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Magt for magtens skyld

Man har et standpunkt, indtil man tager et nyt.
Dette kan passende hzftes pa de borgerlige partier
i dag.

Det er uhyre interessant at fglge disses attituder
efter at have faet regeringsmagten. Ganske afslo-
rende for dem og understregende, at de for enhver
pris vil forfolge malet: Varetagelse af snevre in-
teresser for et mindretal af befolkningen. F.eks.
deres holdning til »Det gkonomiske rads« bedom-
melse af landets nuverende gkonomiske situation
og forudsigelser for de nermste &r. Da de borgerli-
ge partier var i opposition, greb de med kyshand

» Det pkonomiske rdds« bedgommelser af den gko-
nomiske situation. I dag har de den modsatte op-
fattelse og gor, hvad de kan for at nedvurdere og
bagatellisere »visma&ndenes« udsagn. Ak ja — men
hvordan skal den brede del af befolkningen forhol-
de sig til det. Den har ikke og har aldrig haft bag-
grund for at gennemskue de politiske standpunk-
ter. Dens reaktion bygger pa tendentigs behandling
i de offentlige medier af tingenes tilstand. Det kan
ikke bebrejdes den, eftersom den ikke kan have
kraft til at dykke ned i problemerne for at opdage
de virkelige sammenhange. Nar bortses fra leve-
brgdspolitik, sa drejer det sig om, at skaffe sine
valgere den politik, der er lovet dem. Nogle par-
tier dekker et bredt udsnit af vaelgermassen og an-
dre et snavrere.

P4 den politiske arena er der en broget vrimmel,
som ikke er i stand til at fA en virkelig stor del af
valgerne bag en rimelig og sund samfundspolitik.
Det har beklageligvis forbindelse med et trek, som
efterhdnden er et dansk nationaltrek, hvor man
organiserer sig til havdelse af den mindste afvigel-
se fra andres. De mange politiske partier er hos
os, som i andre lande, gdeleggende for gennem-
gribende planlegning og ivaerksettelse af planer.
Det borgerlige sammenrend kan af mange nemt
opfattes som en sterk samling, der kan ivaerksaztte
ting, men tro det ikke. De har heller ingen ide om,
at befolkningen i bred almindelighed skal have
serlig indflydelse pa samfundsforholdene. Og slet
ikke dens organisationsreprasentanter. Deres op-
gave er for kapitalinteresserne at omfordele sam-
fundskagen, s& der bliver mindre til dig og mig.
Den samfundskage — symboliseret ved arealet in-
den for en cirkel — hvis vaerdiindhold har kunnet
gores stgrre — men hvor delingen af kagen pro-
centtuelt er uforandret. Vi skal ikke affinde os
med de vilkar.



Dyrtids- og taktregulering

Dyrtidsregulering og taktregulering er begreber, der svirrer i debatten om
londannelsen. Hvordan virker disse mekanismer egentlig? — Her er et forspg pa at
redeggpre nermere for de meget indviklede reguleringsordninger.

Ved overenskomst- og aftalefor-
handlingerne i foraret 1981 var et af
de hedeste debatemner: en ny og
supplerende lpnreguleringsord-
ning, der skulle medvirke til at op-
retholde balancen mellem lgnnin-
gerne for sammenlignelige grupper
pa det private og offentlige ar-
bejdsmarked.

Imidlertid blev en sddan ny re-
guleringsordning ikke gennemfort.
Den skulle have varet et supple-
ment til de to reguleringsordninger,
der allerede i dag regulerer de of-
fentligt ansattes lonninger. Disse to
ordninger er dyrtidsreguleringen og
taktreguleringen.

Dyrtidsregulering
I forbundets forskellige overens-
komster hedder det:

»For hver fulde 3 points udsving i
reguleringspristallet (januar 1980
= [00) udover 103 forhgjes eller
nedseettes lpnningerne i henhold til
§2, stk. 1, med endyrtidsportion pa
1.872 kr. arligt.«

»Regulering i henhold til stk. 1-3
sker pa grundlag af regulerings-
pristallet for januar og juli for
tidsrummene, henholdsvis |. april—
30. september og 1. oktober-31.
marts.«

Dyrtidsreguleringen af vore lgn-
ninger har levet en meget omtumlet
tilverelse op gennem 1970’erne.
Der er isar to tidspunkter, der er
vard at se nermere pa. Det ene er
foraret 1975, og det andet er de-
cember 1979.

