vi
skal i fremtiden vende os til at se pa
varens totale kvalitet. Hvis vi ikke

. er tilstreekkeligt bevidste overfor

anvendelsen af de ressourcer, der
findes i1 naturen, kan vore efter-
kommere havne i svere vanskelig-
heder.

Normer for kvalitet

Derfor mé vi finde en ny made at
vurdere varer og produkter pa. Vi
skal udover at se pa, om varen er
tilstreekkelig holdbar se pa den ud
fra en stgrre sammenhang. Til be-
dommelse af et produkts kvalitet
hgrer foruden holdbarhed ogs& om
det kan repareres, om der skal ud-
skiftes reservedele, om det kraever
urimelige ressourcer at fremstille,
om det forurener under produkti-
onen eller pa lossepladsen, nar vi
senere skal skaffe os af med det
igen. Det kan den enkelte forbruger
naturligvis ikke selv overse, derfor
bgr der opstilles normer for, hvor-
ledes man maler den totale kvalitet
ved en vurdering af produktets for-
skellige egenskaber.

Forbrugerradet—
mange opgaver

Forbrugersagen spander vidt,
idet det jo drejer sig om det enkelte
menneskes forhold til omgivelser-
ne.

Og det geelder bade inden for den
offentlige og den private sektor.
Forbrugerradet har talt forbruger-
nes sag mange steder. Det gelder
p& levnedsmiddelomradet i arbej-

det med at revidere »positivlisten«,
der drejer sigom retten til at anven-
de tilsetning og farvestoffer til lev-
nedsmidler. Det gelder ogsédiener-
gispareudvalget, hvor Forbruger-
radet har ydet en betydelig indsats i
forbindelse med oplysning til bor-
gerne om at spare energi, isolere
osV.

Forbrugerradet deltager ogsa i
arbejdet i EF p4 mange omréder.
Det er vigtigt, at forbrugernes
stemme bliver hort, nar beslutnin-
gen treffes. Men det er mit indtryk,
at der skal en kraftig stemmefgring
til, for at bryde igennem i det store
EF-hus. Forbrugerradet er repre-
sentant 1 det gkonomisk-sociale
udvalg i den radgivende forbrugs-
komite og den europziske forbru-
gersammenslutning BEUC.

[ 1975 vedtog man det farste for-
brugerprogram i EF, der tog sigte
p& dels en oplysende virksomhed
og dels beskyttende foranstaltnin-
ger for forbrugerne.

EF-kommissionens 2. forbru-
gerprogram omfatter perioden fra
1980-85. Dette program er ikke s&
skarpt i sine forventninger, idet en
del omtales som »gnskeligt« og
»om muligt« osv. Det gelder altsa
om at kridte skoene og st fast, som
vi udtrykker det pa dansk.

Forbrugerne
en magtfaktor

Det er vigtigt, at forbrugerne me-
re og mere forstar, at man som for-
bruger kan have indflydelse pa ud-
viklingen i samfundet. Og forbru-
gerne kan godt blive en stgrre
magtfaktor, hvis de vil vaere mere
bevidste 1 deres ferden.

Malet for en forbrugerpolitik er
at sette mennesket i centrum og
age dets gkonomiske, sociale og ju-
ridiske velferd. Men vi kan kun né
malet, hvis vi hjelpes ad.



10

V1 mé kunne sige sandheden til

hinanden

Af formanden for folketingets finansudvalg, Kristian Albertsen.

Ingen af os kan lide at blive snydt,
og den mest ubehagelige form her-
for er vel egentlig, hvis vi bedrager
os selv.

Alligevel kan man konstatere,
at tilsyneladende udsatter store
grupper sig selv for et keempeselv-
bedrag.

Alle vore myndigheder og politi-
ske instanser modtager dagligt sto-
re gnskesedler i form af betydelige
lgnkrav, krav om bedre arbejdsfor-
hold, krav om flere institutions-
pladser, krav om hgjere sociale
ydelser og krav om mere social
tryghed.

Den, der forsgger at fglge udvik-
lingen pa -de nevnte omrader, vil
ofte blive engageret for at fremme
sddanne krav og slas for at fA dem
realiseret. Det falder let for en soci-
aldemokratisk tillidsmand at ga ind
til et sddant virke. Det ville imid-
lertid vaere for enkelt og for naivt,
om man ukritisk accepterede alle
gnsker og alle de fremsatte krav.

