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Sikkerheden fremfor alt

I forhold til det totale kgrte antal kilometer er
jernbanerne et sikkert transportmiddel, men der
forekommer alligevel en del ulykker, der desvarre
ogsé er forbundet med ded og skader.

I vort eget jernbanevasen er ulykkesfrekvensen
heldigvis relativ lav. Vort naboland, Sverige, har
derimod det seneste &r oplevet en del svere
ulykker. Den sidste har bl.a. fiet diskussionen om
bemandingen af lokomotiverne til at blusse op pé
ny. Det er nemlig ofte fremfgrt, at
to-mandsbetjening vil forgge togsikkerheden. Meget
er sagt for og imod. Spgrgsmélet er imidlertid meget
mere kompliceret end som s&. Der er imidlertid
ingen tvivl om, at der kan benyttes teknik, som
nedbringer mulighederne for uheld til et minimum,
det nappe vil vere muligt at bringe yderligere ned.
To tekniske muligheder, som ogsd DSB indgadende
beskaftiger sig med, ligger lige for.

Gennemfprelse af ATC (Automatisk togstop) og
streekningsradio vil fgre til en meget hgj
sikkerhedsmargin. Men hertil mé fgjes et godt
uddannet lokomotivpersonale og en arbejdstid for
dette, s& dets arvagenhed ikke slpves af lang,
enerverende tjeneste.

I forste rekke ma interessen samles om at nedbringe
den samlede kgretid pa den enkelte tjenestedag for
at opné den bedst mulige fysiske og psykiske
tilstand under arbejdet. Dette vil sammen med en
god uddannelse give en hgj moral i
arbejdssituationen. En ngdvendighed: Thi tekniske
foranstaltninger kan nok overflpdigggre menneskets
manuelle medvirken, men det vil naeppe vare
troligt, at denne medvirken overflpdigggres — af
mange grunde — ikke mindst af gkonomiske. DSB
satser sterkt pa at fa ATC og streekningsradio
gennemfort. Arbejdet hermed er foregiet gennem
lang tid. Og det kraever lang tid, fordi man ma
undersgge en rekke ydre forhold.
Lokomotivpersonalet ser med forventning hen til
disse tekniske foranstaltninger, som kan vare med
til at forbedre deres arbejdssituation.
Lokomotivmanden er stort set overladt til sig selv.
Kommunikationen til omverdenen har hidtil — bredt
sagt — veeret af visuel karakter. Det vil
strekningsradio &ndre pa. At forgge bemandingen
til to mand ligger nappe lige for — i hvert fald ikke i
hensyn til togsikkerheden; men forgges
rejsehastigheden til den som findes eller planeres i
andre lande, kan det blive aktuelt at rejse
spgrgsméalet om @ndret bemanding.



Lonmodtagernes selvangivelsesfradrag for

aret 1980

Den forenklede selvangivelse
samler hele opggrelsen af indkomst
og formue p& én side - side 3.
Overfor pa side 2 findes vejlednin-
gen til de enkelte rubrikker for ind-
komst- og formueopggrelsen.

Side 1 indeholder en erklaering,
som kan trede i stedet for udfyldel-
sen af selvangivelsen, hvis man in-
gen indtegt har haft eller kun har
haft A-indkomst og visse rente-
indtegter, kun har beskeden for-
mue og alene vil bruge det faste
lpnmodtagerfradrag.

Pa side 4 skal angives serlige
belpb, f.eks. evt. serlig indkomst,
og der gives visse praktiske oplys-
ninger. Det er ogsé pé side 4, man
skal skrive selvangivelsen under.

Den forenklede selvangivelse
udsendes i to versioner:

Blanket S 13 skal benyttes af alle
mend, af ugifte kvinder og af kvin-
der, der kun har veret gift i en del af
indkomstéret 1980. Hertil hgrer et
skema S 13 A, som kan benyttes,
hvor der ikke er plads i selvangivel-
sens rubrikker. Husejere far tillige
ejendomsskema.

Blanket S 14 skal benyttes af
kvinder, som har veret gift i hele
1980 og har haft serskilt indkomst.

Gifte kvinder, der har haft ser-
skilt indkomst, skal p& deres egen
selvangivelse ggre fradrag for egne
udgifter til forsikring, bgrneopspa-
ring og selvpensionering, til in-
dekskontrakter, til pensionsord-
ning med fuld fradragsret, samt til
underholdsbidrag, aftaegt m.v.

Blanketter til serlige opggrelser
—f.eks. af befordringsudgifter —kan
rekvireres hos skattemyndigheder-
ne.

En »udvidet selvangivelse« vil
blive udsendt til de ca. 10% af
skatteyderne, der skgnnes at have
behov herfor.

I. Fuldt fradragsberettiget
del af rejse-/befordrings-
godtggrelse fra arbejdsgi-
veren.

Under selvangivelsernes punkt 1,
nederst, kan lpnmodtagere fuldt ud
uafhengigt af det faste lpnmodta-
gerfradrag fradrage godtgorelser
fra arbejdsgiverne efter fplgende
regler:

Der kan anfgres rejse- og befor-
dringsgodtggrelser, der er beregnet
med f.eks. et belgb pr. rejsedag el-
ler pr. kilometer. Derimod kan fa-
ste tilskud, nar de gives uden hen-
syn til hvor store udgifter, man fak-
tisk har haft, ikke fradrages under
punkt 1.

Det belgb, der opferes under
selvangivelsernespunkt 1, kanikke
overstige den faktiske udgift ved
rejse eller befordring, og det kan
ikke overstige den modtagne godt-
gorelse. Overstiger udgiften den
modtagne godtggrelse, kan den do-
kumenterede merudgift i stedet
fradrages under Ilgnmodtagerfra-
draget efter de almindelige regler,
der her galder.

Under punkt 1 kan siledes ogsa
fradrages de navnte godtggrelser
fra arbejdsgiveren, hvor der er tale
om befordring mellem skiftende ar-
bejdssteder eller flere samtidige ar-
bejdssteder for samme arbejdsgi-
Vver.

Ved »rejse« forstds 1 denne
sammenhang rejser udover den
kommune, hvori det sedvanlige
arbejdssted ligger, — dog mindst 4
km fra dette. Rejse anses dog altid
at foreligge, nar den pagzldende
maé tage ophold mere end 15 km fra
sit normale arbejdssted, eller han
som led i sit arbejde har tilbagelagt
mindst 30 km i Igbet af den pagel-
dende dag. De nevnte ophold be-
hgver ikke at vere forbundet med
overnatning.

Spceielle regler om fuldt fradrags-
berettiget rejse- og befordrings-
godtgorelse.
A. Udepenge
Udepenge, som betales for ude-
ophold, der medfgrer overnatning
udenfor hjemmet, skal medregnes
ved indkomstopggrelsen. Et tilsva-
rende belpb kan fradrages som
medgaet til dekning af merudgift
ved udeopholdet under forudset-
ning af, at der kan fremlagges do-
kumentation for antallet af over-
natninger.
Modtages udepenge for dage,
hvor modtageren overnatter i/
hjemmet, anses udepengene ik-
ke for medgéet efter deres be-
stemmelse — og falder derfor ik-
ke ind under reglerne for fuldt
fradragsberettiget godtggrelse.
Men der kan vaere adgang til
under Ignmodtagerfradrag B at
fa fradrag pa 14 kr. pr. dag, hvis
arbejdet udfgres under sddanne
vilkar, at ekstra forplejningsud-
gifter er en ngdvendig fplge her-
af.

B. Dagpenge og dieter til fagfor-
bundenes funktionerer og tillids-
mend m.v.

Dagpenge og dizter til fagfor-
bundenes funktionarer og tillids-
mand m.v. medregnes ved opgg-
relsen af den skattepligtige ind-
komst.

Under hensyn til, at disse ydelser
fastsettes til dekning af de pagel-
dendes merudgifter pa rejse og ved
deltagelse i mpder m.v., anses de at
medga til deres formél. Der ind-
rommes derfor fradrag med samme
belgb, som godtggrelsen udggr,
dog hgjst:

Ved rejser, der medfgrer natop-
hold uden for den pageldendes op-
holdskommune: Udgiften til na-
tophold samt 116 kr. pr. rejsedag
med overnatning. Hvis betalingen



for overnatning indbefatter betaling

for morgenmaltid, nedsa&ttes fra-»_r
draget for overnatningsudgifterne

med /6 kr.

Det er en forudsatning for fra-
drag af den angivne stgrrelse, at
udgiften til overnatning kan doku-
menteres.

Ved heldagsmgpder: kr. 100
Ved halvdagsmgder: kr. 50

Det samlede fradrag for mgdedag
uden overnatning kan ikke oversti-
ge kr. 100,00.

Fradrag af stgrre belgb end de
nazvnte kan alene indrgmmes efter
dokumentation afsamtlige afholdte
udgifter.

C. Ydelser, der holdes udenfor
indkomstopggrelsen.

Ved offentlige hverv medregnes
dagpenge og dizter samt kgre-, ti-
me- og sejlpenge som hovedregel
ikke 1 indkomstopggrelsen (jfr.
statsskattelovens § 5d.).

II. Det faste lgnmodtager-
fradrag eller fradrag for
faktiske udgifter i stedet
for (Selvangivelsens
punkt 5).

Det faste lgnmodtagerfradrag ud-

gor 20% af lgnnen m.v., dog hgjst

2.000 kr.

Safremt lgnmodtageren gnsker
at fradrage de faktiske udgifter til
befordring, udgifter til arbejdstgj,
varktgjspenge m.v., samt udgifter
til fagforeningskontingent og ar-
bejdslpshedskasse i stedet for det
faste lpnmodtagerfradrag, fordi
det samlede belgb hertil overstiger
2.000 kr., kan dette gores efter fpl-
gende regler, punkterne A-G.

