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Revision af arbejdstidsreglerne

I overenskomstperioden 1965-67 var arbejdstiden
fastsat til 44 timer for dagarbejde og til 42 timer for
2. og 3. skift ved holddrift pr. uge.

Ved maglingsforslaget i foraret skete der ingen
@ndring i den ugentlige arbejdstid for 2. og 3. skift,
men der gennemfgrtes en forhgjelse af de tilleg, der
ydes for arbejde i holddrift pa henholdsvis 30 og
40 gre pr. time i tiden kl. 17-22 og kl. 22-6.

Som bekendt vedtoges endvidere en arbejdstids-
nedsxttelse med gyldighed fra 1. juni 1968 pa 1%
time pr. uge for dagarbejde, saledes at der pa det pri-
vate arbejdsmarked fra dette tidspunkt kun vil vaere
en halv times forskel pa dagarbejde og natarbejde,
nemlig 4275 time og 42 timer pr. arbejdsuge.

Disse forhold har nu varet behandlet i tjenestetids-
udvalget, og man er blevet enige om, at natpenge-
intervallet bgr vare det samme for tjenestemand som
for overenskomstansatte, der fglger det private ar-
bejdsmarkeds bestemmelser, hvilket vil sige, at der
fremtidig ydes natpenge efter den lave sats i tidsrum-
met kl. 17 til 22, og efter den hgje sats fra kl. 22 til
kl. 6.

Hermed rettes en skevhed, der ofte har medfgrt
berettiget kritik, og det kan betegnes som en forbed-
ring for dem, der har tidlige aftenvagter (kl. 17 til 18),
men da betalingen efter den hgje sats ogsd kommer
til at fglge privaterhvervet, og derfor rykkes fra kl. 21
til kI. 22, vil indtjeningen ved kontinuerlig drift stort
set forblive uzndret.

For kompensationsordningens vedkommende (2 ti-
mers frihed for hver fulde 44 timers ubekvem arbejds-
tid) har statstjenestemandenes centralorganisationer
stillet forslag om, at denne ordning opretholdes ogsa
efter nedsazttelse af den ugentlige arbejdstid til 4274
time pr. uge for dagarbejde.

Under drgftelserne i udvalget har det fra alle sider
veret erkendt, at ordningen har virket tilfredsstil-
lende, og at en opretholdelse af bestemmelsen bl.a.
ud fra tjenestetilretteleggelsessynspunkter mé anses
for hensigtsmassig, og da man yderligere har frem-
fgrt, at statstjenestemandenes godtggrelse for ube-
kvem tjeneste set under €t nzppe kan siges at veare
fuldt pa hgjde med tilsvarende godtggrelser i det pri-
vate erhverv, er det godkendt, at 44-timers reglen op-
retholdes ogsé efter 1. juni 1968.

Men som konsekvens af udvidelse af natpengeperi-
oden kl. 18-6 til kl. 17-6, vil opsparingstidsrummet,
hvorefter der ydes 2 timers frihed for hver 44 timer
ogsd komme til at gelde for tidsrummet kl. 17-6,
allerede med virkning fra 1. oktober i ar.



Med begrundelse i maglingsforslaget har statstje-
nestemandenes representanter i udvalget endvidere
stillet forslag om forhgjelse af godtggrelsen for tje-
neste pa lgrdage og pé sgn- og helligdage, men det er
vel knap nok, at resultatet her stdr mal med forvent-
ningerne. Det lykkedes at fa satsen havet til 2 kr. pr.
time fra lgrdag kl. 14 og for samtlige timer pd sgn-
og helligdage. Dette belgb ydes sidelgbende med nat-
pengegodtggrelse inden for intervallet kl. 17-6.

En udvidelse af lgrdags- og sgndagsgodtggrelsen til
ogsa at omfatte tjeneste efter kl. 14 pa grundlovsdag,
juleaftens- og nytarsaftensdag blev drgftet, men da
forslag herom vil kreve @ndring af lgnnings- og pen-
sionslovens § 101, matte forslaget henlegges som ikke
gennemfgrligt p& nuverende tidspunkt.

Dette kan for sa vidt beklages, men da det var det
eneste helt negative resultat af udvalgets arbejde,
kommer vi til at tage dette til efterretning og habe pa
bedre resultat neste gang — og at naste gang er ne&r
forestéende.

Den ¢vrige revision af satserne for sarlige ydelser
er i princippet godkendt af lgnningsradet. De nye sat-
ser, som har gyldighed fra 3. juli i ar henholdsvis fra
1. oktober, fremgar af vedhaftede bilag.

Tilbage stiar spgrgsmalet om manedsnormen efter
1. juni 1968. Her har udvalget principielt godkendt,
at den almindelige tjenestetidsnedsattelse pr. 1. juni
1968, svarende til nedszttelsen af arbejdstiden fra 44
til 42%2 time ugentlig, for statstjenestemandenes ved-
kommende skal ske pa den smidigste og mest gkono-
miske made for staten under hensyntagen til persona-
lets gnsker.

Om disse to ting sd kan forenes, bliver nok et
spgrgsmal om god vilje fra begge sider.

En arbejdstid pa gennemsnitlig 7 timer og 5 minut-
ter pr. dag kan aldrig blive ideel, derfor ma vi nok
sette vore forhabninger til en ikke for fjern fremtid,
hvor 40 timers ugen med 2 ugentlige fridage bliver
en realitet — ogsa for statstjenestemend.

Seerlige ydelser:
Med gyldighed fra 3. juli 1967 @ndres tallene sa-
ledes:

3.-14. Ikl 15.-20. 1kl
Timepenge ............ 1,38 1,49
Fulde dagpenge .......... 26,00 28,00
Hertil nattilleg .......... 35,00 40,00
Tilleg 1.-4. dag samme sted 9,85 12,50
Nedsatte dagpenge . ....... 30,80 34,00

Heraf nattilleg .......... 11,80 14,00

Godtggrelse for udearbejde,

jfr. § 98, stk. 10 ... ... .. 4,25 4,25
Sejlpenge  .............. 0,68 0,68
Kgrepenge .............. 1,06 1,28

Fra 1. oktober 1967 @ndres tallene igen (pristal-
lets stigning):

3.-14. 1kl 15.-20. Ikl

Timepenge .............. 1,42 1,53
Fulde dagpenge .......... 26,75 28,75
Hertil nattilleg . ......... 35,90 41,00
Tilleg 1.-4. dag samme sted 10,10 12,85
Nedsatte dagpenge . ....... 31,75 35,00
Heraf nattilleg .......... 12,25 14,50
Godtggrelse for udearbejde,

jfr. §98,stk. 10 .. .. .. .. 4,25 4,25
Sejlpenge . ............. 0,70 0,70
Kgrepenge .............. 1,09 1,31
Natpenge kl. 17-22 .. .... 1,10 1,10
Natpenge kl. 22— 6 .. .... 2,20 2,20
Sen- og helligdagsgodtggrelse

samt lgrdage 14-24 . ... 2,06 2,06

Med hensyn til efterbetaling af emolumenternes
forhgjelse fra 3. juli 1967 kan det oplyses, at alle de
dele, som behandles over EDB-anlzg, vil blive op-
gjort og udbetalt den enkelte. Man skal saledes ikke
selv foretage efterberegning. Undtaget i det hele er
time- og dagpenge. For disse posters vedkommende
skal man selv foretage efterberegning og indsende op-
gorelsen til distriktet, som derefter vil foranledige et
tilgodehavende udbetalt.



Tjenestemandskommissionens

arbejdsresultater

Muligt at vi far flere tjene-
stemandslove....

Man er begyndt at udarbejde
dispositionerne

Det var med fuldt overleg, at tjenestemandskommis-
sionen af 22. november 1965 ikke blev kaldt en lgn-
ningskommission som ved tidligere revisioner af tjene-
stemandslove, idet kommissionen kun i ringe omfang
skulle beskaftige sig med lgnmassige spgrgsmal.

Hovedopgaven var at tilpasse tjenestemandenes
efterlgnsvilkdr i den kommende alderssikring efter
vedtagelse af loven om fuld folkepension til alle fra
1970, og arbejdet startede med en opdeling af kom-
missionens arbejdsopgaver i 3 arbejdsudvalg: Efterlgn,
anseattelsesvilkar og andre problemer.

Udvalg 3 gik igang med overvejelser vedrgrende en
eventuel forlods lgsning af serligt presserende lgnpro-
blemer, idet kommissoriet gav mulighed for at rette
enkelte skevheder uden at lave egentlig lgnningslovs-
revision.

Det viste sig snart, at dette ikke lod sig ggre uden
at affgde nye Ignskaevheder, og resultatet blev, at kom-
missionens arbejdsopgaver blev @ndret saledes, at et
nyt lgn- og klassificeringssystem blev den primare
opgave — dog uden at kommissionen fik navnefor-
andring.