Pligt og ret

Vore tillidsmand og ledere fra
denforste spade start glemte aldrig
indskrifterne pa vore rgde faner:

»Gor din pligt og krev din ret!«

Det var altsd ikke omvendt, som
man nogle gange nasten kan for-
nemme i dagens Danmark.

Vi har pligter over for os selv og
vor familie, men vi har ogsa i det
demokratiske og af Socialdemo-
kratiet 1 hgj grad pregede danske
samfund pligter over for fellesska-
bet.

Néar vi som lgnmodtagere, som
forbrugere eller som modtagere af
offentlige ydelser stiller krav til
fellesskabet, er det selvbedrag, nar
vi tror, at vi blot kan udskrive reg-
ningen — den skal betales, enten af
os selv eller af andre eller af neste
generation.

Balance
Som et af de lande i1 verden, der
har den hgjeste levestandard, vil en
vis justering heraf ikke fremkalde
medlidenhed eller medynk hos den
gvrige verden. Spgrgsmalet er kun,
om vi selv vil klare opgaven, eller
om vi vil overlade det til vore langi-
vere. Svarende til vore gnsker om
at bevare vor selvrespekt og uaf-
hengighed, kan der ikke herske
tvivl om, at vi selv skal klare det.
Staende over for opgaverne bade
at skabe balance 1 regnskabet bor-
geren og staten imellem — altsé fjer-
ne underskuddet pa finansloven og
samtidig skabe balance i regnska-
bet som nation over for udlandet,
kan man sige, at dette er udfordrin-
ger af betydelige dimensioner.
Vor afdrags- og renteydelser er
imidlertid nu af s& omfattende di-
mensioner, at udviklingen heraf nu
ma @&ndres radikalt — dette forud-
setter nytenkning og en stor og
bred forstadelse hos befolkningen
som sadan. Den enkelte borger for-
star utvivlsomt dette og mange,
som hidtil har disponeret i over-
kanten af sin forméen, vil forvente-
lig ®ndre praksis og ggre sig sine
begransninger mere klare end for.
I runde tal bruger staten ca. 15
pct. mere, end den far ind ved
skatter og afgifter —resten klares nu
ved indenlandsk laneoptagelse, der
skal tilbagebetales med hgje renter
og skattefri kursgevinster som fgl-
ge. Hvis dette skal &ndres — og det
skal det — méa det kollektive forbrug
nedsattes. Kunne vi i stedet for
protester og afvisninger fa realisti-
ske spareforslag og nytenkning om
bedre ressourceudnyttelse ville
meget vere vundet.

Ikke kun naboen
Det er ikke kun naboen eller kol-

legaen, der skal resignere en smule,
det er ogsa dig selv — hvad er dit
bidrag?

Hyvis vi ser pa vort regnskab som
nation over for udlandet, bruer vi
vel 78 pct. mere, end vi skaber
verdier for og kan szlge. Dette ac-
cellererende underskud har givet os
en betydelig geld i udlandet, som
nu skal tilbagebetales med stigende
afdrag og renteydelser, og de nye
lan skal optages pa dyrere vilkar.

De generationer, der har skabt og
oplevet velfaerdsstatens opbygning
og vardi for den enkelte borger, vil
varne herom, men forudsetningen
herfor er, at vi reber sejlene i vort
ubzndige forbrug, og at vi tenker
lidt mere 1 nationale baner, bade
hvad produktion og forbrug angéar.

Det kan godt veere, at udlandsrej-
sernes vaekst vil aftage, ja maske
mindskes, det kan ogsa tenkes, at
spiritusforbruget gartilbage. detkan
heller ikke afvises, at verdens hgje-
ste boligstandard méaske ikke gges
de kommende ar. Maske vil stan-
dardhavningerne i1 skoler, univer-
siteter, hospitaler, bgrneinstituti-
oner osv. fa en tiltrengt hvile-
pause? Hvis disse spredte elemen-
ter fra dagligdagen sammen med
mange andre led i vor komplicerede
tilveerelse undergives en mere ngje
analyse for derved at finde frem til
en rytme, der alt i alt baner vejen
for balance i vor samlede gkonomi
— ja, s& har vi igen vist 0s som en
nation, hvor solidaritet og felles-
skab er begreber, der indebarer
andet end ord.

Bud til alle

Denne kamp for at skabe balance
i gkonomien har bud til hver enkelt,
og vore faglige og politiske tillids-
mand star over for en stgrre udfor-
dring end nogensinde, men hensy-
net til vore mange ledige og til nete
generation mé veje s tungt, at kun
de ringeste vil undsla sig for denne
udfordring.