A. Befordringsudgift mellem hjem
og arbejdsplads.
Udgifter, der er ngdvendige for,

at den skattepligtige kan blive be-
fordret mellem deres swedvanlige
bopeel og arbejdspladsen, kan fra-
treekkes pa selvangivelsen efter fol-
gende regler — ogsé selv om befor-
dringen ikke sker dagligt.

‘a) Kun den del af de samlede ud-

gifter i et indkomstéar, der over-
stiger 1.100 kr., kan fradrages.
Da fradrag kun kan foretages,
hvis fradragsbelgbet udger 100
kr. eller derover, vil det sige, at
befordringsudgifter p& indtil
1.199 kr. ikke giver adgang til
fradrag, mens befordringsud-
gifter pa 1.200 kr. giver adgang
til fradrag af 100 kr.

b

~

Udgiften ved brug af eget befor-
dringsmiddel opggres efter ne-
denstdende  kilometertakster.
Hvor offentlig befordring kan
anvendes, kan udgiftsbelgb,
som overstiger, hvad det ville
koste at bruge billigste offentlige
befordring, ikke medregnes.

Kilometertakster:

Automobiler, motorcykler og
kabinescootere

i tiden 1/1-31/ /9.0 . 75 gre pr.
km.

—itiden fra 1/6-31/12 1980 . 84
gre pr. km.

Knallerter .. ... 20 pre pr. km.
Alm. cykler ... 20 gre pr. km.
og hgjst 280 kr. for et &r.

~

c) Endvidere kan en skattepligtig,
sdfremt han dokumenterer, at
han som fglge afinvaliditet eller
kronisk sygdom har serlige ud-
gifter til befordring mellem hjem
og arbejdsplads, som er ngd-
vendige for at opretholde ind-
tegtserhvervelsen, fratrekke
den del af den faktiske befor-
dringsudgift, der overstiger
normal befordringsudgift.

B. Befordringsudgifter.

Befordringsudgifter, der er ngd-
vendiggjort ved skiftende arbejds-
sted eller flere samtidige arbejds-
steder, kan fradrages med det fak-
tisk afholdte belgb ved opggrelsen
af den skattepligtige indkomst, si-
fremt den skattepligtige har haft 2
eller flere arbejdssteder uden for
sin bopal eller dennes umiddelbare
nerhed.

C. Fagforeningskontingenter.

Kontingenter til faglige organi-
sationer og arbejdslgshedsforsik-
ring kan fradrages med de faktisk
betalte belgb.

Kontingentandelen til forbundet
var i 1980 1024,50 kr. og til A-kas-
sen 1101,—kr. for heltidsforsikrede.

Disse to belpb sammen med
kontingent til lokalafdeling kan s&-
ledes fradrages under pkt. 5i stedet
for det faste lpnmodtagerfradrag.

D. Forteringsudgifter

1. Dobbelt husfprelse
Der kan indrgmmes skatteyde-
re, som pa grund af erhverv
midlertidigt opretholder dobbelt
husforelse, et fradrag for mer-
udgifter til kost og bolig. Hvor
skatteyderen bor ved arbejds-
stedet under pensionatsforhold
eller ved privat indkvartering
eller tilsvarende, indrgmmes
fradraget uden dokumentation
med 280 kr. ugentlig.
Gifte gewstearbejdere, der op-
retholder bolig for familien i
hjemlandet, mé anses for beret-
tigede til fradrag efter reglerne
for dobbelt husfprelse for en pe-
riode svarende til de forste 24
méneders ophold her i landet.
Der er saledes ikke l&ngere mu-
lighed for fradrag vedr. dobbelt
husfgrelse for gazstearbejdere,
hvis ophold i Danmark har
strakt sig ud over 2 ar.



2. Natarbejde.
Herved forstés arbejde, hvoraf
en vasentlig del — ikke under 3
timer — udfgres i tiden fra kl. 18
til 6.
Der tillades uden dokumenta-
tion et fradrag for afholdte ud-
gifter som fglge af natarbejde pa
14 kr. pr. nat.
For skatteydere, der har natar-
bejde som fast erhverv, f.eks.
nattevagtere, eller fast udferer
deres erhverv om natarbejde,
kan der dog uden dokumenta-
tion kun gives et fradrag pa
1.500 kr. arligt.
Har natarbejdet vaeret forbundet
med overarbejde, der berettiger
til fradrag, indremmes der kun
fradrag for natarbejde, safremt
der, bortset fra 3 timers overar-
bejde, er udfgrt mindst 3 timers
arbejde indenfor tiden kl. 18.00
til 06.00.

3. Natpenge

Natpenge til tjenestemend og
andre offentligt ansatte medreg-
nes ved opggrelsen af den skat-
tepligtige indkomst. Da natpen-
gene imidlertid fastsattes af Fi-
nansministeriet, siledes at
halvdelen gennemsnitligt kan
anses at medgi til dekning af
ekstraudgifter som fglge af nat-
arbejde, kan et hertil svarende
belgb fradrages. Har den pagal-
dende alene fast stationssted,
kan fradraget dog ikke overstige
2.000 kr. arligt.

Der er ved Landsskatteretten
truffet afggrelse om, at en loko-
motivfgrer, der kgrer pé strek-
ningen kan trekke de halve nat-
penge fra LSR I 1972-5-386/23
og LSRI 1973-6-12/61.

4. Overarbejde
Fradrag kan kun indrgmmes,
nar overarbejdet er i tilslutning

til normal arbejdstid og af
mindst 3 timers varighed. Det
skal endvidere have varet ngd-
vendigt at indtage et maltid uden
for hjemmet. [ sddanne tilfelde
ydes uden dokumentation for de
med overarbejdet forbundne
merudgifter et fradrag pé 21/ kr.
pr. dag.

I1I. Fradrag for forsikringer,
opsparingsordninger
m.v.

Den enkelte lanmodtager fradrager

ikke eget bidrag til pensions- eller

forsikringsordninger, hvortil bidra-
get er tilbageholdt af arbejdsgive-
ren og som er led i ansattelsen.

Denne regel gelder ogsa lgbende

ATP-bidrag.

Bidragene til pensioner er nemlig
fradraget allerede i arbejdsgiverens
opgivelse af lgnnen til skattemyn-
dighederne.

Fradrag indenfor 3.000 kr.s-reglen
— selvangivelsens pkt. 6:

Under dette punkt fradrages ind-
betalinger til folgende ordninger i
1980:

1. Praemier til livsforsikringer med
kapitaludbetaling.

En hjelpende hand nar
skatten skal ordnes???

2. Indskud pa bgrneopsparings- og
selvpensioneringskonti.

3. Kontingent til fortsattelsessy-
gekasse, premier til syge- og
ulykkesforsikringer, der ejes af
den forsikrede.

4. Premier til renteforsikring og
pensionskasse, hvor der er balgt
begraenset fradragsret. Selv om
ordninger af denne art er led i
ansettelsesforhold, og arbejds-
giveren betaler bidrag hertil,
betragtes den samlede indbeta-
ling dog som lgnindtagt for den
pageldende lgnmodtager.

Det skal bemarkes, at agtefal-
ler, der har varet gift hele indkom-
staret 1980, tilsammen hgjst kan
treekke 3.000 kr. fra pé disse poster.
Hvis de samlede udgifter til sddan-
ne forsikringer m.v. har vaeret stgr-
re, kan agtefallerne dele 3.000 kr.s
fradraget efter eget gnske. Ingen af
dem kan dog treekke mere end sine
egne udgifter fra.

Pensionsordninger m.v. med fuld
fradragsret — pkt. 7

Under dette punkt fradrages eg-
ne indbetalinger til privat tegnede
pensionsordninger med Igbende
udbetalinger, rateforsikringer i

pensionsgjemed samt indekskon-
trakter.




Nye sovjetiske

De sovjetiske jernbaner Kklarer
halvdelen af den totale godsmang-
de, der omsattes Jorden over.
Mens man f.eks. i USA nedlagger
banerme og flytter godstrafikken
over pa landevejen, gar man i Sov-
jetunionen den modsatte vej og ud-
bygger jernbanenettet. Dette stiller
nye krav til de faste anleg og ikke
mindst til trekkraften. Lokomo-
tiv-fabrikken i Novotjerkassk og
det statslige forskningsinstitut for
udvikling af elektriske lokomotiver
har hidtil med held klaret denne
udfordring.

Et forsggslokomotiv, VL-84 er
det kraftigste el-lokomotiv i ver-
den. To prototyper af denne model
har til dato gennemgéet flere tusin-
de kilometers prgvekgrsel. Det er
meningen, denne type skal settes i
ordiner drift pA Bajkal-Amur jern-
banen, hvor mange stigninger, fald,
kurver og vanskelige temperatur-
forhold stiller store krav til traek-
kraften. VL-84 kan megnstre ti tu-
sinde hestekrefter og ved udform-
ningen har man draget nytte af den
allermest topmoderne teknologi pa
omrédet.

For at skabe en glidende start og
acceleration samt en stgdfri op-
bremsning, er lokomotivet udstyret
med hukommelsesautomatik, der
tillige sikrer en optimal march-ha-
stighed. Telemetrisk kontrol ggr
det muligt at oprangere togstammer
pa 9-10 tusinde tons med flere lo-
komotiver, som ikke ngdvendigvis
spandes for toget, men kan place-
res hvor som helst i stammen. De
mekaniske dele i k&mpe-lokomoti-
vet er noget helt nyt. Banemotorer-
nes stgtterammeophang mindsker
lokomotivets tryk pa overbygnin-
gen betragteligt.

I den rummelige kabine sidder
loko-foreren pa et vibrationsaf-
skaermet sede. Et klimaanlag sik-
rer en behageligopholdstemperatur

el-lokomotiver

i kabinen aret rundt, og til de lange
lgb er der af hensyn til besetningen
installeret kgleskab og elektrisk
ovn. VL-84 kan klare temperatur-
svingninger fra sterk hede til tres
graders frost og forcerer uden be-
svaer selv store snedriver. Ogsa
sandstorme i grkenomréder er der
taget hgjde for.