Denne @ndring fandt sted i maj 1966, og det var
stadig gkonomiministerens hensigt, at det skulle vare
en hurtigtarbejdende kommission, som skulle kunne
afgive betenkning i Igbet af et ars tid — maske ogsd
ud fra en gnsketenkning om, at revision af tjeneste-
mandsloven kunne ske pa et vilkérligt valgt tidspunkt
uden serlig bevilling pa finansloven.

Det lykkedes ogsa i meget nar tilknytning til kom-
missionens eet ars fpdselsdag at fa godkendt en skitse,
hvori hovedprincipperne for den kommende tjeneste-
mandslovgivning og et nyt lgnsystem var udarbejdet.

P& denne baggrund indkaldte gkonomiministeriet
materiale fra statens styrelser og centralorganisatio-
nerne til brug for en ny klassificering pa grundlag af
den hidtidige placering i de geldende lgnningsklasser,
men med opsplitning i flere grupper end hidtil.

Der 14 vel heri et fortsat gnske om, at systemet
kunne rettes, uden at den samlede lgnudbetaling til
tjenestema@ndene behgvede at blive vasentlig stgrre.
idet der ikke var givet mulighed for opnormerings-
forslag, men kun var péregnet opdeling i to, tre eller
flere grupper indenfor de hidtidige 1gnningsklasser.

Nu narmer vi os atter den 22. november, og denne
gang skal vi have to lys p& lagkagen. Det skal dog
straks tilfgjes, at den to-arige kommission har gjort sa
store fremskridt i den seneste tid, at et forelgbigt re-
sultat p4 den primare opgave synes i sigte.

Hermed er kommissionens arbejdsopgaver ikke
fuldfgrt, idet det ma forventes, at den skal arbejde
videre med spgrgsmalet om tilpasning af tjenestemen-
denes efterlgn til den offentlige alderssikring, og dette
arbejde er ikke blevet lettere efter forslaget om den
kommende tillegspension, der ma tages med i over-
vejelserne, nar det gelder alderssikring.

Derfor kan det meget vel tenkes, at vi far flere
tjenestemandslove, maske opdelt for afsnittene om
ansattelsesvilkar, forhandlingsregler og lgnfastsattelse
og for efterlgns- og pensionsregler.

For de fgrste afsnits vedkommende har kommissio-
nens sekretzrer udarbejdet udkast til en disposition
for betznkningen, saledes at denne vil kunne skrives
meget hurtigt, nar der er opnaet enighed om de enkelte
punkter, herunder om Ignklassesystemets opbygning
og geografisk differentiering af lgnningerne m.v.

Der foreligger ogsa i arbejdsgruppen et fgrste ud-
kast til lovtekst, men heri er endnu en raekke uklare
punkter og ikke-ferdig-diskuterede problemer, som
skal klares i arbejdsgruppen, fgr den samlede tjeneste-
mandskommission skal beskaftige sig hermed, og det
kan medfgre, at bade et andet og tredie eller maske
fjerde udkast skal se dagens lys, fgr der kan tales
om realiteter.

Derimod er der indtil dato ikke fremkommet rap-
port fra de embedsmand, som har faet til opgave at
bearbejde det fremkomne materiale vedrgrende op-
splitning og indplacering af stillingerne, men denne
paregnes at vare lige pa trapperne.

Vi ma derfor indstille os pé, at der kan foreligge
en betenkning og et lovforslag, som der skal tages
stilling til indenfor de n@rmeste maneder, og der vil
blive satset sterkt pa, at en kommende sterkt for-
enklet tjenestemandslov skal have gyldighed fra den
1. april 1968.

Det vaesentligste heri vil nok vare, at tjenestemands-
systemet bevares og tilpasses det gvrige samfund.
Noget stgrre lgntilgodehavender har vi ikke ud fra en
gennemsnitsberegning, derfor skal vi heller ikke vente
store forbedringer pa dette omrade.

Alligevel vil det koste noget at gennemfgre den
nye lov, hvis den da skal vare i stand til at rette de
verste skevheder, men det er et spgrgsmal, som vi
ma vende tilbage til.



Pensionister pa deres egen hgjskole
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For ikke s& lenge siden abnede en ganske serlig ~1 i TN 8
skole oppe i det smukke Tisvilde i Nordsjelland. Ele- 2
verne var vel verdens &ldste elevhold, idet af de 35
elever var den yngste 63 ar og den ldste 90 ar.

Undervisningen pd skolen er tilrettelagt efter de
mest moderne principper, men samtidig preget af
hensynet til elevernes alder. Ind i undervisningsplanen
indgar: Morgengymnastik, moderne madlavning,
kunstforstaelse, hobbyarbejde, litteratur, musik og
sang o.m.a. Dertil kommer forskellige spazndende
islet; f.eks. har hvert hold haft en fremtredende pen-
sionist p& besgg, der har fortalt om sin hverdag, efter
at den pagzldende er ude af rampelyset.

Der sker en masse spendende ting, som de ung-
dommelige ®ldre nyder og deltager i med stor energi
p& pensionisthgjskolen. Eksempelvis er undervisnin-
gen i moderne madlavning meget populer, og gamle
trenede husmgdre og ensomme @ldre herrer far mas-
ser af gode ideer til anvendelse, ndr man atter efter
12 indholdsrige og spzndende dage drager hjem fra
den nye é&ndelige og legemlige sundhedskilde, som
pensionisthgjskolen vitterlig allerede kan karakteri-
seres som.

Skolen blev hgjtideligt indviet af statsminister Jens
Otto Krag i september maned. Statsministeren gav
samtidig skolen navnet Kaj Bundvad-Skolen — som
en hyldest til den minister, der gennemfgrte loven om
omsorg og pleje, uden hvilken skolen ikke havde set
dagens lys.

Initiativet bag skolens oprettelse hidrgrer fra Aldre
Klubbernes Samvirke, men deltagelse pa skolen star
aben for alle pensionister — uanset medlemsskab i
klub eller ej — fra hele landet. Prisen for 12 dages
ophold andrager 324 kr., dertil kommer udgifter til
rejseudflugter og materiale til hobbyarbejder. Imid-
lertid kan langt de fleste pensionister fa tilskud fra
kommunen til et sédant rekreativt og inspirerende op-
hold, siledes at opholdet bliver betydeligt billigere og
da kun koster ca. 150,— kr.

Indtegning til skolen foregér fra A&ldre Klubbernes
Samvirkes hovedkontor, Ngrregade 20, 2. — 1165
Kgbenhavn K.

Nar Samvirket, der kun har to &r p& bagen, allerede
har kunnet realisere en sd omfattende opgave som at
skabe en helt ny skole, skyldes det, at tanken herom
har vakt sd stor begejstring hos alle myndigheder,
mange store virksomheder samt fra de faglige orga-
nisationer.

Denne begejstring er omsat i smukke bevillinger,
som igen kan afleses pa varelsernes navne.




Benguela-banen - en afrikansk livslinje

Portugisisk-engelsk transport-samarbejde

Pa den afrikanske vestkyst, i det portugisiske koloni-
omrade Angola, ligger to forbundne byer, hvoraf den
ene, Benguela, har eksisteret som bysamfund i nogle
generationer, mens den anden, Lobito som by betrag-
tet, kun er nogle artier gammel. Sin ganske sarlige
betydning har denne unge havneby faet, efter at
Rhodesia rev sig 1gs fra det engelske overherredgmme
og erklerede sig uafhengig: fplgen af denne unilateral
declaration of independence, som det hedder i diplo-
matsproget, var en art to-sidet blokadeaktion, der
vendte op og ned pé de centrale afrikanske transport-
forhold. Store mangder af de varer, der tidligere be-
fordredes ad alternative ruter til de afrikanske kyster,
gér nu over Benguelas havneby Lobito. Langs de mo-
derne kajer her, i en velbeskyttet bugt omgivet af sand-
strande, ses malm-bade, fra USA, Vesttyskland og
Spanien, stykgods-carriers fra Liverpool, Lissabon,
Oporto,, store motorskibe fra japanske havne, nyc
container-fgrende fartgjer fra nesten alle verdens-
hjgrner.

Lobito ville aldrig vare blevet til noget, hvis den
ikke var endestation for en af det sorte kontinents
vigtigste livslinjer — Benguela-banen, der strakker sig
som en nogenlunde lige streg gennem Angola til mine-
distrikterne i Syd-Katanga — ialt ca. 1700 kilometer.

Denne ke&mpebane blev til, fordi en skotsk mine-
ingenigr, Robert Williams, i slutningen af forrige ar-
hundrede opdagede de uhyre rige mineralforekomster
i den kongolesiske provins Katanga — kobber, sd@lv,
tin osv. Williams blev hurtigt klar over, at minefel-
terne ikke kunne udnyttes, medmindre der abnedes
muligheder for at fgre malmen frem til en udskib-
ningshavn pa Afrikas gst- eller vestkyst. Han valgte
Lobito som anlagsplads for en havn og som endepunkt
for en jernbane. Da de fgrste skinnelengder blev lagt
i 1904, var Lobito et handelssted med syv europziske
og nogle snese afrikanske indbyggere. 1 dag har byen
godt 50.000 borgere, hvoraf ca. 45.000 lever af hav-
nen og jernbanen.