Georg Stephenson

»Oktober 1829. Vi er i den lille
midtengelske by Rainhill. Fra hele
Europa er strommet teknikere,
dampmaskinefolk, jernbaneingeni-
arer og ganske almindelige interes-
serede til for at veere tilskuere til en
helt usedvanlig konkurrence. Her
er noget for de vieddelobsglade
englendere. En hel flok dampheste
— de nymodens lokomotiver — skal
konkurrere, og prisen er 90.000
kroner. Men indsatsen er afgjort
storre, for her gives stodet i virke-
ligheden til den forste jernbanetra-
fik — og alle de gamle forestillinger
om hestedrift far dodsstodet«.

Det er ikke et referat fra en avis
fra 1829, men fra »Verdens navne«,
der udkomi slutningen af 1950"erne
som tilleg for det lengst forsvund-
ne Dagens Nyheder. Her tegnede
man historiske tidsbilleder omkring
bestemte personligheder i moderne
dagbladsstil, og det var redaktor
Preben Eriksen, der tog sig af
»dampens meEnd« — James Watt,
Robert Fulton og George Stephen-
son. Det var jo Stephenson, der
med »Raketten« vandt det bergmte
vaeddelob for lokomotiver, kaldet
»lokomotivslaget«. Han havde al-
lerede 1 1815 konstrueret sit farste
lokomotiv, men det var til en kul-
mine. | 1823 stod han for anleggel-
sen af en tilsvarende bane — denne
gang ikke pa hans fodeegn ved
Newcastle, men fra kulminen til
Darlington og derfra ud til kysten i
Stockton, hvor kullene skulle ud-
skibes. Mellem Darlington og
Stockton fik han imidlertid tilladel-
se til at optage passagerer, men sa
skulle lokomotivet spaendes fra, og
toget med passagerer og kulvogne
skulle det sidste stykke triekkes af
heste! Det var dogalligevel verdens
forste passagerjernbane, Stephen-
son her havde skabt, og i 1825 blev
den urimelige ordning oph®evet, si
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Mindepladen for Georg Stephenson pa muren til hans fodehjem.

lokomotivet ogsa fik lov til at kore
med mennesker.

Konkurrencen i Rainhill blev af-
holdt, fordi et nyt baneselskab vari
gang med at anlegge verdens anden
passagerjernbane, og den skulle
kore udelukkende med passagerer
og endda mellem to storbyer -
Manchester og Liverpool. Den har
150 ars jubileeum til neste forar.
Stephenson var blevet ansat som
ledende ingenigr ved anlegget,
skont han var fuldstendig selvlerd.
Derimod var hans son Robert, som
byggede »The Rocket« efter fade-
rens tegninger, ingenigruddannet.

Sejren i Rainhill i oktober 1829
betod et maegtigt spring fremad i
udviklingen af jernbanedriften. Nu
var det ikke bare nogle fa fantasi- og

habefulde eksperter, der anede en
fremtid for dampmaskinen pa hjul.
Med et slag var interessen for sagen
og forstaelsen for jernbanens frem-
tidsperspektiver vakt, og i de fol-
gende ar blev der anlagt en mangde

jernbaner i England og snart efter

ogsd pa kontinentet.

Inden et ar efter »jernbanesla-
get« havde Stephenson senior og
junior leveret endnu otte lokomoti-
ver af samme type som vinderen til
nystartede jernbaneselskaber.

George Stephensen var son af en
minearbejder og fodt i en mine-
landsby 14 kilometer vest for New-
castle, Wylam. Han blev selv ansat
som fyrboder ved en dampmaskine
i samme mine. da han var 15 ar.

11
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Han kunne hverken lese eller skri-
ve, men satte sig 120 ars alderen pa
skolebenken og indhentede det
forsgmte, s& han hurtig avancerede
i mineselskabet og snart efter fik en
stilling som tilsynsmand for damp-
maskiner i en mine i Skotland. Her
indfgrte han sadanne forbedringer
ved pumpeanlegget, der holdt mi-
nen fri for vand, at man med det
samme anede et mekanisk geni.
Han vendte tilbage til sin hjemegn,
men denne gang til et kuldistrikt
umiddelbart ost for Newcastle,
hvor han blev ansat som maskin-
mester.