I@konomisk drift

Arligt bruger den elektrificerede
skinnetransport i Sovjetunionen 45
tusinde millioner kilowatt-timer.
Dette forbrug kan beskeres, hvis
man udnytter banemotorernes
konvertibilitet, det vil sige, udnyt-
ter dem bide som motorer og som
generatorer. Nar en togstamme kg-
rer nedad, kan banemotoreme le-
vere strgm til kgreledningerne i
stedet for at forbruge.

Etandet nyt lokomotiv, VL-80R,
ogsa udviklet i Novotjerkassk, om-
satter den energi, der ellers gar til
spilde ved opbremsninger, til elek-
trisk energi. PA den made sparer
man energi og undgar samtidig at
slide p4 de pneumatiske bremser.
Det sidste er et veesentligt moment i
Sovjetunionen. 1 Fjern-gsten har
man siledes med dette nye loko-
motiv forceret tre bjergpas uden en
eneste gang at aktivere bremserne.

Hvis der er kraftige terraenfald,
vender 20-30 procent af den energi,
der bruges til fremdriften, tilbage.
Dette muligggres af thyristor-kon-
vertere og anden elektronisk kon-
trolapparatur. Den glidende, trinlg-
se fartregulering betyder en for-
ogelse af trekkraften pa op til otte
procent og samtidig en effektiv ud-
nyttelse af togstammens inerti.

Mange af de moduler, togets sty-
ringssystemer er opbygget af, er
blokke eller kassetter, der nemt og
hurtigt kan udskiftes. Flere syste-
mer er dobbelte af hensyn til drifts-
sikkerheden.

I dag er over 130 af disse nye
lokomotiver i drift pa de sovjetiske
baner. Alene i 1979 sparede de
samfundet for S0 millioner kilo-
watt-timer, ligesom hundreder af
tons bremseklodser blev sparet.

Sovjetunionen har over 6000 ki-
lometer elektrificeret jernbane
gennem vanskeligt terren. Ifglge
beregningerne skulle de ny el-lo-
komotiver med regenerative brem-
ser spare ca. 1000 millioner kilo-
watt-timer arligt. Derfor er det sa
meget om at ggre at gge produkti-
onen af disse nye lokomotiver, og
derfor gennemgér fabrikken i No-
votjerkassk i disse ar en gennem-
gribende udbygning og modernise-
ring.

Eksport til Finland og Polen

Konstruktgrerne fra Novotjer-
kassk indgér i et nert samarbejde
med deres kolleger fra andre Co-
mecon-lande og opretholder viden-
skabelige og tekniske kontakter
med en raekke elektronikfirmaer i
Finland, Japan, Sverige, USA og
andre lande.

Varket i Novotjerkassk haridag
en ret betydelig eksport af traek-
kraft, bl.a. til Finland, hvor godt
firs sovjetiske lokomotiver eri drift
og nye vil blive leveret i den kom-
mende tid.

Efter moderniseringen af verket,
vil eksportmulighederne blive gget.
Blandt andet med henblik pa det
finske marked. Desuden seriefrem-
stilles et 4.840 kilowatt DC otte-
akslet godstoglokomotiv til Polen.
Dette lokomotiv kan uden besveer
treekke togstammer p& 3.500 ton.
Polakkerne er yderst tilfredse med
de sovjetiske lokomotivers gode
driftsegenskaber. Der er naturligvis
taget hgjde for, at de polske baner,
ligesom banerne i det gvrige Euro-
pa, er normalsporede.



Jernbanen 1 fremtidens transport

Leonid Kantorovitj, medlem af Videnskabsakademiet og formand for statens
videnskabelige rad vedrgrende transportspgrgsmal, skriver om skinnetransportens
helt afgprende betydning, ogsa i fremtidens sovjetiske transportsystem

Transpertsystemets rolle for sam-
fundsgkonomien kan sammenlig-
nes med blodomigbets betydning
for menneskelegemet. Det galder
iser for et land med sé store afstan-
de som Sovjetunionen. Fra gren-
sen ved Brest i vest til Stillehavet i
ost er der ti tusinde kilometer. Ale-
ne dette stiller enorme krav til
transportvaesenet. Dertil er i de
senere ar kommet den hastige ud-
vikling i landets gstlige og nordlige
egne, hvor der pa basis af rige fore-
komster af ristoffer og energi er
ved at blive opbygget store indu-
strikomplekser.

Men indtil videre er det stadig
sddan, at hovedparten af industrien
findes i landets europziske del.
Derfor skal det transporteres en
stigende mangde rastoffer som kul,
olie, malm og tra fra gst til vest og
maskiner, udstyr og forbrugsvarer
den anden vej. Det har medfert, at
belastningen pa de gst-vest giende
jernbanelinjer er tre gange s& stor
som pé landetsjernbaneri gennem-
snit.

Jernbanen uundverlig

Lgsningen af disse transportopga-
ver uden jernbanerne ville vare
utenkelig. Det er meget betegnen-
de, at mens jern'banerne i USA og
Vesteuropa kun varetager omkring
40 procent af godstransporten, er
deres andel i Sovjetunionen oppe
pa 70 procent. Vi har beregnet, at
lastbiltransport over lengere af-
stande alene i energiforbrug er 6-8
gange dyrere end jernbanen. P4 de
elektrificerede  strekninger er
transportomkostningerne med
jernbane de samme som med skib,
der jo ellers regnes for den billigste
transportform for massegods over-
hovedet. Det betyder ikke, at vi
skal afsté fra at udvikle fly-, skibs-
og vejtransporten, der er velegnet
til mange formél, men tyngde-

punktet i vores transportsystem vil
i en overskuelig fremtid veere jern-
banerne.

Ingen takstforhgjelser i 30 ar

Det galder i gvrigt ogsé inden for
passagertransporten, hvor alterna-
tivet til jernbanen er flyene. De har
overtaget mange passagerer, men
deres stgrre energiforbrug giver
naturligvis hgjere billetpriser. I den
forbindelse skal det naevnes, at vo-
re billetpriser er blandt de laveste i
verden, og der har ikke varet stig-
ninger i 30 ar.

Kapaciteten udnyttes til det
yderste

Udviklingen i bade passager- og
godstransporten har medfert, at
jernbanenettet i dag er udnyttet til
det yderste. Der sker en stadig ud-
bygning, men nyanleg krever me-
get store investeringer, s& vi mé i
forste rekke koncentrere os om de
vigtigste strekninger som for gjeb-
likket Bajkal-Amur Magistralen
(BAM).

For de eksisterende linjers ved-
kommende er der stadig meget at
hente i en effektivisering af arbej-
det, modernisering af udstyret og
udbygning med flere spor. P4 det
omréde er der sket meget i de
senere ar, men vi ma erkende, at
det ikke altid har veret tilstreekke-
ligt. Vi eksperimenterer nu med en
udbygning af kapaciteten ved at pge
antallet af vogne i1 den enkelte tog-
stamme. Der skal fgrst Igses en lang
rekke tekniske problemer, men
derefter vil det i mange tilfelde ve-
re muligt at fordoble godsmeng-
den. Viregner ogs& med en betyde-
lig effektivisering ved indfgrelse af
edb-styring pAd mange omrader.

Langtidsprogram
Udbygningen og effektiviseringen
af jernbanerne bliver et af hoved-

punkterne i1 det kommende lang-
tidsprogram for transportvasenets
udvikling. Ngdvendigheden af et
sddant program blev meget staerkt
understreget pA SUKP’s central-
komités plenum i november, hvor
man diskuterede problemerne in-
den for transportvasenet.

Under udarbejdelsen af dette
program skal der tages to vigtige
hensyn, som jeg endnu ikke har va-
ret inde pa. Det ene er energifor-
bruget. Selv om vi indtil videre har
rigelig energi, er ressourcerne ikke
uudtgmmelige, og med de nye ma-
tematiske modeller og datateknik-
ken kan vi beregne, hvilken trans-
portform, der i hvert tilfelde er den
mest gkonomiske 1 ressource-
messig henseende.

Det andet er hensynet til de man-
ge ansatte. Transportvaesenet rider
over en femtedel af produktionsap-
paratet og en tiendedel af investe-
ringerne. De ansatte udger ni pro-
cent af den samlede arbejdsstyrke
eller nesten 20 millioner menne-
sker. Det er selvfplgelig npdvendigt
i videst muligt omfang at inddrage
deres erfaringer og synspunkter i
planlaegningen og tilretteleegge de
kommende &rs modernisering og
rationalisering p4 en made, si den
indebarer bedre arbejdsforhold for
alle ansatte.

Sovjetiske jernbaner i tal og fakta

Det sovjetiske jernbanenets samlede lzngde
er 140.000 kilometer, heraf er 41.000 kilo-
meter elektrificerede. Der er godt 11.000
stationer.

*
De sovjetiske jernbaner dazkker over halv-
delen af verdens godstransport pr. bane og
en fjerdedel af passagertransporten. I 1979

transporterede man fire trillioner tons gods
og 3,5 milliarder passagerer.

*

Fortseettes neeste side



Den daglige trafik bestar af 15000 fijerntog og
14.000 lokaltog med passagerer samt 15.000
godstog.

*

I lgbet af den 10. femérsplan (1976-80) vil
der vare produceret 2.200 elektriske loko-
motiver og 6.400 diesellokomotiver.

*

Sidste ar indfgrtes nye, kraftige el-lokomo-
tiver, som kan trzkke vognstammer pé
10.000 ton. Vognstammernes gennemsnitli-
ge vagt er nu 2.803 ton.

*

Moskva er landets stgrste jernbaneknude-
punkt. P4 byens ni banegérde ankommer og
afgar dagligt 600 flerntog og 3500 lokaltog
med tre millioner passagerer.

Strzkningen Moskva-Leningrad befzrdes
af det nye el-lokomotiv ER-200, der kan n&
en hastighed pa 200 kilometer i timen.