Et keempeprojekt realiseret

Konstruktionen af en jernbane pa 1700 kilometer,
gennem nasten ubeboet hgjland og malariabefengte
sumpegne, var et projekt af nazsten uhyggelige pro-
portioner, savel teknisk som gkonomisk. Der fandtes
intet vand pa hgjsletterne i det portugisiske Angola,
der var ingen byer undervejs, kun enkelte samlinger
af hytter langs den gamle slavemarchrute, som mange
amerikanske negres forfadre matte fglge, for de blev
fort over havet til den nye verden. Disciplineret ar-
bejdskraft fandtes ikke, og teknikere matte rekrutte-
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res fra Tyskland, Frankrig, England, Italien og den
iberiske halvg. De nasten uoverstigelige vanskelighe-
der af teknisk natur var kun halvdelen af Robert Wil-
liams hovedpine — sikringen af kapital og koncessioner
var den anden part af den stedige skottes besvarlig-
heder. Endeligt, efter talrige, top-hemmelige forhand-
linger med den portugisiske regering, dannedes et por-
tugisisk selskab, Companhia do Caminho de Ferro de
Benguela, der fik en 99-arig kontrakt pé at (bygge og)
drive en jernbane fra Lobito til Katangas sydgranse,
en strekning pa godt 1100 km. Selskabet skulle finan-
cieres af Tanganyika Concessions, Ltd., med Williams
som administrerende direktgr. Dette sidstnevnte sel-
skab skaffede startkapitalen pa 60.000.000 kr. og blev

hurtigt en af de stgrste aktionzrer i det sa trist be-
rgmte mineselskab Union Miniére, hvortil Moishe
Tshombe knyttede sin skaebne. Tshombe sidder nu i
et algiersk faengsel. Union Miniére har republikken
Congos regering eksproprieret. (Med et pznere ord:
nationaliseret).

Det tog 24 ar at bygge Benguela-banen i dens fulde
lengde, og den er stadigvaek kun eensporet. Hundreder
af byer er opstéet langs slavevejen, som sporleggerne
fulgte, og de fleste af disse byer var oprindeligt sek-
tions-kvarterer for teknikerne. Banen ejes og drives
fremdeles af det ovennavnte Tanganyika-kompagni,
der indtil dato har investeret ialt ca. halvanden mil-
liard kr. i foretagendet — herunder havneanlaggene




Dverst: Vandfiltreringsanleg ner grensen til Katanga.
Stationsforstander ved banen.

Nederst: Ved et tredepot pad linjen. Brendstoffet er Eucalyptus.

i Lobito. Selskabets nominelle hovedkontor ligger i
Lissabon, men administrations- og driftscentrum er
Lobito.

Traefyrede damplokomotiver

The Benguela Railway (der byggedes bl.a. af mere end
9000 negre fra Senegal og Guldkysten) er i dag en af
de mest effektive og pracist drevne jernbaner i ver-
den, og den arbejder udelukkende med tre-fyrede
damplokomotiver, fremstillede i England. Banen ejer
105 af disse kempelokomotiver, konstrueret specielt
til at klare stigningerne i Angola-hgjlandet. Selskabet
ejer kolossale eucalyptus-plantager, anlagte med pas-
sende mellemrum. I disse skove, der leverer brende
til de store Beyer-Garratt-lokomotiver, arbejder over
3000 mand. P4 strategiske punkter langs banelinjen
findes hgjmoderne pumpe- og vandfiltreringsanlaeg til
brug for damplokomotiverne.

Banens personale tilhgrer en intelligensklasse, som
nappe nogen anden afrikansk stor-koncern har magen
til. Lokomotivfgrerne og deres hjelpere uddannes pa
serlige skoler, som baneselskabet driver, og det rul-
lende materiel savel som hele stationsapparatet er af
hgj standard. Waggon’erne er moderne, velaffjedrede,
kole-ventilerede. I spisevognene serveres en menu, som
ingen renommeret parisisk restaurant behgver at
skamme sig over: de fleste af kokkene er uddannede
i Frankrig eller i andre europziske lande.

I Igbet af det sidste ar er godstransporten fra Ka-
tanga (og Zambia) tredoblet, og kajanleggene i Lobito
udvides i et voldsomt tempo for at holde trit med
godsmangden fra og til havnen. Banen har nu naet
et punkt, hvor der enten ma blive dobeltsporet eller
sige stop for ny tilgang af gods: 1.500.000 tons kan
den klare pr. ar, og i de tolv maneder fra maj 1966
til maj 1967 transporteredes mellem Lobito og Ka-
tanga ngjagtigt dette kvantum af transported goods.

Viggo Jensen.



Verdens lengste svaevebane

Den lengste svevebane i verden er nu blevet abnet i
Berner Oberland i Schweiz. Den er ca. 7 kilometer
lang og strekker sig fra Stechelberg ved Lauterbrun-
nen op til det nesten 3000-meter hgje bjerg Schiltorns
top. Her har handvarkere fra de lavt liggende byer
ved bjergets fod i et par maneder arbejdet pa at bygge
en cirkelformet restaurant, der i lgbet af en time
drejer sig een gang om sin egen akse (som restauran-
ten pad Cloos-tarnet ved Frederikshavn, nir den far
sit apparatur i orden). Gasterne pa Schiltorn-restau-
ranten vil, mens de spiser en langsom frokost, kunne
f4 den fulde nydelse af en udsigt, der kaleidoskopisk
viser dem et af de mest pragtfulde panoramaer i ver-
den. Ved dalstationen Stechelberg, i nerheden af det
bergmte Trimmelbach-vandfald, er der forelgbigt ind-
rettet en parkeringsplads til 1000 biler.

Man kunne, da talen nu er om Schweiz og dets
vidunderlighed, tilfgje, at de schweiziske forbundsba-
ner i de sidste femten &r har haft Europas bedst fun-
gerende cykelservice, der har vist sig at blive mere og
mere populer (trods den kendsgerning, at vi alle er
mere og mere befengte med biler). Arrangementet
bestar i, at banernes passagerer pa alle SBB-stationer
kan leje meget velholdte cykler, med hgjt og lavt gear.
Cyklerne kan anvendes i omegnen af den station, hvor
man lejer dem og leverer dem tilbage igen — eller de
kan afleveres pa en hvilken som helst anden SBB-
station. Denne cykel-service benyttes efterhanden i
stor udstrzkning af handelsrejsende, feriegzster og til
tider endog af hele rejseselskaber, sével schweiziske
som udenlandske.

@verst: Stationen Bing. I baggrunden ses de
bergmte alpetinder Eiger, Monch og Jungfrau.

Nederst: Stationen Bing.




De tyske forbundsbaner taber 10 mull.

D-mark om dagen

Den nye trafikminister

har forelagt en opsigtsveekkende saneringsplan

mod det vesttyske trafikkaos

Den vesttyske forbundsdag har i nogle uger behandlet
en ny trafikplan, beskrevet i et dokument pa 184 si-
der og udarbejdet af Kiesinger-regeringens trafikmini-
ster, den 46-arige tidligere fagforeningsleder Georg
Leber, der efter sidste valg i forbundsrepublikken af-
lgste dr. ing. Hans Christoph Seebohm som minister
og @verste koordinator for al offentlig vesttysk trafik.
Som hjelpere under arbejdet med udformningen af
den nye plan har ministeren haft en stab pa 90 em-
bedsmand, teknikere og ferdselseksperter samt et
serligt team af nationalgkonomer.

Planen er opsigtsvekkende. Den har allerede varet
sterkt omtalt i den vesttyske presse, og en kompakt
modstand mod dens gennemfgrelse er i ferd med at
forme sig. Imidlertid har regeringschefen, forbunds-
kansler Kurt Georg Kiesinger (CDU) klart ladet for-
std, at han vil stgtte socialdemokraten Georg Lebers
klart definerede projekt til afhjelpning af det trans-
port- og trafikkaos, som Lebers forgenger Seebohm
efterlod sig, sdvel pa motorveje som pé jernbaner.

Dette kaos kan bedst belyses ved hjlp af nogle tal,
der anfgres i Leber-planens introduktionskapitler:

Vesttyskland er det europziske land, der har den
stgrste trafiktethed og de fleste ferdselsulykker. Pa
et forholdsvis kort vejnet kgrer for tiden 10,5 mill.
personbiler og 891.000 lastvogne, heraf ca. 101.800
i fjerntrafik. 24.800 fjernlastvogne (de fleste med an-
hanger) tilhgrer private vognmandsfirmaer, og ca.
77.000 af disse svere lastvognstog pa gummihjul ejes
af industriforetagender, der med egne kgretgjer trans-
porterer deres produkter over hundredvis af kilometer
fra fabrikken til forhandlerne. Over hver tysk vejkilo-
meter jager arligt i gennemsnit ca. 400.000 privatbi-
ler. Det tilsvarende tal er for Frankrigs vedkommen-
de kun 105.000, for Italien 200.000, for England
334.000. I 1965 drabtes ved trafikulykker pa de vest-
tyske autobaner og andre veje ca. 15.700 mennesker —
i 1966 var antallet af trafikdrebte i forbundsrepublik-
gen steget til 16.800. Ca. en halv mill. personer blev
kvaestede, og de materielle skader androg ca. 6,7 mil-
liarder D-mark.