Her, iKillingworth, opfandt hani
1814 en sikkerhedslampe, der kom
til at redde tusinder af minearbejde-

res liv og havde sikret hans navn for
efterverdenen, selvom han aldrig
var begyndt at eksperimentere med
lokomotiver — hvad han i gvrigt
straks gjorde efter at have modtaget
en dusgr af betydelig stgrrelse for
sin minelampe. Kulbaneni 1918 la-
vede han selv, men ved Darlington
var han gaet i kompagniskab med
industrimanden Edward Pease.
Derefter fulgte den store opgave
med Manchester-Liverpool, hvor
han medte voldsom modstand, da
han ville fore banen over sumpen
Chatt Moss. Larde ingenigrer
haevdede at lokomotiverne ville
forsvinde i jorden, og at den ulerde
fuskerideres videnskab ikke havde
forstand pa at foretage de rette be-
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regninger. Stephenson anlagde en
demning over den berygtede mo-
sestraekning, og den holdt!
Sgnnen Robert Stephenson fort-
satte, da faderen drog til Liverpool,
deres fwelles fabrik i Newcastle,
hvor maskinen Locomotion til
Darlington-banen var bygget.
Lokomotivets sejr inden for al-
mindelig befordring, som stod en-
hver klart fra 1829, havde George
Stephenson forudset allerede i
1815, da han arbejdede pa at er-
statte minebanernes heste med
dampmaskiner pa hjul. »Jeg trore,
sagde han til sine skeptiske ar-
bejdsgivere, »at | vil opleve den
dag, da jernbanen vil overflyve ne-
sten alle andre samfaerdselsmidler,

Stephenson-monu-
mentet i Newcastle.
Fire figurer pa soklen
symboliserer  arbej-

derne.



da posten vil blive fort afsted med
jernbaner, og banelinien bliver
kongens og alle hans undersatters
landevej«.

Endnu i 1828, da han over for et
parlamentsudvalgforelagdeen plan
om at bygge et lokomotiv, der
skulle kore med 10 engelske mil i
timen, blev han behandlet som en
ren fantast: men piben fik unegtelig
en anden lyd, da »Raketten« aret
efter buldrede i mal i Rainhill som
sejrherre efter at have praesteret 15
mil i timen.

George Stephenson fik travle ar
og rejste rundt i mange europxiske
lande og satte jernbaner i gang. Han
dade i 1848 pa sit landsted i Che-
sterfield og er begravet i Trinitykir-
ken her. Han blev en hovedrig
mand, men glemte aldrig hvorfra
han kom. »Lokomotivet er et veerk
af en hel nations ingeniorer«, sagde
han beskedent og han blev aldrig
treet af at fremheve sine medarbej-
deres dygtighed, uden hvilken hans
egen ville have veeret uden betyd-
ning. I en tid. hvor arbejderne leve-

150 &r gammelt lokomotiv

1 det store engelske jernbanemuse-
um, som staten har udskilt fra Vi-
denskabs-Museet 1 London — The
National Railway Museum 1 York,
Nordengland — er det @ldste loko-
motiv i den megtige samling netop i
ar halvandet hundrede ar gammelt.
Dets betegnelse er efter kulmine-
selskabet, der ejede det i starten,
»Shutt End Colliery 04-0 Ageno-
ria«. Det var samtidigt med Ste-
phensons beremte »Rocket« fra lo-
komotivveddelobet i 1829, men
representerer et meget wldre de-
sign.

Det blev bygget til kulminesel-
skabet Shutt End af firmaet Foster
Kastrick & Co. 1Stourbridge i 1829.
Stephenson byggede sit foste lo-
komotiv allerede i 1814 —ogsa til en
kulmine. Til passagertransport
blev lokomotivet forst benyttet i
1825 — naturligvis ogsd i England.

»Agenoria« blev museumsgen-
stand 1 1884, da det blev erhvervet
af det britiske videnskabsmuseum.
Et lokomotiv af nojagtig samme ty-
pe blev i 1828 eksporteret til Ame-
rika af firmaet i Stourbridge. Under
navnet »Stourbridge Lion« blev det
USA’s forste jernbanelokomotiv.
Foto F. Keller. B.Z.

de n@rmest pa slavestadiet i Eng-
land, gav Stephenson som mineejer
og fabrikant sine folk en ordentlig
lon og mulighed for at leve som
mennesker.

Der er noget symbolsk i, at man
ved soklen af hans store monument
i hjertet af Newcastle finder skulp-
turer af en minearbejder, en skin-
nelegger, en maskinarbejder og en
lokomotivforer. Stephenson var en
son af folket og glemte det aldrig.