*

Den Transsibiriske Jernbane fra Moskva til
Vladivostok er med sine 9228 kilometer ver-
dens l&ngste. Strekningen tilbagelegges pa
syv dggn.

4

P4 den Transsibiriske Jernbane er der 5.000
automatiske sporskifter og 10.000 signaler.
6.300 kilometer af strekningen er elektrifi-
ceret.

Bajkal-Amur Magistralen (BAM) vil ved sin
ferdiggerelse strekke sig over 3.145 kilo-
meter fra Lenafloden til Stillehavet. To

tredjedele af banen ligger i permafrostomra-
der, omrader med hyppige jordskzlv og
temperaturer pa ned til minus 62 grader. Ba-
nen er fort over syv bjergrygge, store sump-
omrader og snesevis af vandlgb.

*

I dag bestar BAM af 1500 kilometer ferdig-
anlagte spor, 3.000 kilometer veje, 2.000 an-
dre anleg, blandt andet broer og nogle af
verdens lengste tunneller, og 63 nye byer og
landsbyer.

*

I de nyeste sovjetiske tog er »dpdemands-
knappen« erstattet af et mere sikkert og be-
hageligt system. Det nye apparatur maler
konstant den elektriske aktivitet i forerens
hjerne. Hvis han er ved at miste koncentra-
tionen, udlgses en alarm, og hvis han staidg
ikke reagerer, standser toget.

Design vigtigt vaerktgj

Minikronik af generaldirektgr Povl Hjelt, DSB

Tidligere pa aret havde DSB pa Kgbenhavns Hovedbanegard en udstilling, der var
et led i Dansk Design Kavalkade. Den viste, hvad DSB har niet med hensyn til
udvikling af tog, feerger og stationer.

DSB er vel nok en af de virksomhe-
der herhjemme, der arbejder mest
bevidst med design. Vi har nesten
varet alle facetter igennem, fra nye
tog og nye farger til nye grafiske
udtryksformer.

Personligt lagde jeg lige fra star-
ten i generaldirektgrstolen meget
stor vegt pa design, og i arenes lgb
er jeg blevet stadig mere overbevist
om, hvor vigtigt det er at have en
bevidst og gennemgaende holdning
til udformningen af vore omgivelser
i stort og smat.

Men jeg har ogsa set bevis for, at
design ikke ma vare et mal i sig
selv. Derfor betragter vii DSB fgrst
og fremmest design som et veerktgj.
Et verktgj for vore tanker og ideer,
og et redskab, vi bruger, nar viforer
dem ud i livet.

Mest indlysende viser betydnin-

gen af god design sig i kommunika-
tion. Nar man skal ggre sig forsta-
elig, og maske har et lidt indviklet
budskab at fremfpre, er det alfa og
omega, at man forstar at udtrykke
sig klart.

Dermed vil jeg ikke sige, at alt
kan forklares, nar bare formen er i
orden. Men ogsa her kommer de-
signindibilledet som tankeverktgj:

Det er nemlig en tilbagevirkende
indflydelse fra designprocessen til
den bagvedliggende planlegning.
Viplejer f.eks. at sige, at selv om vi
setter pris pa god og tydelig skilt-
ning, er det bedst, hvis vi helt kan
undvere den. Det kan vi f.eks. nar
omgivelserne og funktionerne for-
klarer sig selv. Ligesd med kgre-
planerne. Her drejer det sig ikke
blot om at give dem en fin grafisk
form, men om at planeni sig selv er

indlysende oglet at forsta og huske.

Det eri hvert fald min erfaring, at
god design er et spgrgsmal om vek-
selvirkning mellem formgivning og
planlegning — og gode designere.

Vi har i Danmark et kreativt ra-
stof, som vejer tungt op imod vor
mangel p& naturlige ressourcer. Vel
at marke hvis vi forstar at udnytte
dette rastof rigtigt. Vore arkitekter,
industridesignere og grafikere hg-
rer til blandt de bedste i verden og i
DSB har vi i overarkitekt Jens
Nielsen en af de ypperste.

Denne kendsgerning — at vi har et
vaeldigt kreativt rastof heri landet —
er ved at g& op for det danske er-
hvervsliv. Men der er stadig alt for
fa virksomheder — og offentlige in-
stitutioner, for den sags skyld —der
har taget serigst fat pa designpro-
blemet.



Fra landsoplysningsudvalget

Tanker omkring vort oplysningsarbejde

Sterkt -inspireret af vore tillids-
mands positive indstilling til at
dygtiggere sig i deres fagpolitiske
arbejde har landsoplysningsudval-
get i den forlgbne kongresperiode
gennemfort tre forbundskurser af
to ugers varighed, der med sit ind-
hold giver kursusdeltagerne et
grundigt indblik i vor forenings
vedtegter, opbygning, overens-
komst- og aftaleforhold. P4 kurser-
ne behandledes endvidere en reekke
forhold af betydning for den samle-
de fagbevagelses organisatoriske
og samfundsmassige indsats. Disse
kurser er samtidig indgangsmodu-
let til Fagbevagelsens Interne Ud-
dannelsessystem FIU. Dette er en
tvaerfaglig uddannelse, der udover
grundkursus giver tilbud om vide-
regiende uddannelse i fire linier,
Organisationslinien, Virksom-
hedslinien, Arbejdsmarkedslinien
og Miljg- og Sikkerhedslinien.

FIU-uddannelsen er blevet godt
modtaget i vore afdelinger, vore til-
lidsfolk er aktivt giet ind i dette
arbejde og har dermed tilegnet sig
en viden til stor gavn for vor organi-
sation.

Generalforsamlingerne star nu
for dgren, og en del nye medlem-
mer bliver indvalgt i vore afde-
lingsbestyrelser. For at kunne
medvirke til, at de hurtigt kan tage
del i organisationsarbejdet med at
forbedre savel lgn som arbejdsvil-
kar, tilbyder landsoplysningsud-
valget dem et uge-kursus.

Dette afholdes p4 DSB’s fe-
riechjem Knudshoved, Nyborg, i
perioden 27.4.-1.5. Kursuspro-
grammet har fglgende emner: For-
eningsstruktur, Organisationsfor-
hold, Lgnforhold, Arbejdstidsreg-
ler, Samarbejdsaftalen, Sikkerhed
og Miljp, samt andre opgaver, der
er forbundet med at vere tillids-
mand.

Og medens vi er ved afdelingsge-

neralforsamlingerne, haber vi i
landsoplysningsudvalget pa, at I vil
komme ud i en diskussion om
kommunikation og information, for
derigennem at na frem til, om I pa
afdelingsbasis gnsker, trods vore
vanskelige arbejdsforhold, et eller
flere moder her i foraret om emner,
der er fagpolitisk relevant, sdsom
arbejdstidsregler, turstruktur, per-
sonaleproblematikken, lgn- og
pensionsforhold og miljp og sikker-
hedsspgrgsmal, eller andre emner I
har lyst til at bruge et par timer pé at
fa belyst. Landsoplysningsudval-
get vil vaere behjelpelig med frem-
skaffelse af indledere til det valgte
emne, samt film, lysbilleder eller
andet materiale, som kunne ¢on-
skes.

JFU har sammen med DSB ud-
arbejdet en struktur for sikker-
hedsarbejde pa vor arbejdsplads,
dette betyder, at der pa de fleste af
vore depoter i overensstemmelse
med Direktoratet for Arbejdstilsy-
nets bekendtggrelse nr. 392 af 10.
august 1978 om virksomhedernes
sikkerheds- og sundhedsarbejde,
skal valges en sikkerhedsrepre-
sentant efter bekendtggrelsens
principper. En sikkerhedsrepra-
sentant skal bl.a. pése, at arbejds-
forholdene sikkerheds- og sund-
hedsmassigt er fuldt forsvarlige.
Dette skal han kunne ggre, nar han
har modtaget den obligatoriske §
9-sikkerheds uddannelse pa 32 ti-
mer. Dansk Arbejdsgiverforening
og DSB er af den opfattelse, at den-
ne uddannelse er tilstrekkelig.
Denne opfattelse deles ikke af
landsoplysningsudvalget, og vi vil
gennem AOF og FIU-systemet
prove at fa samlet vore § 9-folk for
at give dem en langt mere dybtga-
ende uddannelse, sd de kan med-
virke til, at vi far opbygget et godt
og sundt arbejdsmiljg.

Ogsa vore folk indenfor SU-om-

radet begr skoles bedre. Vi ma og
skal malrette undervisningen af vo-
re SU-medlemmer saledes, at vi
kan fa samarbejdsaftalen til at fun-
gere og derved fa en langt stgrre
indflydelse pa egne arbejdsopga-
ver.

Kursus i samarbejdstrening,
hvor repraesentanter for vore afde-
linger skal indgves i denne teknik,
vil vi gennemfore til efterret; men
serlig interesse ma samles om mil-
jounderspgelsesresultatet, der fo-
religger i foraret 1981. Rapporten
fra undersggelsen vil fore forskelli-
ge aktiviteter med sig, f.eks. infor-
mationsmgder i afdelingerne.

Ogsd i ar afholder landsoplys-
ningsudvalget et forbundskursus pa
LO-skoleni perioden 18.10.-30.10.
med 15 deltagere, og vi vil bestreebe
os pa ogsa denne gang at f4 etable-
ret et godt samarbejde med den fa-
ste lererstab pa LO-skolen, der pa
udmarket vis supplerede vor egen
undervisning.

Landsoplysningsudvalget vil
rette en tak for aret der er giet til
AOF ved John Petersen, der har
vaeret os behjelpelig med mangt og
meget vedrgrende vores forskellige
kursusaktiviteter.

Landsoplsyningsudvalget  g¢n-
sker hermed alle medlemmer et
godt positivt, indholdsrigt nytar.

Foreningens
lommebog
1981

Foreningens lommebog for 1981
kan i begrenset omfang kgbes for
en pris a kr. 30,00 pr. stk. ved hen-
vendelse til foreningens kontor.