Men ikke alene udrydder ferdselsdgden hvert ar et
antal mennesker, der svarer til den hele befolkning
i en mindre tysk provinsby. Den drgnende og uhyg-
geligt voksende person- og lastbiltrafik pa de tyske
veje »har ogsa bragt de vesttyske forbundsbaner til
gravens rand«. (Citat fra ugebladet »Der Spiegel«).

70.000 ledige godsvogne

Det stgrste og mest urentable foretagende i forbunds-
republikken registrerer Aver time et driftstab pa ca.
400.000 D-mark. Det hander ikke sjezldent, at indtil
70.000 godsvogne star ubenyttede pa overbelagte side-
linjer og hvilespor. Ca. 2000 fastlgnnede banearbej-
dere og teknikere beskaftiges udelukkende med triste
vedligelsesaktioner, for at redde denne stillestdende
vognpark fra at ruste ihjel. Dette groteske forhold
har alene siden 1961 kostet de tyske skatteydere ca.
10 milliarder D-mark.

Og nu er den dynamiske fagforeningschef (uddan-
net murer) Georg Leber tradt an til et gennemgribende
reformationsforspg. Han har, med luthersk mod og
maélbevidsthed, slaet sine harde theser op pa kirke-
dgren: Enkeltheder af hans plan:

1. Fjerntransport-foretagender skal beskattes skar-
pere end hidtil. Private vognmandsfirmaer skal
fremtidigt betale en Pfennig pr. ton-kilometer
(gelder ogsad for udenlandske lastbiler, der be-
nytter tyske landeveje og autobaner). Fjern-
lastvogne, der tilhgrer fabrikker eller handels-
virksomheder og benyttes til befordring af egne
varer, beskattes med tre-fem Pfennig pr. ton-
kilometer.

2. Der indfgres vejbefordringsforbud for ialt ca.
31 mill. tons massegods, der fra 1. juli 1970 kun
ma befordres med forbundsbanerne.

3. Lastbilernes motorkraft skal szttes op fra den
nugzldende mindstegrense pa 6 hk pr. ton total-
vegt til en mindstegrense pa 8 hk pr. ton, sa-
ledes at man undgar sneglehastigheder pa alle
strekninger med stigning.

4. Et lastbiltog (hovedvogn med anhanger) ma
fremtidigt ikke have stgrre lengde end 14 meter,
og ny transportlicens vil principielt kun blive gi-
vet til kgsrel med lastvogne pa under 10 tons
lastkapacitet — helst til 6-tons og 4-tons.

I en samtale med to redaktgrer fra »Der Spiegel«
(gengivet i bladets nummer for 2. oktober) legger den
tyske trafikminister ikke skjul pa, at hans plan ikke
alene har sigte mod en bedring af den katastrofale
trafiksituation pa de vesttyske autobaner, men ogsa
er lagt an pa at rette forbundsbanernes elendige gko-
nomi op: Banerne har for ¢jeblikket et dagligt drifts-
tab pa ialt 10 mill. D-mark. Sidste ar matte forbunds-
regeringen stille 2,8 milliarder D-mark til radighed
for banerne. Ved indfgrelsen af et transportforbud
(pr. lastvogn) for ca. 31 mill. tons mangdegods
(tree, grus, kiesel, kul, koks osv.) vil forbundsbanernes



Trafikminister Georg Leber, tidligere forretningsfgrer for de
tvske byvgningsarbejderes fagforbund.

godsvognspark kunne udnyttes langt bedre, samtidigt
med, at trafiksituationen pa vejene forbedres. Det er
ogsa minister Lebers hensigt at forbyde transport af
nye biler til forhandler via de noksom bekendte slan-
gevogne, der befarer autobanerne, lesset med biler i
to etager:

— Disse uastetiske transportuhyrer bgr ikke belaste
vejene, med deres langsomme tempo og ubestridelige
farligggrelse af trafikken. De nye personbiler kan ngj-
agtigt lige sa godt transporteres pr. jernbane. Folke-
vognsfabrikkerne lader hele sin produktion befordre
med jernbane-lastvogne. (Citat).

Danske vognmand rammes ogsa
En af Spiegel-journalisterne spurgte ministeren:

— Hvordan forholder det sig nu med lastbilerne fra
Fzllesmarkedslandene og det gvrige udland — man
leegger en bremse péa de tyske transportforetagender —
skal ogsd vognmand og lastbil-ejende virksomheder

fra f.eks. Danmark, Holland og Belgien underkaste
sig Deres forbudsdekret og Deres krav om tons-
kilometer-beskatning?

— Selvfglgeligt skal de det — svarede ministeren --
det ville vere diskriminerende for de tyske foretagen-
der, hvis man lod udenlandske transportgrer ga fri af
de nye bestemmelser.

Man ved, at ledelsen af de tyske forbundsbaner for
arene 1968-1970 har opstillet en finansplan, der for-
udser en arlig udgift til nyanleg, anskaffelser, ratio-
nalisering i denne og hin henseende og til pensione-
ring, pa ialt 2,55 milliarder D-mark. En sadan kem-
pesum anses pakravet for at sztte banerne i stand
til at trekke nye kunder til gennem modernisering
af det rullende materiel, nye banegéardsanleg for gods
og passagerer osv. Det synes at vare baneledelsens
hensigt at nedbringe antallet af personer beskaftigede
ved banerne med ca. 80.000, i en langsom proces via
pensionering, og hvis man kan regne med, at dagbla-
det »Die Welt« er rigtigt underrettet (i sin udgave for
1. oktober) vil forbundsbanerne f& bemyndigelse til
arligt at optage (pa det almindelige inden- og uden-
landske l&nemarked) et arligt 1dn p& 500 mill. D-mark.

Vil de tyske forbundsbaner vare i stand til at mestre
transporten af de 31 mill. tons massegods, der fra og
med juli 1970 tvinges over fra vejene til skinnerne?

Hertil siger trafikminister Leber i et af de talrige
interwievs, han har underkastet sig, siden indholdet
i hans reformplan blev rgbet:

— Fremtidens jernbane vil vare et foretagende, der
orienterer sig bedriftsmasig efter moderne forretnings-
principper — nu er f.eks. stor-containere for fjernfor-
sendelser i anmarch, og man er i ferd med at bygge
godsvogne, der tager ogsa store lastbiler ombord tii
banetransport over lange afstande. 24 pct. af det sam-
lede vesttyske skinnenet (ialt 7240 km) er elektrifi-
ceret. I mit projekt er indbefattet et investeringsbud-
get pa 12,5 milliarder D-mark ialt for de neste fem dr,
i form af 1an og bevillinger, og mange penge vil blive
brugt bl.a. til omlegning af godsbanegéirde, anleg af
tilkgrselsveje til disse banegéarde, helt moderne con-
tainer-lademateriel plus mange andre nye sager.

Den engelske transportminister Barbara Castle har
ogsd, som sin vesttyske kollega Georg Leber, udar-
bejdet en totalplan til vitalisering af det britiske trans-
portsystem. Hun har i hgjere grad end Georg Leber
taget sigte pa en gensidig harmoniseringsproces, der
knytter veje og skinner sammen i et felles fremstgd
for transporttrationalisering. Herom i en senere artikel.

Viggo Jensen.

1]



T-baner og kontinuitet

Nu er de vigtigste kontrakter underskrevet med en-
treprengrerne, der skal forlenge Victoria linjen til
Brixton, Londons fgrste undervandstunnel i 40 ar.
Linjen bores fra Victoria banegarden 5,6 km mod
syd, under Themsen, far to mellemstationer — Vaux-
hall og Stockwell — og endestation i bydelen Brixton.

2 nyheder

Nar hele Victoria linjen er ferdig, vil elektrofgrerne
kgre fra Brixton til Victoria pad 8 kvikke minutter i
automatiske tog med 2 minutters mellemrum.

Oxford Circus stationen, malet for mange til West
Ends butikmylder, vil kunne nis pa 12 minutter.
Turen til King’s Cross, hvor syv brede og tat trafi-
kerede gader mgdes, vil kun tage 17 minutter.

Stationerne Vauxhall og Brixton er ny pa t-bane-
kortet. London Transport regner med, at disse to
samt Stockwell, som allerede nu betjenes af Nord
linjen, tilsammen vil blive benyttet af ca. 18 millioner
rejsende det fgrste ar.