Bent Zinglersen
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Fra medlemskredsen
Skal vi fortsat vaere

tjenestemand?

Nu skal viigen rammes pa tegnebo-
gen, en del af de indkomstforggel-
ser der er opndet skal krasses ind
igen. Vi ma desverre konstatere, at
vi ikke har faet del i dem. Siden
1976 er samtlige forlig, der er ved-
taget, blevet overholdt af os. Det
har givet os et meget stort lgnef-
tersleb. Nar alle andre i dette
samfund skal spare, skal vi natur-
ligvis ogsa, men at vi skal rammes
dobbelt sd ha&rdt som andre, er
svart at forstd. I forvejen er vi ar-
bejdsmassigt meget hardt ramt. De
xldste maskiner, vi kgrer rundt
med, larmerlangt ud over, hvad der
er tilladt i arbejdsmiljgloven. Sta-
ten har sé travit med at feje for alle
andres dgre, at de glemmer deres
egne. Jeg ved godt, at de gamle ma-
skiner snart skal vek, det har man
sagt l&nge, men hvornar det bliver,
ved ingen. At folk s& i mellemtiden
bliver invalideret, er man bedgven-
de ligelgad med. Vi har vel nok de
mest sindssyge meade- og sluttider,
det er ngdvendigt at have eget
transportmiddel. S& pa den ene side
kan man glede sig over, at DSB har
stor passagerfremgang, pa den an-
den side kan det godt veekke en hel
del bitterhed, at vi, der transporte-
rer s& mange til daglig, er tvunget til
selv at kgre i bil, hvor de stadig
stigende benzinpriser og ¢gede
vaegtafgifter er med til at hule vores
lgn endnu mere ud.

Da maninden for DSB har mange
forskellige treekkrafttyper, kreves
der en omfattende uddannelse, som
vi ogsa bruger en stor del af vores
fritid til at fA. Da der samtidig sker
en masse &ndringeri vores ordre og
bestemmelser, far vi et veld af pa-
pirer, som vi ogsé skal s&tte os ind
i, det er igen vores fritid der ryger,
vi far ikke en krone for det.

Det offentlige skal spare, is&r pa
personalet. men det er i hvert fald
ikke DSB’s skyld, at der er et

overforbrug. I de sidste ar er vi ble-
vet nesten 9.000 ferre. Kgrsleneri
samme tidsrum nasten steget
100%. Det er en produktionsforg-
gelse af en meget stor stgrrelse.
Den tak vi har faet fra statsmagten
er et spark bagi, andre ville nok ud-
trykke det mere bramfrit. S& mel-
der den tanke sig, om vi skal fort-
sette som tjenestemaend, fortsette
som statsmagtens pantsatte bon-
dedrenge, eller ggre opror. Lad os
sige vore stillinger op og fa et andet
ansattelsesforhold. Der er den me-
get store fordel, at vi ikke er ulgse-
ligt forbundet med centralorgani-
sationen, vi er smedesvende.

Jeg vil tro, det vil vaere muligt at
vende tilbage til vores gamle for-
bund og danne en afdeling der.
Hvad s& med pensionen vil nogle
nok spgrge, for mit vedkommende
erdet helt klart, kan andre klare sig
med en folkepension,kan jeg ogsé.

Desuden tror jeg ikke pa, at jeg
overhovedet far nogen pension,nar
det bliver min tur. Og pokker gé og
betale til en ting man aldrig far. Vi
mé aldrig glemme, at vi stadig be-
taler, men det figurerer bare ikke
nogen steder.

Samtidig kan man opfatte en vis
surhed over, at vi far lgn under syg-
dom, sportler, men ser man hvor
kritikken kommer fra, opdager man
det pudsige, at det er fra folk, der
har en normal arbejdstid, som kan
komme pa toilettet nar de treenger,
kan vaske hander nar de skal spise,
samt har en kantine, hvor de kan
kabe deres mad.

Lokomotivmandene skal vere
oppe pa markerne hele dggnet
rundt, samt alle helligdage. Det
vidste vi naturligvis godt fgr an-
settelsen, men vi var ikke klar
over, at vi skulle trykkes s& langt
ned gkonomisk.

Fremtiden ser bestemt ikke godt
ud. Vi skal vaere meget blagjede for

at tro, det bliver bedre, som det er
nu, star ulemperne og ansvaret slet

ikke i forhold til indtjeningen.
Lad os smide tjenestemandsbe-
grebet vaek og droppe hoveriet, sa
vi kan fa vores selvrespekt tilbage.
Lkf. Spren Hoyer, mdt Gb.