I Fa, Ar, Gb og Kh kan lomme-
bogen ogs& kgbes ved henvendelse
til afdelingen.
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» Kong« rationalisering far én pa tuden!

» K

ong« rationalisering
har lenge hersket lidt storsnudet
nogle steder.
Et af stederne, der abent erken-

.der, at »majesteten« nu far et rap

over tuden og séledes irettesat er pa
uvant tilbagetog med let @ndret
mening om sin egen ufejlbarlighed,
er hinsidan hos vore svenske brgd-
e

Sveriges statsbaner (SJ) legger
»kongens« sagshistorie frem pé
bordet, sd andre ogs& kan lere af
den. Hovedpunktet: »Kong« rati-
onalisering oversd behovet for
ny-uddannelser.

Det konstaterer SJ efter at sti-
gende oliepriser og effektiv salgs-
indsats har skabt betydelig frem-
gang for kollektivtrafikken.

SJ mangler ganske enkelt perso-
nale til driften specielt efter frem-
gangen.

Noget gik »i fisk«!

UDLANDET
I

—GLIMT

e NORD-KOREA’s udenrigshan-
delsminister, Choi Chung Keun,
udtalte 1 Calcutta, at hans land ville
kgbe »et betydeligt kvantum« tun-
ge jernbaneskinner og bygningsstal
i Indien. Ministeren sagde ikke
hvor meget, men oplyste, at det
ville vaere »nok til at dekke beho-
vet«.

For det er argerligt at std og
mangle en enkelt skinne eller to.

e KINA er ved at elektrificere sine
strekninger, men har besluttet at

‘bevare damp som vigtigste trek-

I lokofgrersektionen vil séledes
den nuverende styrke pa 3.800
mand blive reduceret til 1.500 ved
naturlig afgang over de kommende
fem A&r.

Der er opstadet akut behov for
storre — gerne bedre - uddannel-
sesmuligheder for SJ’s lokomotiv-
personale end for blot f& ar siden.

Med den erklering viser sven-
skerne atter, at de er udmerkede
leeremestre for omverdenen
selv om det er erfaringens ofte lidt
bittertsgde l&rdom, der »smager«
igennem i personale»fisken«.

Serligt bittert er det netop i for-
holdet til omverdenen, for sven-
skerne har ingen grund til at nare
utilfredshed med deres indsats pa
internationalt jernbaneplan, hvor
deres succes er reglen.

Nogle typiske eksempler:

Pé'salgssiden er lavprisordnin-
gen en svensk idé, der har inspire-

kraft indtil 1990erne. Vesteurope-
iske teknikere radgiver nu kineser-
ne i at forbedre deres damploko-
park, hvoraf &ldste maskine i brug
er bygget i 1897.

Kina har flere gamle kinesere
med fut i.

e ENGLAND’s statsbaner (BR)
har indfort en arlig prisuddeling: til
den passager, der rejser l&ngst med
tog imellem hjem og job. Nyeste
prismodtager er ingenigr, Barry
Haddow - og bade han og BR far
presseomtale. Imellem bopelen i
Aberbeeg, Gwent (Wales) og sit in-
genigrjob i London kgrer Haddow
hver dag i alt 550 km med BR.

Svar til leser i Kgbenhavn: Vi
tror, du overdriver lidt, har du pa-
star, at i myldretiden fgles turen
leengere med bus fra @sterport til
Lille Triangel.

ret jernbaneadministrationer ogsa
uden for Norden. Ordningens for-
retningsmessigt hazvdvundne ra-
batprincip er sterkt medvirkende
til passagerfremgangen. Foruden
olieprisstigningerne.

P4 den tekniske side kan sven-
skerne bl.a. fremstille og szlge lo-
komotiver til verdens mest avance-
rede industriland, USA.

Amerikanerne kgber forelgbig
ved passagerselskabet AMTRAK
de lette, thyristorkontrollerede
ASEA lokoer.

Vore egne NOHAB diesel-elek-
triske maskiner er altsid ikke de
eneste svenskere, der scorer pa-
udebaner! ’

Mere speciel er (ogsd ASEA-)
opfindelsen til automatiserede ran-
gerbanegirde: et spiralbremseap-
paratur, der gor bremseskofunkti-
onen ungdvendig.

Eksemplet passer godt i denne
sammenhang, for malet var ikke
alene at skabe stgrre rangereffekti-
vitet, men ogsa at spare mandskab:

Vognenes acceleration modvir-
kes af sma spiral-deceleratorer, der
er installeret med korte mellemrum
langs skinnerne.

Deceleratorerne har hydrauliske
ventiler, der automatisk »vurde-
rer« vognenes fart i forbifarten og
automatisk  »bestemmer«, om
bremseeffekten skal szttes i gang
eller ej.

Nar vognene lgber ind pé forde-
lingssporene, bremses de ved hjelp
af deceleratorer, der er indstillet til
at virke ved lavere hastigheder end
deceleratorerne i rangerterrenet.
Derved nedsettes farten gradvis til
ca. halvanden meter i sekundet.

Sveller? S’gerne! Teknikere er
ikke rgrende enige om cement-
svellers holdbarhed, men uenighe-
den har ikke bremset de svenske
SABENA-fabrikker i til dato at le-
vere over 4 millioner cementsveller



til svenske strekninger — og om-
trent dobbelt s& mange er blevet fa-
brikeret i udenlandske fabrikker pa
svensk licens.

Signalsystemer? Det m& vere
nok at pege pid kae&mpen L. M.
Ericsson, der »viser flaget« pa
mange og lange strekninger og sta-
tioner bade i udviklings- og indu-
strilande.

Jernbaneindustrien har altid va-
ret traditionelt marked for kuglele-
jer — ogsa en svensk succes: via
SKF-fabrikkernes hovedsade i
Ggteborg »triller« svenske kugle-
lejer p& nesten alle Jordens straek-
ninger.

Sammen med fire andre SKF-
selskaber ejer Geteborg-virksom-
heden desuden verdens stgrste
kuglelejeforskningscenter — det lig-
ger i Holland. Hvad der overhove-
deter vaerd at vide til enhver tid om
kuglelejer, ved man dér — forst!

Og nar Jensen stikker sit rabat-
kort i en gul stemplingsmaskine pa
en kgbenhavnsk S-baneperron, er
det Jonsson - strengt taget AB
ALMEX, Stockholm — der ringer
med klokken! For svensken har og-
sa leveret stemplingsapparater til
danske perroner — og til 40 andre
lande p& samtlige kontinenter, fir-
stas!

Oven i de mange kgb glimrer to
public relations»kanoner« af kali-
brene ABBA og Bjorn Borg! Deres
prestigeverdi for svenske eks-
portfremstpd i det hele taget fra
knakbrgd til stalskinner ville vaere
umulig at opgere i klingende svensk
mont.

Séledes betragtet — og altsd kun
noget af den jernbanerelevante
succes 1 udlandet — har svenskerne
rad til at se lidt stort pd »kong«
rationaliserings  personale»fisk«
hos SJ - dvs. forglemmelsen, at
personale bliver ®ldre og mé ef-
terfplges af yngre folk en dag.

Signal- og sikringsanleg har altid veret oplagte rationaliseringsfelter.
Billedet viser Goteborgs fjernstyringscentral, da §J's rationaliseringsar-
bejde var pa sit hpjeste. » Kong« rationalisering glemte »bare«, at perso-
nale wldes — ny-uddannelse hgrer med i billedet.

Men hvordan kunne »kongen« i
grunden bare sig sddan ad?

Som i andre moderne indu-
strisamfund udgér presset direkte
eller indirekte fra landets politi-
kertop.

SJ’s rationaliseringsprogrammer
var — og er — ikke et rent jernbane-
anliggende om ledelsens indsats for
at reducere personaleomkostnin-
ger.

Oprindeligt er det et politisk krav
til SJ om »at strebe efter at dekke
egne udgifter« samtidig med det
samfundsvigtige krav om at opret-
holde socialt betydelige, men tab-
givende linjer.

Sidstnaevnte krav sattes i relief
af SJ’s budgetanmodning til rege-
ringen for finansaret 1981/82: SJ
beregner tabet ved driften af sine
»svage« linjer til Skr 943 millioneri
'81/°82.

Dette belpb anmodes regeringen
derfor om at bevilge som erstatning
til SJ. Som regel ydes erstatningen

helt eller nasten — ellers ville for-
holdet blive grotesk.

S4 SJ skulle rationalisere mest
muligt.

I selve processen — vedgar SJ lige
s& Abent nu — manglede den tidlige-
re ledelse mod til at st fast pa de
foretagne beregninger om forventet
personalemangel i 1980erne. Det
var SJ-ledelsens svaghed.

Nu er svenskerne i fuldt sving
med hvervekampagner inden for
nasten alle personalekategorier.

Det anslas, at SJ's uddannelses-
budget 1 1984 vil na toppen med ca.
Skr 200 millioner arligt.

For lokofgrernes del skal frem-
over uddannes 450 svenske fgrere
om aret (normalt under 100).

Med seneste udvidelse af lokofp-
rerskolen i Mjolby er elevkapaci-
teten kommet op p& — har laseren
allerede gaettet det? —450 elever om
aret!

Med »hilsen« til »kong« rationa-
lisering.
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Bemandingen er ikke

afggrende for

SJ’s ulykkesfrekvens

Lokomotivfgreren pa det ulykkes-
ramte tog i Linkoping den 10. no-
vember har ikke sagt at han sov
under to mils kgrsel inden vognene
lpb af sporet i 120 km hastighed,
siger kriminalinspektgr Paul Ha-
raldsson. Det er oplysninger, som
ma st for visse avisers regning.
Lokomotivfgreren har forklaret
ulykken med at han har »nikket«,
men han har ikke nogen bestemt
opfattelse af om denne sgvntilstand
har varet nogle sekunder eller nogle
minutter.