3 fordele

Udvidelsen vil lette det voldsomme trafikpres pa de
eksisterende forbindelsesveje over floden, bade gader
og jernbaner, der har nogle af byens mest berygtede
»flaskehalse«. Dens tre hovedfordele:

P& Stockwell vil rejsende fra syd kunne skifte be-
hageligt pa ét og samme plan til Victoria, Green Park
eller Oxford Circus — det vil lette myldretidstreengsel
pa visse dele af Bakerloo og Nord linjerne.

Forlengelsen vil bringe ferre skifte-rejsende til
Waterloo, fordi den giver rejsende fra syd mulighed
for at skifte til t-banen p& Vauxhall i stedet for pa
Waterloo.

Bilister far p-mulighed i Brixton, si de kan kgre
direkte, hurtigt og behageligt med t-banen til Vic-
toria eller til West End. Derved lettes trafikken pa
gaderne fra det indre sydlige London over broerne.

Brixton selv er pd vej mod en ny @ra som forret-
ningskvarter. Store kommunale butik-, kontor- og
gadeudviklingsplaner er klar og far gget vardi med
den ny t-bane.

Vauxhall, Stockwell og Brixton bliver typisk mo-
derne t-banestationer.

Vauxhall bygges under et areal, man vil omdanne
til gadeudfletning. Den far underjordisk billethal,
hvorfra escalatorer »barer« de rejsende ned til per-
ronerne. Her bliver skiftemulighed til sydgaende lin-
jer.

Stockwells nuverende billethal i gadehgjde ud-
vides og far en ekstra escalator. Ny placering af per-
ronerne vil ggre det muligt at skifte imellem Victoria
og Nord linjernes nord- eller sydgdende tog uden,
som antydet oven for, at de rejsende behgver at skif-
te etage.

Brixton far underjordisk billethal med indgange
fra fortovet. 3 escalatorer vil forbinde hallen med
perronerne i dybet.

4 entreprengrer
Borearbejdet til den ny dobbelttunnel fra Victoria
begynder i ca. 18 meters dybde.

Pa den anden side floden, sydsiden, kommer tun-
nelen til at ligge 12—15 meter under gaderne.

Sportunnelernes loft under floden vil vere 6 meter
under flodlejets bund. Arbejdere, som sandsynligvis
vil komme til at arbejde i komprimeret luft, vil hdnd-
bore tunnelerne under floden.

Nogle af de boremaskiner, der har varet brugt til
at udgrave Victoria linjens tunneler, vil blive sat i
arbejde pé savel den ny dobbelttunnel som de navn-
te stationers hvalvinger.

Tunnelvegge bekledes med buede beton- eller stg-
bejernssegmenter ,afhengig af jordbundens karakter.

Entreprengrarbejdet pa de fgrste afsnit af dobbelt-
tunnelerne fra Victoria til Themsen og videre under
floden til Vauxhall til et punkt imellem Stockwell og
Brixton udfgres af firmaerne Balfour Beatty & Co.
Ltd. og A. Waddington & Son Ltd. Det kommer til
at koste ca. £ 3 millioner (ca. kr. 60 millioner).

Balfour Beatty & Co. Ltd. har siden maj — med
Transportministerens billigelse — udfgrt forberedende
arbejde i den sydlige ende af Vauxhall Bridge Road,
s man straks har kunnet g& i gang med borearbej-
det. Fra en arbejdsplads ved Vauxhall Bridge Road
graves nu en 23 meter dyb skakt, boremaskiner sam-
les pad bunden af skakten, hvorefter der fgrst bores
mod nord, s& arbejderne pa den ny t-bane mgder ar-
bejderne fra Victoria linjen et ngje beregnet sted un-
der jorden ved Gillingham Street, Victoria. Bagefter
borer man i sydlig retning under floden til Vauxhall.

Firmaer, der fremstillede tunnelvegsegmenter til
Victoria linjen, har i kraft af Transportministerens
positive holdning til t-baneplanerne tidligere pa aret
fortsat produktionen og derved sikret kontinuitet i
arbejdet. LT placerede ordrer til en verdi af over
£ 700,000 (ca. kr. 14 millioner) for stgbejerns- og
betonsegmenter. Firma Stanton & Staveley Ltd. skal



Txpisk bilede af en t-bane under
bygning, ndr »huller i jorden«
ikke kan undgds. Det er udgrav-
ningen til Euston t-banestation
pd Victorialinjen, som nu for-
l@enges 5,6 km mod syd til
Brixton.

levere for over £ 400,000 (ca. kr. 8 millioner) stgbe-
jernsbekledninger og firma Kinnear Moodie (Con-
crete) Ltd. fabrikerer for nasten £ 300,000 (ca. kr.
6 millioner) betonsegmenter.

Hele udvidelsen kommer til at koste ca. £ 16 mil-
lioner (ca. kr. 320 millioner), iberegnet rullende ma-
teriel.

5 ar

Tilbud pa bygning af tredie og sidste afsnit, streeknin-
gen Stockwell — Brixton, er ved at blive indhentet.
Udbydelse af arbejdet p& stationeme begynder til
neste ar.

Hvem er den Transportminister, som &benbart fgr
Brixtonprojektet var officielt godkendt gav LT til-
ladelse til at kgbe tunnelvaegge til den ny bane og til
at lade et firma begynde udgravningsarbejdet ved
Vauxhall Bridge Road?

Hendes navn er fru Barbara Castle, for den engel-
ske Transportminister siden december 1965 er en
dame, 56 ar den 10. oktober.

Hendes sans for t-baner og navnlig for kontinuitet
bevirkede, at nogle af de specialisthold af teknikere
og arbejdere, som blev samlet for at bygge og ind-
rette Victoria linjens hovedstrekning, fra Waltham-
stow til Victoria banegarden, kunne blive ved arbej-
det.

Oplgsning af disse arbejdshold ville vere upraktisk
og kostbar, gjorde LT ministeren opmarksom pa i
god tid — ikke mindst fordi en forlengelse af linjen
til Brixton ville vaere pakrazvet om ganske fa ar.

Nu har Barbara Castle kunnet give »grgnt lys« for
udvidelsen — flere méaneder efter arbejdet sa smat
begyndte. Nar Transportministeren selv kapper for-
maliteter, kan LT sagtens habe at &bne Brixton lin-
jen om 5 ar. Og det haber man faktisk.



Norsk Jernbaneforbund

1892 — 20. november — 1967

Den 20. november i ar feirer Norsk Jernbaneforbund
sitt 75 ars jubileum. Forbundet er det eldste av jern-
baneforbundene i Norden.

Forlpperne

Den fgrste jernbane i Norge ble &pnet for trafikk
1. september 1854. Allerede under anlegget av Ho-
vedbanen i 1851 fikk en det fgrste tillgp til organi-
sasjon. Det var ingen fagorganisasjon, men en syke-
kasse som ble opprettet for anleggspersonalet. Dette
skjedde 8. august 1851. Det fgrste spadestikk ble
gjort, og det viste seg som alltid at det gror etter et
spadestikk, nér jorden ligger til rette for den sed som
blir sédd. Denne sykekassen som nad ble opprettet,
dannet mgnster for den videre utbygging av jernbane-
personalets sykekasser i de forskjellige distrikter. Ved
hundreérsjubileet for sykekassen i 1951 uttalte da-
verende sosialminister Aaslaug Aasland blant annet:
»For de sosiale trygders vedkommende tror jeg vi har
lov til & si at grunnlaget til det omfattende trygde-
system vi har i dag, ble lagt gjennom jernbanens syke-
kasse. «

I 1860-ara mgter vi det fgrste foreningslivet blant
personalet. En kan si det begynte med sang og musikk.
Jernbanefolkene har alltid vart glad i begge deler.
Det sies at det kommer av klangen og tonene fra
skinnestrengene.

I 1866 ble Jernbanens Sangforening stiftet. Innen
foreningen dannet det seg en kjerne som mente at
man burde stifte en forening som ogsa kunne ta opp
til drefting de dagsaktuelle saker og problemer som
personalet hadde & stri med i sitt daglige arbeid.

Af Egil Halvorsen

Tanken om 4 stifte en slik forening grep om seg, og
den 20. november 1869 ble Jernbanens Forening stif-
tet. Men den var ingen fagforening. Likevel kom
denne forening til & spille en stor rolle ved stiftelsen
av Norsk Jernbaneforbund i 1892. En kan trygt sla
fast at Jernbanens Forening var forlgperen til starten
av Jernbaneforbundet i 1892.

De forste fagforeninger

Blant jernbanefunksjonzrene ble den fgrste fag-
forening stiftet 6. oktober 1887 blant verstedperso-
nalet i Drammen. Forgvrig ble det stiftet en rekke
foreninger blant personalet i slutten av 1880-arene,
men det var ikke rene fagforeninger. —

Jernbanens Forening satte i mai maned 1892 ned
en komité som fikk i oppdrag & utstede innbydelse
til stiftelse av forbundet, utarbeide forslag til lover
m.v.

Den 9. oktober s.a. sendte komiteen innbydelse til
dannelse av De norske Jernbaneforeningers forbund.