Fra procentvis regulering til 60 gre
pr. time
Ved folketingsindgrebet i overens-
komstforhandlingerne i 1975 skete
der to ting med dyrtidsregulerin-
gen.

Som det fgrste og alvorligste blev
reguleringen af lonnen &ndret fra at
vare procentvis til at blive en re-

gulering, hvor det blev udbetalt 60
gre pr. dyrtidsportion pr. arbejds-
time.

Dette ramte alle offentligt ansat-
te, som havde en timelpn pa mere
end 20 kr. , idet en dyrtidsportion
udlpstes hver gang regulerings-
pristallet steg 3 procent point, og 3
procent af 20 kr. er pracis 60 gre.

For det andet indeholdt folke-
tingsindgrebet ogsé en nulstilling af
pristallet. Det var hverken forste
eller sidste gang. Pristallet for janu-
ar 1975 blev sat til indeks 100. Hver
gang det steg med 3 procent point
udlgstes 1 dyrtidsportion.

I perioden 1977 til 1979 blev 2
dyrtidsportioner a 60 gre pr. time
suspenderet og indbetalt til lgn-
modtagernes dyrtidsfond, som i
starten blev administreret af Ar-
bejdsmarkedets Tilleegspension
(STP), men nu er blevet udskilt til
en selvstedig fond, i daglig tale kal-
det dyrtidsfonden.

De 2 navnte dyrtidsportioner
blev senere inddraget, det vil sige,
de kom ikke fremover til udbetaling
efter den midlertidige lovgivning
var udlgbet, men blev brugt til at
finansiere ferieforlengelsen fra 4
uger til S uger. Alt taget i betragt-
ning mé det saledes legges til
grund, at lgnmodtagerne i det
mindste denne gang fik noget for
det, man afgav, selv om der var tale
om en selvfinansiering af feriefor-
leengelsen.

Decemberforliget i 1979

I december 1979 skete der igen
nogle vaesentlige &ndringer af dyr-
tidsreguleringsordningen. For det
forste blev reguleringspristallet at-
ter nulstillet. Det var set for. Men
ikke nok hermed. Der blev ligefrem
lavet et nyt pristal, som ikke med-
regnede stigninger i energipriserne.
For som det hed, nar oliepriserne
stiger, bliver vi alle fattigere, og

stigningen 1 energipriserne blev
endda trukket ud med tilbagevir-
kende kraft fra 1. januar 1979. P4
den méde mistede man alene 1 dyr-
tidsportion.

Derudover blev der taget 2 dyr-
tidsportioner, som ellers skulle ha-
ve varet udbetalt pr. 1. april 1980.

Alt i alt mistede lonmodtagerne 3
portioner ved dette indgreb.

Som en beskeden kompensation
blev den enkelte dyrtidsportion dog
forhgjet fra 60 gre pr. time til 90 gre
pr. time. Den forste dyrtidsportion i
det nye system blev dog kun pa 60
ore pr. arbejdstime. Det er sadan,
at 3% af 30 kr. lige pracis er 90 gre.

Det er beregnet, at decemberind-
grebet betpd, at hver enkelt lgn-
modtager i perioden 1. januar
1980-31. december 1981 har mistet
godt 10.000 kr. Var decemberind-
grebet ikke kommet, ville lgnnen i
slutningen af 1981 alt andet lige vea-
ret 600-700 kr. hgjere pr. méned.

Fremtidig dyrtidsregulering

Nar man skal tage stilling til den
fremtidige dyrtidsregulering, méa
man forst og fremmest have for gje
den betydning, det har for Ign-
modtagerne at fi en automatisk
dyrtidsregulering i kraft af de pris-
stigninger, der finder sted i sam-
fundet. Man mé imidlertid ogsa ta-
ge i betragtning, at der i sig selv er
en samfundsgpkonomisk granse for,
hvilke talmassige storrelser, sam-
fundsgkonomien kan bare, der
kommer til udbetaling.