Klarter det, at oplysningerne om
at fgreren skulle have sovet 2 mil
medens toget kgrte er overdrevet.
Det har nemlig vist sig, at fgreren
bremsede toget en km for ulykken.
Fra denne bremsning og frem til
signalet umiddelbart fgr ulykkes-
stedet, findes der ingen grund til at
korrigere hastigheden. Fra repor-
tage i Ostgotapressen citeres ogsa,
at lokomotivfgreren har sagt, at han
ikke sov men muligvis havde »nik-
ket«. Oplysningen om sgvn i flere
mil er saledes helt grebet ud af luf-
ten.

Den serie af ulykker, som har
ramt SJ i det seneste halvar er be-
klagelig. Forskellige omstendighe-
der har medfprt sammenstpd og af-
sporinger, der har kostet 21 menne-
sker livet. Oftest har masseme-
dierne og SJ’s kritikere ensidigt gi-
vet enmandsbetjeningen skylden
som ulykkesarsag. Det er dog mere
kompliceret ens som s&, det er al-
deles ikke sikkert, at to mand pa
lokomotivet ville have givet lavere
ulykkesfrekvens. Ved de undersg-
gelser, som SJ og SF pabegyndte
efter Linkopingsulykken har virk-
somheden og fagforeningen med
sedvanlig grundighed analyseret
samtlige teenkelige ulykkesarsager.
En udredning foretages og bl.a.
skal man efterse om arbejdstids-
skemaerne (turene) holdes indenfor

rammen af de nugeldende arbejds-
tidsbestemmelser og ogsa efterse
konstruktionen af sikkerhedsud-
styret.

Som Statsanstilld tidligere har
papeget fgres en fortlpbende debat
mellem SJ’s sikkerhedschef Yngve
Gelotte og hans medarbejdere pa
SJ’s sikkerhedsafdeling samt re-
praesentanter for SF’s jernbane-
sektion. Denne debat har medfert
mange tekniske og organisatoriske
forbedringer af togsikkerheden.
Sevn og véagentilstandsproblemer
er nylig analyseret i en udredning
under ledelse af dr. phil. Torbjgrn
Akerstedt. En opfplgning er sat i
gang og ved siden af dette arbejde
er skemaopsatningen og sikker-
hedsudstyrets tekniske udformning
kommet i fokus.

Spekulationer.

Bemandingsoverenskomsten  fra

1976 er udpeget som den stgrste ar-

sag til ulykker, siger Ingvar Sand-

strom, der er formand i lokomotiv-

personalets afdeling. At 2 mand pa

lokomotiverne skulle have elimine-

ret de ulykker, som er indtruffet, er

kun spekulationer. SF har kraevet

en rekke indsatser for at forebygge

ulykker og give lokomotivperso-

nalet et bedre arbejdsmiljp.
Kravene kan sammenfattes 1 7

punkter.

1. Hurtigere udbygning af ATC.

2. Hurtigere udbygning af togra-
dio.

3. Hurtigere udbygning af gvrige
sikkerhedsanlag.

4. Erfaringsafpasning af sikker-
hedsbestemmelser.

S. Bandindspilning af sikkerheds-
samtaler.

6. Centrale og regionale opkla-
ringsgrupper samt

7. Arlig gennemgang af sikker-
hedsbestemmelserne for loko-
motivpersonale og togledere.

Fra
medlemskredsen

Lad os fi lgst spgrgs-
maélet om de »gule«

Ansat som lokomotivmand er man
underkastet Tjenestemandslovens
bestemmelser, og efterlever man
disse kan ingen forlange man er til-
sluttet en faglig organisation.

Det er de kendsgerninger vor
Hovedbestyrelse mé& se i gjnene,
idet den ikke har nogen som helst
mulighed for at forlange eller presse
en medansat ind i fellesskabet.

Nar jeg fastslar denne kendsger-
ning, er det fordi jeg deltog i et til-
lidsmandsmegde, hvor unge tillids-
mand sggte hjelp for at fa spgrgs-
maélet om »de gule« lgst. I diskussi-
onens forlgb blev det nemlig fast-
sldet, at man i vor kreds uden be-
svaer kan vaere »gul«, og nasse pa
fellesskabet, ja der var endog flere
eksempler pa at de »gule« blev be-
tragtet som en slags helte fordi de
turde tage den beslutning.

Disse forhold ma vi sammen se at
fa lgst, og her mé alle tage deres
forhold til »gule« op til revision, vi
ma ignorere dem, tage dem ud af
alle de aftaler foreningen eller afde-
lingerne har med DSB, det galder
ferielister, turlister o.l. De ma selv
ordne deres forhold med DSB, og
eventuelt komme pa lister hvor det
ikke kan undgies som efterskrift,
sa alle kan se hvem der nasser péa-
fellesskabet, for kendsgerningerne
er at de ingen indflydelse har.

DLF er en demokratisk forening,
hvor man ved simpelt flertal afgor
foreningens politik, er man i min-
dretal m& man sgge at pavirke de
gvrige for sine ideer, og ikke blive



stgt pd manchetterne eller spille
fornzrmet, og bryde ud af sam-
menholdet.

Vi har alle et ansvar for at fa &nd-
ret forholdene, vis dem en kold
skullder, behandle dem som luft.

DLT kunne ga i spidsen ved en
gang i kvartalet at bringe en liste
over dem der er en skamplet pa lo-
komotivmandsstanden.

Jorn Thillemann

Nye lok
her og nu

At vi skulle have radio p4 maski-
nerne blev sikkert vedtaget i de gla-
de tressere, sa det lgb er kgrt.
Men, kare kolleger, jeg synes
erlig talt, at det er pa tide, vi prote-
sterer imod alle evt. kommende
prestigeprojekter, som ATC o.l.,
ikke fordi det ikke er godt nok »ma-
ske«, men ndr man ret betenker, at
vi har fiet et ganske udmearket sik-
kerhedsrela til erstatning for det
gamle (som vi alle vidste ikke var
meget bevendt), kan vi sikkert
snildt klare os med i mindst lige s&
lang tid, som vi har brugt det gamle
og s& i stedet bruge pengene, til
kommende prestige-projekter, til at
kobe nogle nye lokomotiver, det er
hardt tiltrengt.
B. A. F. Lassen Kb

Reguleret op-
rykning??

Undertegnede skulle méaske nok
vere en af dem, der skulle mene, at
reguleret oprykning lige er sagen,
idet ego, som det vel er de fleste
bekendt er en af dem, der er kom-
met i klemme i systemet og har kgrt
pa funktioni 17. Irm. i en halv snes
&r grundet pa det sikaldte pigtrad
omkring visse mdt. Hvis vi for
laengst havde haft de regulerede op-
rykning, havde jeg jo under alle
omstendigheder varet udnavnt i
min egen anciennitetsreekkefplge i
stedet for at se mig forbigiet ved
den indirekte tvang, eller det
stavnsband, der ligger i det for om-
talte pigtrad.

0O.K. jeg har levet med det
»selvfplgelig under protest«, men
jeg fik jo dog funktion, og det er
netop kernepunktet i det at jeg/vi
(ud fradet jeg har erfaret om regule-
ret oprykning) ikke i fremtiden skal
kunne fa funktion til hgjere end 13.
Irm., og s erdet, at jeg foretreekker
systemet, som det er.

At man logisk nok (altsa efter det
foreliggende forslag) ikke kan for-
lange at fa funktion i 17. Irm., hvis
ham man fungerer for kun kerer i
13. Irm., fordi der er en ®ldre kolle-
ga et andet sted i landet der har
besat stillingen, er vel let nok at
forstd, men hvis en fra reserven
vitterlig skal fungere for en dereri
17.Irm. eller derover, skal han (den
onde hyle mig) ogsa have funktion.

Jeg ser sddan pa det, som jeg ved
s mange andre ogsad ggr, at de,
»vist nok 128 stillinger« der er tale
om, er nogle, vi for l&ngst har haft
til gode og mere til, som det nok
rager for vidt at komme ind pa her,
men jeg mé protestere pa det kraf-
tigste, hvis man salger vores funk-
tionsret for at opna et s tvivisomt
gode som reguleret oprykning,
hvad der da ogsé er stik imod loven
om lige lgn for lige arbejde.

B. A. F. Lassen Kb

»Mit arbejde
som
lokomotivigrer«

Da jeg har faet et eksemplar af bo-
gen »Mit arbejde som lokomotivfp-
rer«, foler jeg trang til at afgive en
protest, som jeg vil bede jer leese og
derefter sende videre til DLF’s ho-
vedbestyrelse.

Bogen er interessant at leese, men
den er komplet vildledende, forden
der har brug for en sddan bog.

Bogen handler om en lyntogs-lo-
komotivfgrer, dem har DSB 34 stk.
af, p4 Helgoland (ifplge bogen),
men om 4-5 &r er der ingen efter
DSB'’s planer.

S4 snart vi far de nye lyntog er
der 0 lyntogs-lokomotivfgrer, s er
vi alle kun lokomotivfgrer. Den
kommende kollega der leser bogen
bliver aldrig lyntogs-lokomotivfg-
rer.

Derfor bgr DSB’s kommende lo-
komotivfgrere ikke g i den tro, at
det kan de blive. Bagi bogen star, at
hvis man vil vide mere kan man
henvende sig til DLF. Jeg ved ikke
hvor meget DLF har med bogen at
gore, men jeg mener, at DLF ikke
ma sige god for en bog, der er s&
vildledende. Jeg opfatter faktisk
bogen, som en solstrale historie fra
hverdagen.

Det der i dagligdagen plager de
fleste lokomotivfgrere, er kun be-
rort pa side S i linierne 8 til 12, og
det mé siges at vare alt for lidt,
fordi bogen har over 40 sider.

Bogen forteller, at pa fargen
serverer togstewardessen kaffe og
frisksmurt franskbrgd, det er jo ik-
ke ligefrem det vi er mest forvendt
med.