I innbydelsen heter det bl.a. om forbundets formal:
»A samle de forskjellige jernbaneforeninger i Norge
under eet, séledes at de samtidig ma ha sin fulle frihet
og sitt eget, selvstendige styre, trer fram som et ledd
i en stor organisasjon med den styrke som en saddan
gir — om det mal haper de fleste & enes . . .«

Forbundet stiftes

Konstituerende mete til stiftelse av forbundet ble
holdt 20. november. Legg merke til parallellen —
Jernbanens Forening, stiftet 20. november 1869.

Ved 75 ars jubileet har forbundet
folgende tillidsmend, fra venstre:

Olav Habberstad, sekreter

Sverre Kortvedt, sekreter

Egil Halvorsen, nestformand og redaktgr
Emil Edvardsen, formand

Sigurd Kvilekval, sekreter

Odd Wessel Larsen, hovedkasserer



1252 medlemmer fordelt i 11 foreninger var med
ved stiftelsen av forbundet. Som fgrste formann ble
valgt stasjonsmester P. J. Petersen. Medlemstallet i
forbundet og antall foreninger fordeler seg slik gjen-
nom 75 ar:

Ar Antall foreninger ~ Antall medlemmer
1892 11 1252

1912 42 3700

1932 63 7161

1951 105 21452

1954 119 22787

1961 127 20013

1967 125 18150%)

Hertil kommer 9100 pensjonister.

*) Nedgangen i medlemstallet skyldes rasjonaliseringsarbei-
det ved NSB.
Near 100 pct. er organisert innen forbundets organisasjons-
omrade.

Glimt av saker giennom 75 ar

1 75 é&r har forbundet arbeidet med utallig mange
og store saker. Vi nevner lgnnssaken for fast ansatt
og ekstra personale, pensjonssaker, feriespgrsmal,
ukentlig hviledag, overtidsarbeid, arbeidstidsbestem-
melsene, uniformssaker, frakt- og fribillettspgrsmal,
8 timersdagen, dietsaken, boligsaken m.v. Pa alle in-
teressefelter for personalet har forbundet hatt saker
under behandling.

Fgr 1933 hadde tjenestemennene ikke anerkjent
forhandlingsrett. Loven om forhandlingsrett ble ved-
tatt av Stortinget i 1933. Fgr denne tid hadde for-
bundet mattet gjgre henvendelser »i all @rbgdighet«
nar man skulle fremme saker for personalet.

Forhandlingsloven av 1933 er fra 1958 avigst av
Tjenestetvistloven. — I jubileumsaret er feriehjemmet
Rapham épnet. Dette eies av Hovedstyret for NSB,
Jernbaneforbundet og Lokomotivmannsforbundet.

Personalrepresentasjon

Jernbanepersonalet har fra 1920 vert representert i
Hovedstyret for Norges Statsbaner. Fra 1947 er denne
representasjonsretten utvidet til 2 representanter.

Representasjonsrett i distriktskollegiene og Statsba-
nenes Personal- og Pensjonsnemnd (hvor bl.a. anset-
telse finner sted) fikk man henholdsvis fra 1936 og
1938. —

1 1947 ble det inngatt avtale om & opprette drifts-
utvalg — senere samarbeidsutvalg — ved NSB.

Forbundet har fra fgrste stund vert aktivt med i

utvalgsarbeidet savel i Hovedutvalget som i distrikis-
utvalgene.

Forste statstjenestemannsforbund som vedtok
a tilmelde seg Landsorganisasjonen i Norge
Jernbaneforbundet var det fgrste statstjeneste-
mannsforbund som vedtok a tilmelde seg Landsorga-
nisasjonen i Norge. Landsmgtet i 1918 fattet vedtak
om dette. Etter uravstemning blant medlemmene —
som med stort flertall godkjente tilmelding til LO —
ble forbundet tilsluttet LO fra 1. april 1919. — Fra
samme &r er Jernbaneforbundet tilmeldt ITF.
Forbundet var representert ved starten av Nordiske
Jernbanemenns Union i Ggteborg i 1918.

Fagbladet »Jernbanemanden«

Som nevnt innledningsvis, s& den fgrste avis for
jernbanefunksjonzrene dagens lys i 1887. »Jernbane-
avisen« ble av forbundet brukt som meddelelsesorgan
helt til 1910. Ved siden av denne avis kom det ogsé
senere en rekke andre etatsblader.

Pa Hgnefoss-landsmgtet i 1910 besluttet forbundet
a gi ut sitt eget organ »Jernbanemanden«. Det fgrste
nummer kom ut 1 1. januar 1911. sJernbanemandenc«
utkommer med 20 nummer pr. ar og trykkes i et opp-
lag pa 26 500 eksemplarer.

1940-45

Fram til 1940 hadde forbundet arbeidet seg sikkert
framover. Men da krigen kom til Norge, ble orga-
nisasjonsarbeidet etterhvert lagt ned. Det illegale for-
bundsstyre var imidlertid i virksomhet og holdt kon-
takten ved like med tillitsmannene og medlemmene
utover landet.

Fra 8. mai 1945 tok en fatt pd reorganisering av
forbundet. De tapte skanser skulle utbygges. Det gikk
i hurtig tempo. Landsmgtet i november 1945 la opp
retningslinjene for arbeidet i dra framover og som ny
formann i forbundet ble valgt Marius Trana. Han
innehadde vervet til 30. juni 1963, da Emil Edvardsen
rykket inn som formann etter landsmgtets vedtak i
1962.

Sterkt forbund

Da forbundet ble stiftet for 75 ar siden, var det
svakt savel organisasjonsmessig som @konomisk.
Jernbaneforbundet er i dag en sterk organisasjon og
dets medlemmer gjgr seg sterkt gjeldende sével i det
politiske som faglige arbeid.



Der sker noget 1 forsikringsagentur-

foreningen

Ny og billigere
forsikring

Ulykkesforsikring

Hustruforsikring

Barneforsikring

Pensionister

Som det tidligere har veret meddelt her i bladet er den bestand af uhelds-
forsikringer, som er tegnet i Uheldsforsikringsforeningen pr. 1. oktober
1967 overfgrt til Den gensidige Forsikringsforening for Tjenestemand ved
Statsbanerne, som efter denne dato hefter for fremtidige skader i overens-
stemmelse med de hidtidige forsikringsbetingelser i Uheldsforsikringsfore-
ningen.

Samtidig pabegyndes tegningen af en ny, billigere og mere omfattende
ulykkesforsikring, gennem Forsikringsagenturforeningen, hvis stedlige til-
lidsmand er parat til at yde forngden vejledning herom, sével som om et
par andre forsikringsnyheder. Det efterfglgende ma derfor kun betragtes
som en kortfattet orientering om hovedlinierne.

Premien for dgds- og invaliditetserstatning bliver fremtidig den samme,
nemlig svarende til den hidtidige dgdsfalds-premie, hvilket er en vesentlig
nedsettelse af invaliditetspremien. Samtidig ophaves begrensningen i stgr-
relsen af forsikringssummerne i disse to grupper.

Premien for dagpengeerstatning @ndres ikke, men til gengeld dekker
den nye forsikring dagpenge i indtil 365 dage mod hidtil 180 dage. Den
maksimale dagpengeerstatning er fortsat 10 kr.

Som noget nyt indfgres dernast en
a) Hustruforsikring
for dg¢d og invaliditet med en arlig premie pa 30 gre pr. 1000 kr. forsik-
ringssum, beregnet af de samme summer som @gtemanden tegner sig for.
Premien er den samme uanset om hustruen er hjemmegaende eller har
selvstendigt erhverv og uanset arten af et sddant erhverv. Derimod kan
dagpengeforsikring for hustruen ikke tegnes i foreningen.

Endvidere kan man udvide sin ulykkesforsikring med en

b) Bgrneforsikring

og i sé& fald er mgtefellernes bgrn og adoptivbgrn (under 18 ar) — nuve-

rende savel som fremtidige — hver forsikret med en forsikringssum pa

kr. 50.000 ved 100 pct.s invaliditet som fglge af: 1. Ulykkestilfelde,

2. Blindhed uanset arsag, 3. Bgrnelammelse og 4. Epidemisk meningitis.
Premien for denne bgrneforsikring er fast 30 kr. om aret (2,50 kr. pr.

maned) uanset antallet af bgrn.

Den nye ulykkesforsikring ophgrer ikke automatisk ved overgang til
pensionisternes raekker (bortset fra eventuel dagpengeforsikring), saddan
som det hidtil har varet tilfeldet. Dgds- og invaliditetsforsikringen fort-
setter indtil det fyldte 70. ar, hvorefter forsikringssummen aftrappes efter
nermere fastsatte regler, uden dog helt at ophgre. Ved at bevare premien
sikrer man sig altsa en dekning i alderdommen, selv om risikoen for ulyk-
ker er hgjere i en fremskreden alder.

Nuvzarende savel som kommende pensionister vil kunne f& nermere op-
lysninger hos den stedlige tillidsmand.