P4 nuvarende tidspunkt ser det
ud til, at prisstigningerne, det vil
sige inflationen i Danmark, har naet
en sddan stgrrelsesorden, at der
udlgses flere dyrtidsportioner end
selv trenede pkonomer forventede
for blot f& maneder siden. Der skal
saledes prisfald til for at undga, at
der kommer 2 dyrtidsportioner til
udbetaling fra 1. oktober 1982. Man



ber ogsé have for gje, at realvaerdi-
en af en dyrtidsportion er vasentlig
stgrre for de lavere- og lavestlgn-
nede end for de hgjere- og hgjest-
lgnnede lgnmodtagere pa grund af
-skattesystemet.

Hvis dyrtidsportionen imidlertid
skal svare til fuld daekning for de
stedfundne prisstigninger, mé ti-
melgnnen imidlertid kun vere p4 30
kr. En timelgn pa 45 kr. giver kun
2/3 dekning, og en timelgn pa 60 kr.
far kun %4 daekning. Der er siledes
ingen, der far fuld dakning for de
stedfundne prisforhgjelser.

Det mé forventes, at den nugel-
dende dyrtidsreguleringsordning
ikke bergres gennem indgreb fra
folketinget i indevaerende overens-
komstperiode.

Taktregulering

Taktreguleringen blev indfgrt i
1975, bl.a. med den begrundelse, at
der skulle skabes en vis balance
mellem lgnudviklingen pa det pri-
vate og det offentlige arbejdsmar-
ked.

Der er tre centrale begreber, nar
man taler om taktregulering. Det er
automatikdelen samt den periode-
vise og den akkumulerede taktre-
guleringsprocent.

Den periodevise taktregulerings-
procent beregnes to gange om aret:
pr. 1. april og pr. 1. oktober.

Forst beregnes stigningen i den
gennemsnitlige lgn for arbejdere og
funktionzrer pd det private ar-
bejdsmarked med fradrag af udbe-
talte dyrtidsportioner sammen med
fradrag af de gennemsnitlige for-
bedringer, der er aftalt ved over-
enskomst- og aftaleforhandlingerne
pa det offentlige arbejdsmarked.

Den periodevise taktregule-
ringsprocent viser i princippet, den
til det offentlige arbejdsmarked
automatiske overfgrte del af den
siledes beregnede stigning. Popu-

laert sagt afspejler den periodevise
taktregulring den del af lgnglidnin-
gen, der automatisk overfgres til
det offentlige arbejdsmarked.

Nar man i forbindelse med for-
handlingerne snakker om efterslae-
bet, sa er det forskellen mellem pa
den ene side lgnglidningen pa det
private arbejdsmarked med fradrag
af aftalte forbedringer pad det of-
fentlige arbejdsmarked, og sa den
del der automatisk kommer til ud-
betaling til de offentligt ansatte
gennem taktreguleringen.

Efterslebet er altsé det, man ofte
kalder taktreguleringens forhand-
lingsdel.

Selve beregningen er relativt
kompliceret, men kan illustreres
ved et forenklet og stiliseret regne-
eksempel:

Beregningsgrundlaget er lgnglid-
ningen for arbejdere og funktiona-
rer pA det private arbejdsmarked
samt for offentligt ansatte.

Viser det sig, at den gennemsnit-
lige timelgn i basisperioden for ar-
bejdere og funktionarer under
Dansk Arbejdsgiverforenings lgn-
statistik er steget fra f.eks. 47,50 til
50,00 kr. pr. time, si er timelgnnen
steget med 2,50 kr.

Hvis der i basisperioden er ud-
betalt en dyrtidsportion a 0,60 kr.,
sd kan lgnglidningen opggres til
1,90 kr. pr. time.

Der sker dog ikke kun modreg-
ning for dyrtidsportionerne, men
ogsa for de gennemsnitlige forbed-
ringer, der er aftalt ved de to arlige
overenskomst- og aftaleforbedrin-
ger pa det offentlige arbejdsmar-
ked.

Settes dette modregningsbelgb
til eksempelvis 20 gre pr. time, sa
udger forskellen mellem lgnglid-
ningen p& det private arbejdsmar-
ked og de aftalte forbedringer pa
det offentlige arbejdsmarked 1,70
kr. pr. time, eller 3,579 procent af

47,40 kr. I praksis beregnes stignin-
gen i forhold til skalatrin 26 i sted-
tillegsomréde II1.