Pa side 26 gar lyntogs-lokomo-
tivfprere ud og spiser pa Hotel
Europa, fordi de er blevet tret af
cafeteriamad. Her kan vi andre lo-
komotivfgrere heller ikke vare
med, vi har vores madpakke og
kaffe, der er fremstillet ca. 6 timer i
forvejen. Hvis vi Igber an pa, at
togene ikke er forsinket, kan vi pa

13
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Sjzlland, p4 enkelte dagture kpbe
mad i tutten pd KH. Er toget for-
sinket, s& pausen bliver for lille m4
vi undveaere mad i 8 til 10 timer, det
er realiteter, og ikke mad p& Hotel
Europa.

Vores problemer om vinteren er
kamufleret til linie 3 side 34, s& er
det sagt.

For de fleste lokomotivmand, er
detikke normalt at konen star op kl.
4.45, (side 6) og laver kaffe. Konen
skal jo sove, for hun skal jo op nogle
timer senere og p4 arbejde, for at vi
kan fa rad til at blive boende.

Det samme ggr sig jo geldende
niar man kommer hjem fgrst pa
natten.

Jeg synes det er godt for Kai Eli-
assen, at han hardet sddan, men det
er ikke normalt for ret mange.

Tager vi f.eks. 1. tur p4 GB, og
ser pa hvor mange gange de begyn-
der, henholdsvis slutter deres tje-
nester mellemkl. 0 ogkl. 6, far viet
mere realistisk billede, af en loko-
motivfgreres arbejde, end bogen
udviser.

Antal mgde gange pé 24 uger:
KL.0123456

00107113

Antal tjeneste afslutninger p4 24
uger:
KL.0123456

1152500

Da bogen helt udelukker alle de
daglige problemer, som de fleste
lokomotivfgrere, er ude for aret
rundt, beder jeg DLF udtale sig om
bogeni Dansk Lokomotiv Tidende.

Havde bogen f.eks. haft denne
titel »Sadan kan en lyntogs- loko-
motivfgrer have det i 1980«, havde
jeg intet at bemarke.

Mine bemarkninger til bogen
skyldes kun den fejlagtige titel, der
kan f& unge mennesker til at fa en
helt forkert opfattelse af vore hver-
dag.

Bogens tekst narmer sig et
eventyr, virkeligheden er helt an-
derledes for noget over 90% af os
lokomotivfgrere.

Venlig hilsen
Lkf. J. A. Larsen, Mdt GB.

Vierenige i, at den foran beskrevne
bog ikke er typisk for lokomotivper-
sonalets generelle arbejdsforhold.
Den pafeeldende forfatter har gen-
givet en lokomotivfgrers arbejds-
dag for et stwrkt afgrenset ar-
bejdsomrade, hvilket i realiteten
giver den, som gennem sadan er-
hvervsvejledning sgger relevante
oplysninger, et skeevt billede af vir-
keligheden for lokomotivpersona-
let i almindelighed.

Oplsyningerne om antagelse og
uddannelse bygger pa retningsli-
nierne herfor, medens der for lpn-
forholdenes vedkommende er den
svaghed, at oplysningerne hurtigt
bliver foreeldede. DLF har ikke haft
adgang til at gennemse bogen for
dens fremkomst.

Det har forlaget naturligvis hel-
ler ikke pligt til at lade ske; men vi
kunne nok have givet vejledningen
en mere nuanceret form.

Forlaget er imidlertid gjort op-
merksom pa, at bogen beskriver et
meget afgreenset arbejdsomrade
for en mindre del af lokomotivper-
sonalet.

PERSONALIA

Foreningen har med personaletjenesten
dreftet tjenesteanciennitet for genansatte
lokomotivassistenter.

Resultatet heraf er blevet &ndret indpla-
cering, som folger:
Lkas J-E. Krogh Hansen, Kg, mellem lkas
O. B. Poulsen, Ar og J. A. Olesen, Kh.
Lkas p H. P. T. Wacher, Kh, mellem lkas P.
K. Rasmussen, Ng, og P. K. Haages, Ar.
Lkas P. K. Haages, Ar, mellem lkas P. K.
Rasmussen, Ng, og O. @. Boldsen, Hg.
Lkas S. E. Hanssen, Rf, mellem lkas S. K.
Nielsen, Kh, og O. A. Meyhoff, Kh.
Lkas O. H. Christoffersen, Kh, mellem lkas
‘0. @. Boldsen, Hg, og lkas R. E. Christen-
sen, Hg.

Ansat som lokomotivassistent p 1.12.1980
J. Lindhard, mdt Ar

F. T. Pedersen, mdt Ar

J. Sennenvaldt, mdt Ar

E. R. B. Bay, mdt Ar

T. P. Jensen, mdt Ar

L. E. Andersen, mdt Ar

L. R. Rohde, mdt Ar

. K. Ebbesen, mdt Ar

J. Nielsen, mdt Ar

. D. Fjellerad, mdt Ar

. K. Andersen, mdt Ar

. K. Jensen, mdt Ar

. E. Jespersen, mdt Fa

. Madsen, mdt Fa

. J. Andersen, mdt Fa

E. E. Sgrensen, mdt Fa

. E. Ngrgaard, mdt Fa

. O. Wad-Sgrensen, mdt Fa

. Kampmann, mdt Kh

. R. Jensen, mdt Kh
P. Rasmussen, mdt Kh
. L. Andersen, mdt Kh
. K. Jorgensen, mdt Kh
Olsen, mdt Kh

. B. Sgrensen, mdt Kh
. L. Andersen, mdt Kh
. Nielsen, mdt Kh

. C. Jensen, mdt Kh

. W. Jgrgensen, mdt Kh
. Thomsen, mdt Kh

. S. Sejling, mdt Kh

. E. Lundhof, mdt Kh

. R. Jgrgensen, mdt Kh
. M. Jensen, mdt Kh

. Mogenstrup, mdt Kh



Forfremmet til lokomotivfgrer (18. Irm.) pr.
1.12.1980°

Lokomotivfgrer (17. Irm.)

J. R. T. Nielsen, mdt Gb i mdt Gb

B. W. Nielsen, mdt N& i mdt N&

E. Drejer, mdt Rf i mdt Rf

S. G. L. Pedersen, mdt Rf i mdt Rf

F. Kirk, mdt Str i mdt Str

T. E. Jensen, mdt Str i mdt Str

Forfremmet til lokomotivfgrer (15. lrm.) pr.
1.12.1980

Lokomotivfgrer (13. Irm.)

H. Pedersen, mdt Ab i mdt Ab

Overgaet til anden stilling 1.12.1980 efter an-
sggning

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

B. F. Pedersen, Es til mdt Fa

B. C. Jensen, Nf til mdt Kh

Ansat som lokomotivassistent (9. Irm.) pr.

1.12.1980

Lokomotivassistent p

B. J. Larsen, mdt Ab i mdt Ab

T. Lyngspe, mdt Ar i mdt Ar

F. Frandsen, mdt Ar i mdt Ar

V. N. Mortensen mdt Ar i mdt Ar
M. G. Hansen, mdt Ar i mdt Ar
K. P. Graversen, mdt Ar i mdt Ar
P. R. Pedersen, mdt Ari mdt Ar
P. L. Nielsen, mdt Fa i mdt Fa

F. N. Nielsen, mdt Fa i mdt Fa

B. V. Rasmussen, mdt Fa i mdt Fa
W. !—lansen, mdt Fa i mdt Fa

S. O. P. Sand, mdt Od i mdt Od

F. Klyver, mdt Str i mdt Str

G. D. Jensen, mdt Str i mdt Str

Ansat som lokomotivassistent p 1.11.1980
J. P. S. Jensen, mdt Kh

S. Andersen, mdt Kh

L. Dencker, mdt Kh

Ansat som lokomotivassistent p 1.1.1981
F. Mortensen, mdt Fa

Forflyttet 1.12.1980 efter ansggning
Lokomotivfgrer (17. Irm.)
I. D. Fjellerad, mdt Ar til mdt Ab

Lokomotivassistent p (9. Irm.)
P. E. Rasmussen, mdt Gb til mdt Hg
J. B. Jorgensen, mdt Kh til mdt Ng

Forflyttet 1.2.1981 efter ansggning
Lokomotivferer (13. Irm.)
J. A. J. Hgj, mdt Kg¢ til mdt Es

Lokomotivassistent (10. Irm.)

P. Remmer, mdt Kh til mdt Es
Lokomotivassistent p (9. Irm.)

O. Mortensen, mdt Fa til mdt Ng
H. B. Kristensen, mdt Fa til mdt Es
J. A. Madsen, mdt Kh til mdt K¢
K. Findsen, mdt Kh til mdt Ng

Forflyttet 1.1.1981 efter ansggning
Lokomotivassistent (9. Irm.)

F. A. Bentzen, mdt Kh til mdt K¢
Lokomotivassistent p (9. Irm.)

S. T. Nielsen, mdt Ar til mdt Ab
K. J. Walus, mdt Fa til mdt Pa

P. E. Hansen, mdt Gb til mdt K¢

Naevnezndring

Lokomotivfarer (13. Irm.)

E. B. Kristensen, mdt Ab til E. Bove
Lokomotivassistent p (9. Irm.)

G. Hansen, mdt Kh til G. Capion

P. E. Nielsen, Rf til P. E. B. Nielsen

Afskediget pr. 30.11.1980 p.g.a. svagelighed
efter ansggning

Lokomotivforer (18. Irm.)

H. O. Andersen, mdt Kb

Afskediget pr. 28.2.1981 p.g.a. svagelighed
Lokomotivfgrer (18. Irm.)

R. C. Hansen, mdt K¢

Lokomotivforer (17. Irm.)

H. T. S. Christensen, mdt Gb

V. O. Pedersen, mdt Str

Afskediget pr. 30.11.1980
Lokomotivassistent p (9. Irm.)
K. K. Nielsen, mdt Kh

Ansattelsen pr. 31.10.1980 er annulleret
Lokomotivassistent p (9. Irm.)

I, Thorbjerk, mdt Fa

D. H. Fisker, mdt Kh

Dgdsfald

Lkf. L. R. P. Lynge, Neastved, ded den
28.11.1980.