Pra&mienedsattelse
samtidig med for-
bedring af
forsikringerne

Grundejer-
forsikring

Glasforsikring

Alle jernbanemand
bor daekke sig
ind her

Nar det har kunnet lade sig ggre at nedsette de hidtidige premier og
forbedre forsikringerne pa forskellig made — saledes som det er kort be-
skrevet ovenfor — skyldes det, at der ved den fzlles administration er op-
ndet vasentlige besparelser, som selvsagt skal komme medlemmerne
til gode.

Dette har foreningen gerne villet markere direkte ved at meddele:
Alle medlemmer i Uheldsforsikringsforeningen,
som har tegnet uheldsforsikring f@r 1. oktober 1967, far fra dette tidspunkt
forbedret den lgbende forsikring, idet

1) de pa policerne anfgrte forsikringssummer for dg¢d og invaliditet for-
hgjes med 25 pct. og

2) eventuel dagpengeforsikring fremtidig — d.v.s. for ulykker indtruffet
efter 1. oktober 1967 — dakker i indtil 365 dage i stedet for 180.

Begge disse forbedringer er altsd bade gratis og geldende uden at man
behgver at foretage sig noget.

Séfremt man herudover gnsker stgrre summer — hvad de nye premier
i varierende grad kan berettige til — eller hvis man gnsker Hustruforsikring
og/eller Bgrneforsikring, eller igvrigt gnsker nzrmere oplysninger, bedes
man rette henvendelse til nermeste tillidsmand.

Fra 1. oktober 1967 forbedres desuden
Grundejerforsikring
og den dermed beslegtede husbukke- og svampeskadeforsikring, idet der
pa disse brancher indfgres Fuld- og Nyverdiforsikring, d.v.s. en forsikring
som hele tiden dzkker i takt med prisudviklingen. Samtidig indfgres en
mere forenklet premietarif for disse forsikringer (beregnet efter det bebyg-
gede areal i m?), ligesom forsikringsbetingelserne forbedres pa flere punkter.

Endelig kommer — som noget nyt i Forsikringsagenturforeningen —
Glasforsikring
med en premieberegning, der er ganske enkel, hvad enten man bor i par-
celhus eller i en udlejningslejlighed.

Tillidsmanden kan fortzlle nermere herom.

Hermed har Forsikringsagenturforeningen faet mulighed for at alle dan-
ske jernbanemend kan fa& dzkket ethvert rimeligt forsikringsbehov, og
vore tillidsmend ud over det ganske land er parat til at hjelpe i alle for-
sikringsspgrgsmal.

Ham kan man trygt henvende sig til, og han tegner naturligvis stadig
vore fordelagtige motorforsikring og meget andet.

Det er godt at veere forsikret.

Det er bedre at vere godt forsikret.

Den gensidige Forsikringsforening for Tjenestemzand ved Statsbanerne,
Niels Brocks Gade 1 — Kgbenhavn V.,
tlf. (01) 15 06 45 — lokal: jernbaneafdelingen.



Vinterferie 1968

Danske Jernbanemands Turistorganisation kan atter i 1968
i samarbejde med vore broderorganisationer i Norge og Sve-
rige tilbyde vinterophold i det fineste hgjfjeldsterr@n til meget
fordelagtige priser. Da deltagerantallet af hensyn til vore
vertsfolk er begrenset til nedenstiende hgjeste antal delta-
gere pa hvert hold, tilrides det at indsende anmeldelse i god
tid fgr anmeldelsesfristens udigb. Det bedes samtidig anfort,
om sovevognspladser gnskes, da disse mda bestilles lang tid
forud for afrejsedagen.

Skiture i Norge.
Bergensbanen.

Vi har i den kommende vinters@son fdet lov til at dispo-
nere over en del pladser pd NJT's feriehjem i Holu ved Al
station pd Bergensbanen. Feriehjemmet ligger i udpraeget hgj-
fieldsterren, dog beskyttet af granskove i de omkringliggende
dalstrgg, sa det selv under blesende vejrforhold er muligt
at vare ude.

Under opholdet vil De fé lejlighed til at vere sammen med
kolleger fra Norge og Sverige, og disse mere skivante kol-
leger vil vare behjlpelige med rad og dad.

Undervejs er deltagerne pa egen kost,

Udrejse: Lordage fra Kgbenhavn H kl. 21.25, hjemkomst
mandage kl. 8,55.

Rejse 101 ugen 25/2- 3/3, antal pladser: 10.
» 102 » 3/3-10/3, » » 10.
» 103 » 10/3-17/3, » » 10.

For en uges ophold, heri inkluderet busbefordring til og
fra Al station: Pris 220 kr. (Bgrn under 12 ar halv pris).

Billetpris Hbg—Al og retur for pdrgrende med rabatkort
ca. 165 kr. (4 evt. sovevognsbilletter 26 kr. pr. kgje).

Anmeldelse udbedes senest 5 uger for de pageldende af-
rejseduge.

Dovrebanen.

1 Hdévringen ved Otta station, hvor vi har et af Norges
bedste skisportsterr@ner, vil vi atter i 1968 kunne tilbyde
vore deltagere en uges ophold i den bedste tid af vinteren
med fint fgre og som regel begunstiget af strilende sol. Vi
har sikret os plads pa Laurgédrdsseter, som har fiet ny tilbyg-
ning og i gvrigt er moderniseret med stor smuk pejsesal og
dansesal.

Udrejse: lgrdage fra Kgbenhavn H kl. 21,25, hjemkomst
mandage kl. 8,55.

Rejse nr. 105 ugen 3/3-10/3.

Der medfglger pa denne rejse rejseleder, som vil arrangere
skiture for deltagerne under hensyntagen til kondition og
gvelse. For en uges ophold, heri inkluderet busbefordring til
og fra Otta station: Pris 270 kr. (Bgrn under 12 &r halv pris).

Endvidere kan der reserveres plads i ugerne

11/2-18/2 og 17/3-24/3 for individuelt ophold.

Undervejs er deltagerne pd egen kost.

Billetpris Hiilsingborg-Otta og retur for pargrende med
rabatkort: ca. 177 kr. (+ evt. sovevognsbilletter 26 kr. pr.
kgje).

Anmeldelse udbedes senest 5 uger fgr de pdageeldende af-
rejsedage.

Rapham ved Otta station.

NSB’s personale har édbnet et nyt feriehjem i septembter
1967 — 1000 m o.h. — ca. '2 times bustur fra stationen.

Det er udstyret som et moderne hgjfjeldshotel med spisesal,
pejsestue og saloner. Alle varelser med dush. Vi har féet
tilbud om plads i februar 1968.

Rejse 106 ugen 11/2-18/2.
» 107 » 18/2-25)2.
Pris: 285 kr. for en uges ophold med enkeltvarelse
262 kr. » » » » » dobbeltvarelse.
Bgrn, som deler vaerelse med forazldrene —
under 12 ar ¥% pris,
mellem 12-18 &r Y5 pris.

Rejseleder medfglger ikke.
Individuelle ophold (nir plads haves) koster pr. person
for en uges ophold

med dobbeltverelse — 290 kr.
med enkeltverelse - 315 kr.

Anmeldelse senest 5 uger fgr den pdgeldende afrejsedag.

Skiture i Sverige.

Vi Kkan ligeleles tilbyde danske kolleger ophold p& SIT's
feriehjem i Bjorkliden (ved Narvik). Feriehjemmet er meget
moderne indrettet med varmt og koldt vand og dush.

Der kan endvidere blive lejlighed til at foretage en udflugt
ad den bergmte malmbane til havnebyen Narvik (Norge).
Udrejse: Torsdag eller fredag fra Kgbenhavn H kl. 21,07
(sovevogn), fredag eller Igrdag i Stockholm an kl. 9,25.

Stockholm af kl. 18,00 (sovevogn), lgrdag eller sgndag i
Bjorkliden kl. 15,23.

Hjemrejse: Sgndag fra Bjorkliden kl. 7,11 via Krylbo—
Mjolby (sovevogn), mandag i Kgbenhavn H kl. 18,49. Eyt.
sovevognsbilletter bedes bestilt straks ved anmeldelsen.

Rejse 108 ugen 2/3-10/3 (8 dage) pris 270 kr.
» 109 » 17/3-24/3 (7 dage) pris 270 kr.

Billetpris Malmo/Hilsingborg—Bjorkliden og retur for pé-
rgrende med rabatkort ca. 198 kr. (4 evt. sovevognsbilletter
26 kr. pr. kgje).

Undervejs er deltagerne pa egen Kost.

Anmeldelse udbedes senest 5 uger for den pageldende af-
rejsedag.

Anmeldelser bedes indsendt til Danske Jernbanemends
Turistorganisation, Bernstorffsgade 18, Kgbenhavn V, hvor-
efter n@ermere om afrejse m.m. vil blive tilsendt.



Afskeds- og velkomstfest

Atter i ar har Godsbanegirdens afdeling den glede at kunne indbyde vore med-
lemmer og pensionister til afskeds- og velkomstfest.