Det er dog ikke hele stigningen,
der kommer til udbetaling.

I perioden 1975-1979 var taktre-
guleringens automatikdel 50 pro-
cent. Fra og med 1. oktober 1979
blev den forhgjet til 75 procent. Og
fra 1. oktober 1981 er den pa 80
procent.

Det vil i regneeksemplet sige, at
hvis automatikdelen var pa 75 pro-
cent, ville den periodevise taktre-
guleringsprocent blive p& 75 pro-
cent af 3,579 procent = 2,68 pro-
cent.

Den akkumulerede taktregulerings-
procent

I 1978 blev den akkumulerede takt-
reguleringsprocent indfgrt. Det
skete for at beregne lgnskalaerne,
idet man ved anvendelsen af den
periodevise taktregulering hver
gang skulle beregne taktregulering
af de foregdende perioders taktre-
gulering.

Den akkumulerede taktregule-
ring, der opbygges séledes, at man
kan tage et bestemt procenttilleg til
de ved overenskomst- og aftalefor-
handlingerne aftalte grundskalaer.

P& den made kan man komme di-
rekte fra grundskalaen til den gal-
dende lgn ved at tillegge taktregu-
lering- og dyrtidsportioner.

Desvarre er det hele alligevel ik-
ke s& enkelt, som det kunne lyde,
fordi der til grundlgnnen ydes en
rekke tilleg. Og ligesom der findes
sivel pensionsgivende lgndele,
som ikke-pensionsgivende lgndele,
s& findes der ogsa lgndele, som ikke
er taktregulerede. Men ideen bag
den akkumulerede taktregulering
er smuk.



Taktreguleringens fremtid

Fra forsi(ellig side rettes der i disse
ar kraftigt angreb mod taktregule-
ringen. Det er derfor afggrende i
forbindelse med de forestdende
overenskomstforhandlinger at tage
stilling til, hvilke krav man skal go-
re sig med henblik p4, at bevare
taktreguleringen, herunder at for-
bedre taktreguleringsordningen.

Opmearksomheden henledes p4,
at den meget store automatik i lgn-
systemet, der hidrgrer fra sével
dyrtids- som taktregulering, natur-
ligvis medferer, at det er forholds-
vis begrensede talstgrrelser, der
gores til genstand for forhandling i
forbindelse med overenskomst- og
aftalefornyelserne.

I 1981 udgjorde forhandlingsre-
sultatet siledes ca. 6,595, medens
man for s& vidt anglr perioden
1981-1983 i kraft af dyrtids- og takt-
reguleringen vil f4 lpnforbedringer
pé 23-25 procent alt efter indplace-
ring pé skalatrin og stedtillegsom-
rade.

De 6,5 procent, som forhand-
lingsresultatet udgjorde, skyldtes
for stgrstepartens vedkommende
taktreguleringens forhandlingsdel,
idet aftaleforhandlingerne tager
udgangspunkt i, hvilken forhand-
lingsdel, der er tilbage i forhold til
den lpnudvikling, der har varet pa
det private arbejdsmarked, og som i
realiteten udger forskellen mellem
den nuvarende taktreguleringsdel
p4 80 procent og den fulde lgnglid-
ning, alts4 100 procent.

Det er kun en beskeden del af
forhandlingsresultatet 1 1981, der
kan betegnes som en overforsel af
tilsvarende resultater opnaet pa det
private arbejdsmarked.

Man mé derfor have for gje, aten
@&ndring af taktreguleringssyste-
met, saledes at taktreguleringspro-
centen skal vaere hgjere end de 80,
medforer at der bliver en tilsvaren-

de formindskelse af taktregulerin-
gens forhandlingsdel, s&ledes at der
reelt bliver endnu mindre at for-
handle om. Historien bag takt-
reguleringens forhandlingsdel har
bl.a. vaeret, at den skulle medvirke
til at gore det muligt at oprette
skevheder inden for gruppernes
lonmaessige indplacering, herunder
ogsé geografiske skevheder.