A gaew

Den naen déer; da & kom ue te mi
skaew,

@ fand i mi kaes en gewaldi gaew.

det var no et liefrem, det & sgjt,

men tink jer bare, der lae delme en
flgjt.

A gik lidtrundt, & soe m& omkring,

4 & fik sat nue & & celler i swing.

Da & lgest o & tawl, at & kun den
mat brueg,

nar & fowl we & daer o & MR et
dued.

No mangler wi kun, at & daer goeri
brok,

men & tinker, den tiek kommer jo
nok.

Sa wil & gnsk @& jernbaen tillgk,

nar all de swot, de skal blees denen
stgk.

Fl. S.

Fundet pa et toilet i et Intercity-tog
i England:
Showers only
Nur fiir Rasierapparat
Solo per rasoi
Afeitadaras solamente
Kun for barbermaskiner

Skiltet sad naturligvis ved siden
af en stikkontakt. Toget, i hvilket
dansk er blevet ophgijet til et sprogi
international klasse pa linie med
engelsk, tysk, fransk og spansk,
titulerede i gvrigt sig selv »verdens
hurtigste og mest moderne diesel-
tog«. Ogsa pa et skilt — dog ikke pa
toilettet.



Noget om

uhumske fgrerum

Vi ryger altfor mgj tobak

1 ensomheden uden snak,

tit findes, nar man kommer op,
et askebager fyldt med top.

Jeg ryger selv du gamle ven
men smider resten ud igen,
for selvom ikke jeg er fin

jeg ngdig kaldes vil et svin.

En stak af DSBs papir

man samler op og intet si’r,

men tznker tit: — Gud fri mig vel —

det kun han godt ha’ samlet sel’.
Orla

Legatuddeling

Det sydfynske Jernbaneselskabs Ju-
bilaeumslegat

I juli maned 1980 vil der blive uddelt
folgende legatportioner:

1 portion pa 800 kr. til hjalp til
uddannelse i teknisk, videnskabelig
eller kunstnerisk retning af en sgn
ellerdatter afen tjenestemand, deri
mindst 10 &r har veret fast ansat
ved de banestrakninger, der tidli-
gere har veret drevet af Det syd-
fynske Jernbaneselskab.

2 portioner a 550 kr. til studierej-
ser i ind- eller udland til tjeneste-
mand, der opfylder ovennavnte
anszttelsesbetingelser, og for-
trinsvis til rejser med jernbane-
massige formal.

Ansggning ma indgives inden
den 15. juli 1980 til DSB, velferds-
kontoret, Kalvebod Brygge 324,
1560 Kgbenhavn V.

Ansggning om  studielegatet
vedlegges forngden dokumenta-
tion.

Vkt

PERSONALIA

Forfremmet til lokomotivfgrer (17. Irm.) pr.
1.5.1980 efter ansggning

Lokomotivfarer (13. Irm.)

J. A. Larsen, mdt Gb i mdt Gb

L. Frederiksen, mdt Gb i mdt Gb

Lokomotivferer (L-afl) (13. Irm.)
A. Madsen, mdt Hgl i mdt K¢

Forfremmet til lokomotivfgrer (K-S-tog) (16.
Irm.) pr. 1.5.1980 efter ansggning
Lokomotivfgrer (13. Irm.)

O. S. Rasmussen, mdt Gb i mdt Kh

Forfremmet til lokomotivassistent (10. Irm.)
pr. 1.10.1979

Lokomotivassistent (9. Irm.)

E. P. Steffensen, mdt Kh i mdt Kh

Forfremmet til lokomotivassistent (10. Irm.)
pr. 1.5.1980

Lokomotivassistent (9. Irm.)

F. P. Hansen, mdt Kh i mdt Kh

Overgaet til anden stilling 1.5.1980 efter an-
sggning

Stbtj p (3. Irm.) til lkas p (9. Irm.)

T. V. Olsen, Hg til mdt Kh

Overgaet til anden stilling 1.5.1980
Elektrofgrer (15. Irm.) til lokomotivfarer
(15. Irm.)