Vi mgdes pa vort sedvanlige sted, nemlig Folkets Hus, Enghavevej 40, indgang
i Rejsbygade, og datoen er den 1. december 1967 kl. 12,00.

Ved denne lejlighed tager vi afsked med kolleger, som i drets lgb er gdet over i
pensionisternes rakker, og byder samtidig nytilkomne medlemmer velkommen.

Der serveres den sazdvanlige anretning, nemlig 1 stykke med sild, 2 stykker godt
belagt, og der sluttes med osten, hertil pilsner og snaps.

Efter spisningen er der kammeratligt samvar i lokalerne ved siden af over en kop
kaffe med likgr, cigar eller cigaretter efter gnske.

Grundet indfgrelse af moms ser vi os desverre ngdsaget til at forhgje prisen lidt
og har ment at kunne klare os med 25,00 kr. pr. deltager.

Afdelingsbestyrelsen anbefaler s& mange medlemmer og pensionister som muligt
at deltage for derigennem at give dagen den festlige ramme, den fortjener.

Tilmelding sker pd fremlagte tegningslister pd Godsbanegéirdens opholdsstue eller
pa telefon Asta 3093 eller 94 75 46.

Indtegningen slutter den 27. november 1967. Vel mgdt!

P.b.v.
Poul Busk.

Lokomotivpersonalets Hjzlpefond
I henhold til hjelpefondens vedtagter uddeles i december understgttelser pd 50—
100 kr., der kan sg@ges:

1. Af medlemmer.

2. Af pensionerede lokomotivmand.

3. Af enker efter lokomotivmand.

4. Af foreldrelgse bgrn under 18 ar af de under 1, 2 og 3 navnte.

Ansggningsskemaet kan fds pa foreningens kontor og ma senest den 1. december
vare tilbagesendt til Lokomotivpersonalets Hjzlpefond, Hellerupvej 44, Hellerup.
Ansggere, hvem understgttelse bevilges, vil modtage underretning herom i december.

Lokomotivigrer A. Henriksen og Hustrus Legat
Renterne af legatkapitalen uddeles efter ansggning til trengende lokomotivmend,
som er eller ved deres afsked var stationeret ved Fredericia maskindepot, eller tren-
gende enker efter sidanne.

Der uddeles indtil 3 portioner a 50 kr. arligt af renterne fra ca. 3000,— kr., legat-
kapitalen andrager, og ansggning herom indsendes til Dansk Lokomotivmands
Forening, Hellerupvej 44, Hellerup, senest den 1. december.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
B. Larsen,
lokomotivfgrer, Arhus.

PERSONALIA

Opmerksomhed frabedes

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
C. A. Kaarup,
lokomotivfgrer, Randers.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
J. P. K. Nielsen,
lokomotivfgrer, Arhus.

Evt. opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
K. J. Christensen,
lokomotivfgrer, Kgbenhavn Gb.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
G. S. Poulsen,
lokomotivfgrer, Fredericia.

Ansat som lokomotivimedhjzlpere 1¢
pr. 1.-11.-1967
Lokomotivmedhjzlperaspiranterne:

R. L. Jgrgensen, Arhus H., i Kbh. Gb.
F. L. Ovesen, » > » »
E. H. Pedersen, » > » »
K. B. Borre, » » » »
P. O. Hornba:k, » » » »
F. Jgrgensen, » s » »

Forflyttelse efter ansggning
pr. 1.-11.-1967
Lokomotivmedhj&lperne:

J. Pedersen, Kbhvns. Gb., i Enghave
J. Nielsen, » »  » »
H. B. Rghl, » » » »
B. Christensen, » > » »
K. S. Larsen, » > > »

F. T. Jensen, Esbjerg, til Fredericia.

C. E. Pedersen, Kbh. Gb., til Esbjerg.
K. Mortensen, Enghave, til Fredericia.
K. Henningsen, Enghave, til Arhus H.
A. Fuhlendorff, Enghave, til Arhus H.
F. Brund, Kalundborg, til Arhus H.

O. P. Schrgder, Enghave, til Arhus H.

Lokomotivfgrer (12. 1kl):
O. H. Andersen, Enghave, til Kbh. Gb.

Forfremmelse til lokomotivfgrer (15. 1kl)

pr. 1.-11.-1967

Lkf. (12. Ikl) R. G. Holm, Helsinggr, i
Kbhvns. Godsbg.

Afsked efter ansggning pr. 31.-12.-1967
Lokomotivfgrerne (12. 1kl):

R. P. J. Rasmussen, Viborg, gr. alder m.
pens.

E. J. Pedersen, depotforstander, Tgnder,
gr. alder m. pens.

Tak
Hjertelig tak for venlig deltagelse ved
min kare mand, lokomotivfgrer N. J.
Rasmussens dgd og begravelse. Tak til
afdelingen for krans og @resvagt og for
fanens tilstedevarelse.
Ovine Rasmussen,
Heisesvej 16, Korsgr.

Dgdsfald
Pens 1kf. Jean Emil Elmue, Nastved, er
afgéet ved dgden den 16. september 1967.



DAMERNES DAG

Nye blade for hele familien
Om kort tid udkomer henholdsvis et nyt
manedsblad og et nyt ugeblad. Det fgrste
er et foreldreblad »bgrnene og vi«, der
pad en let fordgjelig méde omhandler
nogle af de problemer, som alle foreldre
pé et eller andet tidspunkt mgder. En
kreds af kendte bgrnepedagoger, leger,
lerere og psykologer star i spidsen for
bladet og giver lgfte om et sagligt og
serigst magasin.

Ugebladet »Fri« karakteriseres som et
moderne familieblad med varieret stof
for alle aldersklasser. Der er faste spal-
ter om dyr, have, natur, mad, hobbies
o.s.v. foruden lidt reportagestof og man-
ge artikler. Det bliver et tirsdagsblad.

Den nye cotton coat
Cotton betyder bomuld, men det for-
hindrer os ikke at bruge ordet om alle
frakker, syet i et bestemt snit a la'cotton
coat, selvom stoffet s er 100 pct. kunst-
fiber.

Star man og vakler mellem en poplin-

Aftenhabitten til venstre skal have et par ord med pa vejen
pa grund af den nye, let opadspidsende skulderlinie, den
kantstukne revers og den hgje knapstilling, hvor den gverste
knap dog ikke er knappet. Til hgjre en mere uhgjtidelig habit
med let tern i populere brune nuancer.

frakke og en kunstfiber-ditto, ma man
erindre, at poplin skal stryges, og at det
egentlig er lettest at lade en poplinfrakke
ordne i rensning. Til gengald er der
mere frakke i poplin, og det barer sig
bedre.

Diolen, tetoron og dermed beslazgtede
kunstfiberstoffer (polyesther) er lette at
vaske og dryptgrre — men de skal vaskes
ofte. De forandrer sig ikke navneveardig,
specielt ikke, hvis farven er hvid eller
off white. Det samme galder dog cotton-
frakken. Under et kan siges, at de lyse
frakker skal vaskes oftere end de ku-
Igrte, men de holder sig paenere. De ku-
Igrte vil uundgdeligt miste lidt farve
som tiden gér. Den 100 pct. lysaegte vare
findes ikke endnu.

De stakkels mend
To gange om aret bliver Dansk Herre-
moderdd som bekendt skeldt s frygte-
lig ud af dagspressen.

Nemlig hver gang, de har holdt opvis-
ning og udsendt deres modeberetning.

moderdd.

Avancerede gemytter finder radets linie
kedelig og konventionel og kunne tenke
sig lidt dristigere inspiration i stof og
snit — som man for eksempel oplevede
det ved en polsk herremodeopvisning for
nylig. Den var nu kun for de slanke, og
dem Kkle'r alt jo i forvejen.

Kniber det.med fantasien, kan man til
gengeld rose dansk herretgj for gedigen
forarbejdning og anvendelse af gode
stoffer.

Hedebrun er efterarets hovedfarve, som
den fremtrader, nar alle hedens forskel-
lige planter blander farve. Dernast kom-
mer rggbla og brunt nistret med grgnt.

Vask efter risengrod . . .

Skal De gve Dem pé risengrgden i god
tid, og brender den sd grundigt pa, at
gryden ikke lader sig rense hverken med
det gode eller det onde, sa s@t den i blgd
natten over med en skefuld biologisk
iblgdsetningsmiddel. Det letter arbejdet
naste morgen.

Der er kavalerpreeg over den taillerede jakke med langt skgd
og hgj slids. Bukserne er lidt videre forneden og uden opslag.
Stoffet her er ganske svagt ternet. Ellers er striber i alle
variationer det mest efterspurgte for tiden. Era Dansk Herre-




	DLT
	DLT0001
	DLT0002
	DLT0003
	DLT0004
	DLT0005
	DLT0006
	DLT0007
	DLT0008
	DLT0009
	DLT0010
	DLT0011
	DLT0012
	DLT0013
	DLT0014
	DLT0015
	DLT0016
	DLT0017
	DLT0018
	DLT0019