Med en taktreguleringsprocent
pa 100, vil der reelt ikke blive nogen
forhandlingsdel tilbage, og modsat
det ovenfor anfgrte om dyrtidsre-
guleringen mé det legges helt klart
til grund, at taktreguleringen er til
stoprst mulig gavn for de i forvejen
hgjestlgnnede, idet det i princippet
er grundlgnnen minus dyrtidsre-
gulering, der taktreguleres, og da
man har den samme dyrtidsregule-
ring, vil det veere en vaesentlig stor-
re lpndel af de hgjerelpnnedes lgn,
der indgar i taktreguleringen.

Torben Glitzky

Tabel over taktreguleringen
1975-81

Almin-
delige
Periode- akkumu-
vise: mulerede:
1/4 1976 0,87
1/10 1976 0,93
1/4 1977 0,86
1/10 1977 0,79
1/4 1978 1,46 4,97
1/10 1978 1,06 6,06
1/4 1979 1,36 7,50
1/10 1979 1,59 9,21
1/4 1980 3,35 12,87
1/10 1980 2,52 15,71
1/4 1981 3,08 19,27
1/10 1981 2,72 22,42
1/4 1982 1,85 24,68

Resolution

Offentligt ansatte m.fl. samlet ved
protestmpde onsdag den 13. okto-
ber 1982 i Kgbenhavn (samt Arhus,
Odense, Aalborg, Abenra og Ron-
ne).

udtaler:

Vi protesterer mod indgreb i gel-
dende aftaler og overenskomster.
For farste gang i mange ar forte de
frie 1981-forhandlinger til bredt ac-
cepterede aftaler og overens-
komster. Derfor er regeringens
indgreb uanstendigt. Indgrebet er
ikke alene et brud pa aftaler og
overenskomster. Det er samtidig et
indgreb i organisationernes funda-
mentale rettigheder i det danske
demokrati. Det tager vi skarpt af-
stand fra.

Vi protesterer mod forskelsbe-
handlingen.

Regeringens afskaffelse af takt-
reguleringen er ensidigt vendt mod
de offentligt ansatte. Enhver sik-
ring mod, at vi sakker hablgst bag-
ud, er vek. Det er en hdn mod vore
tilkeempede rettigheder.

Vi protesterer mod gidselrollen.

Diktatet ved »lgnforhandlinger-
ne« i 1983 om en ramme pé 4% pr.
arincl. eftersleb er en hetz mod de
offentligt ansatte. Diktatet om at
forhandle forst med de offentlige
ansatte kan kun blive skinforhand-
linger, der skal sa&tte os i gidselrol-
len. Vi vil ikke lade regeringen bru-
ge os til at knegte lpnmodtagerne
pé det private arbejdsmarked.

Vi kraever, at Folketinget skaber
den balance og den helhed, som re-
geringen i s& uhyggelig grad har set
stort pa.

Husk 15. november




(Ast-vest-trafikforbindelserne 1 fuldt

udbygget form

Af Carl E. Andersen

Danmarks landomrader deles i en
ostlig og en vestlig del af Lange-
landsbelt, Storebalt, Samsgbelt
og Kattegat. Det vestlige omrade,
FynoglJylland m.m., er langt stgrre
end det gstlige omrade.

Ostdanmark og Vestdanmark
streekker sig mod hinanden til ringe
afstande over vand mellem Lolland
og Langeland, Halsskov og
Knudshoved samt Rgsnas og Sva-
negrund, hvis man kan regne Sva-
negrund for at vaere en halvg; dens
overflade ligger omtrent i vando-
verfladeniveauet; her kan der ikke
sejles, og der kan ikke skabes
sejlmuligheder; derimod kan der let
tilvejebringes en landstribe pa langs
ad grunden. Langere mod nord
strekker Djursland sig mod Sjal-
lands Odde og nordvesthalvgen af
Nordsjalland.

Disse topografiske forhold har
interesse i relation til trafikmulig-
hederne.

Dette galder specielt i en tid,
hvor man foretrekker landtrafik-
ken, en fplge af at denne nu kan
afvikles sarlig hurtigt.

Som grundlag for transporterne
er det ikke landarealernes forde-
ling, men derimod bebyggelsesfor-
delingen omkring i landet, der er
det vaesentlige.