H. H. Johansen, mdt Kh til mdt Gb

Ansat som lokomotivassistent (9. Irm.)
1.5.1980

Lokomotivassistent p

H. M. Madsen, mdt Ar

A. P. Molgaard, mdt Ar

A. M. Pedersen, mdt Fa

P. Nielsen, mdt Kh

H. Johannes Christensen. mdt Kh
C. H. B. Clausen, mdt Kh

E. Dalsgaard, mdt Kh

J. Pagh, mdt Kh

M. Ekelund-Jorgensen, mdt Gb

J. M. Hansen, mdt Gb

Ansat som lokomotivassistent p 1.4.198:
R. Sopp, mdt Kh

Ansat som lokomotivassistent p 1.5.1980
J. F. Christensen, mdt Kh
. D. Hansen, mdt Kh

. Stoltenberg, mdt Kh
Hansen, mdt Kh

. Svensson, mdt Kh

. Pedersen, mdt Kh

. Olsen, mdt Kh

B. Jensen, mdt Kh
Kaels, mdt Kh

B. Larsen, mdt Kh

W. Bastrup, mdt Kh

. F. Larsen, mdt Kh

. Hansen, mdt Kh

. Quist, mdt Kh

OCXINT®CTLUAMATRO

Ansat som lokomotivassistent p 1.7.1980
C. E. Andersen, mdt Kh

Afskediget pr. 30.4.1980 efter ansggning
Lokomotivassistent p (9. Irm.)
S. E. Kielslr-(am, mdt Fa

Afskediget pr. 30.61980 efter ansggning alder
Lokomotivfarer (17. Irm.)
N. M. Jensen, mdt Ab

Lokomotivfgrer (18. Irm.)
O. Bregnum, mdt Ar

Afskediget pr. 31.7.1980 efter ansggning al-
der

Lokomotivfgrer (17. Irm.)

H. J. M. Pedersen, mdt Ng

Afskediget pr. 31.7.1980 p.g.a. svagelighed
Lokomotivferer (17. Irm.)

O. N. Jensen, mdt Hgl

J. Brogaard, mdt Str

N. B. B. Laustsen, mdt Pa

Lokomotivfgrer (15. Irm.)
P. E. Nielsen, mdt Gb

Opmarksomhed frabedes
Evt. opm&rksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst.

Lkf. F. R. Rasmussen, Hgl.

Evt. opmarksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst.
Lkf. P. W. B. Hansen, Gb.

Dgdsfald
Pens. Ikf. A. F. Jensen, Kgbenhavn, dad
den 8.5.1980.
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Adressefortegnelse

Kgbenhavns Godsbanegard: Lokomotivfg-
rer R. Mortensen, Vestervej 33, Vejleby,
4050 Skibby. TIf. (03) 32 94 40.
Kasserer: Lokomotivfgerer Bent Chri-
stoffersen, Aparken 28, 2600 Glostrup.
TIf. (02) 96 31 46.

Nyborg: Lokomotivforer A.K. Johansen.
Egernvaenget 118 Skovparken. S800 Ny-
borg. TIf. (019) 31 27 70.

Kaserer: Lokomotivassistent O. Husted
Andersen, Hovmarken 4, Skellerup, 5540
Ullerslev. TIf. (09) 35 23 64.

Helgoland: Lokomotivferer Albert Larsen,
Hedeparken9S, 1, 2750 Ballerup. TIf. (02)
65 65 42.

Kasserer: Lokomotivfgrer A. Schmidt,
Kildeholm 1, 2600 Glostrup TIf. (02) 45 08
67.

Enghave: Lokomotivassistent Finn P. Han-
sen, Kirsebzrvangen 136, 2760 Mailgv.
TIf. (02) 65 04 41.

Kasserer:  Lokomotivassistent  Allan
Gerlach, Vorgodsvej 7, 2770 Kastrup. TIf.
(01) 51 89 15.

Helsinggr: Lokomotivferer M. B. Rasmus-
sen, Margeritten 2 F, 2620 Albertslund.
TIf. (02) 64 67 33.

Kasserer: Lokomotivfgrer R. G. Holm,
Ydunsvej 12 D, 3000 Helsinger. TIf. (03)
21 07 38.

Neastved: Lokomotivfgrer Jorgen Jensen,
Mariedalsvej 45, 4700 Nastved. TIf. (03)
73 13 56.

Kasserer: Lokomotivassistent Erik W.
Nielsen, Herman Bangsvej 6, 4700 Nzst-
ved. TIf. (03) 73 25 61.

Gedser: Lokomotivferer J. O. Jensen, Q.
Alle 7, 4874 Gedser.