Pens. lkf. Emst Nyborg Christensen, Frede-
rikshavn, ded den 23.9.1980

Pens. Ikf. C. B. Jensen, Frederikshavn, dod
den 6.10.1980

Pens. lkf. Poul Geisler, Krusid, ded den
31.10.1980.

Pens. Ikf. J. H. v. d. Aa. Kiihle, Arhus, dpd
den 7.11.1980.

Pens. Ikf. Poul Carlo Nielsen, Hemning, dod
den 15.11.1980.

Pens. Ikf. J. H. Pedersen, Fredericia, dgd
den 1.12.1980.

Opmarksomhed frabedes
Evt. opmerksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst.

lkf. C. H. Andersen, Gb.

Odense afdeling atholder generalforsamling
i megdelokalet ved maskindepotet sgndag
den I. februar kl. 9,30.

Afdelingens pensionister indbydes, ner-
mere oplysninger om fallesspisningen fas pa
telf. 11 59 09 eller p& opslaget ved maskinde-
potet.

Afdelingsbestyrelsen

DLF Arhus afdeling afholder ordinar gene-
ralforsamling torsdagden 29.01.81 k1. 19.00 i
» Handvarkerforeningen« Klostergade.
Dagsorden bekendtggres senere pi op-
holdsstuen.
P.b.v.
Vagn Nielsen

Generalforsamling

Fredericia afdeling afholder ordiner gene-
ralforsamling i Hindverkerforeningen ons-
dag den 28.1.1981 kl. 14.00.

Efter generalforsamlingen afholdes der
spisning (60,00 kr. pr. kuvert). Afdelingen
ser gerne, at vore pensionister deltager.

Indtegningslisten bliver fremlagt p& op-
holdsstuen.

Pensionister kan indtegne sig pa tif. 92 46

37.
P.b.v.

0. H. Hansen

Godsbanegardens afdeling

Ordinzr generalforsamling afholdes torsdag
den 22. januar 1981 kl. 14.00 i centralvaerk-
stedets marketenderi.

Dagsorden ifplge vedtegterne.

Efter generalforsamlingen er der traditi-
onel spisning. Pris kr. 40,00. Tilmeldingsli-
ste p& opholdsstuen.

Vel medt.

P.a.v.
Verner Nielsen

Helgoland afdeling afholder generalforsam-
ling tirsdag den 20. januar 1981 kl. 14.00 pa
Helgoland.
P.a.v.
A. Schmidt

Lommebogen for 1981.

P4 side 155 pverst bedes tilfgjet:
50 &rs jubil&eum
Lokomotivinstrukter:

E. G. Petersen 24. september.



Oversigt over Egenpension 1 alt arlig 1.10.1980

Skala- | Pensionsalder (ar)

N 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25
16 | 27.223 | 29.167 | 31.112 | 33.056 | 35.001 36.945 | 38.890 | 40.834 | 42.779 | 44.723 | 46.668 | 48.612
17 | 27.777 | 29.761 |31.745 | 33.729 [ 35.713 | 37.697 | 39.681 | 41.665 | 43.649 | 45.633 | 47.617 | 49.601
18 | 28.346 | 30.371 32.395 [ 34.420 | 36.445 | 38.470 | 40.494 | 42.519 | 44.544 | 46.568 | 48.593 | 50.618
19 | 28.931 30.998 | 33.064 |3S5.131 | 37.197 | 39.264 | 41.330 | 43.397 | 45.463 | 47.530 | 49.596 | 51.663
20 | 29.532 | 31.641 33.751 35.860 | 37.970 | 40.079 | 42.189 | 44.298 | 46.408 | 48.517 | 50.626 | 52.736
21 30.150 | 32.303 | 34.457 |36.610 | 38.764 | 40.917 | 43.071 | 45.224 | 47.378 | 49.531 | 51.685 | 53.838
22 | 30.784 | 32.983 |35.182 |37.381 | 39.580 | 41.778 | 43.977 | 46.176 | 48.375 | 50.574 | 52.773 | 54.972
23 | 31.436 | 33.682 |35.927 |38.173 | 40.418 | 42.664 | 44.909 | 47.154 | 49.400 | 51.645 | 53.891 56.136
24 | 32,106 | 34.399 | 36.693 |38.986 | 41.279 | 43.572 | 45.866 | 48.159 | 50.452 | 52.746 | 55.039 | 57.332
25 | 32,794 [ 35.137 | 37.479 |39.822 | 42.164 | 44.507 | 46.849 | 49.191 51.534 | 53.876 | 56.219 [ 58.561
26 [ 33.502 | 35.895 |38.288 [40.681 | 43.074 | 45.467 | 47.860 [ 50.253 | 52.646 | 55.039 | 57.432 | 59.825
27 | 33.730 | 36.140 | 38.549 |[40.958 | 43.368 | 45.777 | 48.186 | 50.596 | 53.005 | 55.414 | 57.824 | 60.233
28 | 34.328 | 36.780 | 39.232 [41.684 | 44.136 | 46.588 | 49.040 | 51.492 | 53.944 | 56.396 | 58.848 | 61.300
29 | 34.941 37.437 |39.933 [42.429 | 44.925 | 47.420 [ 49.916 | 52.412 | 54.908 | 57.404 | 59.899 | 62.395
30 | 35.572 [ 38.113 | 40.654 |[43.195 | 45.735 | 48.276 | S0.817 | 53.358 | 55.899 | 58.440 | 60.981 63.521
31 36.220 | 38.807 |41.395 |[43.982 | 46.569 | 49.156 | S51.743 54.330 | 56.918 | 59.505 | 62.092 | 64.679
32 | 36.886 | 39.521 42,155 [44.790 | 47.425 | 50.059 | 52.694 | 55.329 | 57.963 | 60.598 | 63.233 | 65.868
33 | 37.570 | 40.254 | 42.937 | 45.621 | 48.304 [ 50.988 | 53.672 | 56.355 | 59.039 | 61.722 | 64.406 | 67.090
34 | 38.142 | 40.866 | 43.590 | 46.315 | 49.039 | 51.764 | 54.488 | 57.212 | 59.937 | 62.661 65.386 | 68.110
35 | 38.864 | 41.640 | 44.416 |[47.192 | 49.968 | 52.744 | 55.520 | 58.296 | 61.072 | 63.848 | 66.624 | 69.400

Skala- Pensionsalder (ar)

trin 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37
16 | 50.557 | 52.501 54.446 | 56.390 | 58.335 | 60.279 [ 62.224 | 64.168 | 66.113 | 68.057 | 70.002 | 71.946
17 | S1.585 | 53.569 | 55.553 | 57.537 | 59.521 61.505 | 63.489 | 65.474 | 67.458 | 69.442 | 71.426 | 73.179
18 | 52.643 | 54.667 | 56.692 | 58.717 | 60.741 | 62.766 | 64.791 66.816 | 68.840 | 70.865 | 72.775 | 74.242
19 | 53.729 | 55.796 | 57.862 | 59.929 | 61.995 | 64.062 [ 66.128 | 68.195 | 70.261 72.328 | 73.839 | 75.335
20 | 54.845 | 56.955 | 59.064 [ 61.174 | 63.283 | 65.392 [ 67.502 | 69.611 71.721 73.404 | 74.931 | 76.458
21 55.992 | 58.145 | 60.299 |62.453 | 64.606 | 66.760 | 68.913 | 71.070 | 72.937 | 74.495 | 76.053 | 77.611
22 | §7.171 | 59.369 | 61.568 | 63.767 | 65.966 | 68.165 | 70.364 | 72.437 [ 74.027 | 75.617 | 77.207 | 78.797
23 58.382 | 60.627 | 62.873 | 65.118 | 67.364 | 69.609 | 71.854 | 73.523 | 75.146 | 76.769 | 78.392 | 80.015
24 | 59.625 | 61.919 | 64.212 | 66.505 | 68.799 | 71.092 | 72.982 | 74.639 | 76.296 | 77.953 | 79.609 | 81.266
25 [ 60.904 | 63.246 | 65.589 | 67.931 70.273 | 72.403 | 74.094 | 75.786 | 77.477 | 79.169 | 80.860 | 82.552
26 | 62.218 | 64.611 | 67.004 | 69.397 | 71.783 | 73.510 | 75.237 | 76.965 | 78.692 | 80.419 | 82.146 | 83.873
27 | 62.642 | 65.051 67.461 69.870 | 71.854 | 73.584 | 75.313 | 77.043 | 78.773 | 80.502 | 82.232 | 83.962
28 | 63.752 | 66.204 | 68.565 | 70.999 | 72.759 | 74.519 | 76.279 | 78.038 | 79.798 | 81.558 | 83.317 | 85.077
29 | 64.891 | 67.387 | 69.883 | 71.898 | 73.688 | 75.479 | 77.270 | 79.061 80.851 82.642 | 84.433 | 86.223
30 | 66.062 | 68.603 | 70.999 [ 72.821 74.644 | 76.466 | 78.289 | 80.111 81.934 | 83.756 | 85.579 | 87.401
31 67.266 | 69.853 | 71.915 | 73.770 | 75.625 | 77.481 79.336 | 81.191 83.046 | 84.902 | 86.757 | 88.612
32 [ 68.502 [ 70.967 | 72.856 | 74.745 | 76.634 | 78.522 | 80.411 82.300 | 84.189 | 86.078 | 87.967 | 89.855
33 [ 69.773 | 71.900 | 73.823 | 75.746 | 77.670 | 79.593 | 81.517 | 83.440 | 85.363 | 87.287 | 89.210 | 91.134
34 | 70.655 | 72.604 | 74.554 | 76.503 | 78.453 [ 80.402 | 82.352 | 84.301 86.251 88.200 | 90.150 | 92.099
35 | 71.603 | 73.589 | 75.575 | 77.561 | 79.547 | 81.533 | 83.519 | 85.504 | 87.490 [ 89.476 | 91.462 | 93.448
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