Redby Faerge: Lokomotivfgrer F. E. Ander-

sen, Vestergade 39, 4970 Rodby.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. H. Hansen,
Strandagervej 50, 4970 Rgdby. TIf. (03) 90
55 4S.

Kalundborg: Lokomotivforer E. J. V.

Hotoft, Bredekildevej 77, 4400 Kalund-
borg.

TIf (03) 51 44 0y,

Kasserer: Lokomotiviorer K. (). Jen-
sen, Stationsvej 3 B, 4400 Kalundborg.
TIf. (03) 51 17 16.

Korsgr: Lokomotivferer K. H. Christian-
sen, Dyrehovedgéards Alle 57, 4220 Kor-
sor. TIf. (03) 57 37 31.

Kasserer: Lokomotivfgrer E. G. Tran-
ders, Ablehaven 19, 4220 Korser. TIf.
(03) 57 33 19.

Odense: Lokomotivforer P. A. L. Jorgen-
sen, Poul Mgllersvej 13, 5230 Odense M.
TIf. (09) 11 59 09.

Kasserer:  Lokomotiviorer N, E. K.
Larsen, Benediktes Alle 4. 3250 Fruens
Boge. TIf. (09) 13 63 28.

Fredericia: Lokomotivforer O. H. Hansen.
Danmarksgade 65. 2. 7000 Fredericia..
TIf. (05) 92 46 36.

Kasserer: Lokomotivforer Aage Vilhelm-
sen. Sjzllandsgade 49. 1.. 7000 Frederi-
cia. TIf. (05) 92 46 37.

Padborg: Lokomotivferer J. A. R. Eriksen.
Bogevenget 6. 6400 Sonderborg. TIf. (04)
42 40 39.

Kasserer: C. P. Buchwaldt, Frgslevvej
67, 6330 Padborg. TIf. (04) 67 34 90.

Frederikshavn: Lokomotivferer H. Lund,
Lindegardsvej 53, st., 9900 Frederiks-
havn.

Alborg: ‘Lokomotivforer Finn C. Chri-

stensen, Kgbkesvej 14, 9000 Alborg. TIf.
(08) 12 16 91.

Kasserer: Lokomotivfgrer B. V. Peder-
sen, ldretsvej 13, 9000 Alborg. TIf. (08) 12
61 11.

Randers: F. V. P. Hvam. Mariagervej 36A.

|. 8300 Randers.

Arhus: Lokomotivfgrer G. E. Nielsen,
Skanderborgvej 229, st. th., 8260 Viby J.
TIf. (06) 14 20 87.

Kasserer: Lokomotivferer M. Hansen,
Bispehavevej 25, 8210 Arhus V. TIf. (06)
1593 17.

Viborg: Lokomotivfgrer Aage Thomsen, B.
S. Ingemannsvej 20 2, 8800 Viborg. TIf.
(06) 62 47 86.

Haderslev: l.okomotivforer A. C. Dine-
sen. Nasvej 42, Nr. Vilstrup 6100 Ha-
derslev. TIf. (04) 58 24 12.

Tender: Lokomotivtorer E. Jensen. Fni-
landsvej 11. 6270 Tonder.
TIf. (04) 72 16 0S.

Esbjerg: L.okomotivforer V. Dorner.
N.J. Poulsensvej 4, st., 6700 Esbjerg. TIf.
(05) 12 49 56.
Kasserer: Lokomotivferer H. M. Barlo,
Strandbygade 58, 3. th., 6700 Esbjerg. TIf.
(05) 12 90 S8.

Struer: L.okomotivtorer B. S. Kristensen.

Hjermvej S8. 7600 Struer. TIf. (07)

85 06 12.

Kasserer: Lokomotivfgrer K. R. Chri-

stensen, Danmarksgade 50, 7600 Struer.
TIf. (07) 85 35 45.

Herning: Lokomotivfgrer O. Bruno, Ha-
konsgade 29, 7400 Herning. TIf. (07)
12 20 0S.

Flytning
Husk i god tid at melde flytning til post-

vaesenet. Hvis medlemsbladet udebliver.

meld det da til postvesenet. Hjzlper

dette ikke. skriv s& til bladets ekspedi-

tion.

Artiklers indsendelse

Artikler eller notitser. som onskes op-
taget i medlemsbladet. skal foreligge hos
redaktionen d. 15. maneden for. medlems-
bladet udkommer.

Op til kojtiderne ma regnes med lznge-
re frist. tor at optagelse kan vare sikker.
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