Vestdanmark og @stdanmark har
omtrent lige mange indbyggere.
Der er dog lidt feerre i @stdanmark.

I Ostdanmark er befolkningen
overvejende koncentreret laengst
mod ost eller nordgst, nemlig i Kg-
benhavn eller rettere sagt hoved-
stadsomridet. Det beror p& den
politisk-historiske udvikling, Dan-
mark omfattede jo tidligere Skane,
Halland og Blekinge, s& Kgben-
havn da 14 midt i Danmark. Dertil
kom, at @resund var den bekvem-
meste sejlforbindelse mellem @ster-
sgen og verdenshavet, si lenge
man kun sejlede med sma skibe.

Befolkningens geografiske fordeling
Af Danmarks nu godt S millioner
indbyggere bor rigeligt fjerdedelen i
hovedstadsomradet.

Henved 469 af hele landets be-
folkning bor i @stdanmark, deraf
19 p4 Bornholm.

Aflyllands befolkning bor en an-
selig del i byerne ved eller nar gst-
siden. Landbefolkningen bor over-
vejende i de gstlige og de nordlige
egne. Det er en fglge af jorddyrk-
ningsmulighederne, som er bestemt
af landets geologiske udvikling un-
der og efter istiden. Hele omradet
vest for en linie fra Viborg mod syd
og vest er kun lidet befolket, lige
bortset fra bykomplekset med
Esbjerg som centrum.

Den tatbefolkede del af Jylland
deles af Vejle Fjord og dens forlen-
gelse mod vest, Vejled-dalen, i en
nordlig og en sydlig del. Langere
vestpa er der ikke nogen markant
graense; men her er der kun f& men-
nesker. Lidt nordligere straekker
Ringkgbing Fjord sig et stykke ind i
landet.

Med hensyn til befolkningsfor-
delingen omfatter Vestdanmark
alts4 et sydligt og et nordligt omra-
de. — Det skal her kaldes Sydvest-
danmark og Nordvestdanmark.

Vejle by ligger lige i grensen. |
Vejle amt bor 6% af Danmarks be-
folkning. Hvis den regnes ligeligt til
Sydvestdanmark og Nordvest-
danmark, bor kun 21% af Dan-
marks indbyggere i Sydvestdan-
mark, men ikke mindre end 33% i
Nordvestdanmark.

Tyngdepunktet for arealet, landbe-
folkningen, bybefolkningen og hele
befolkningen

Bebyggelsens fordeling i landet kan
i pvrigt illustreres ved et kort over
tyngdepunktet for den. Grundlaget
er beregnet af artiklens forf. allere-
de for nasten 40 ar siden, just som

et led i mine underspgelser af
grundlaget for gst-vest-forbindel-
serne. Det er bl.a. publiceret i Sal-
monsens Leksikontidsskrift 1945,
s. 326. Desverre er beregningerne
ikke siden blevet a jour-fart, hver-
ken af forf. eller nogen anden.
Derfor er de ikke l&ngere helt kor-
rekte. Bybefolkningens og hele
befolkningens tyngdepunkt er nok
siden blevet forskubbet lidt mod
nordgst.

Kortet viser, at Danmarks land-
tyngdepunkt befinder sig nar ved
Odder.

Landbefolkningens tyngdepunkt
erlangere mod sydgst, lidt uden for
kysten, nesten p4 Svanegrund.

Tyngdepunktet for hele Dan-
marks befolkning befinder sig ca.
11 km ret nord for Rgsnas’ vest-
ende.

For bybefolkningen alene er eller
var tyngdepunktet ner Vejrhgj i
Ods herred.

De store byer og trafikcentre

Nar man skal finde ud af det bebyg-
gelsesmassige grundlag for, hvor-
dan trafikmenstret helst bor vere,
er det ikke nok at se p& befolknin-
gens tyngdepunkter. Man mé hafte
sig ved, at en meget stor del af
Danmarks og Sjallands befolkning
er koncentreret i Kgbenhavns-eg-
nen.

Ligeledesspiller deten stor rolle,
at en anselig del af Danmarks, dvs.
en stor del af Jyllands beboere er
koncentreret i Arhus-egnen og
Aalborg-egnen og en betydelig del
tillige i de andre ¢stjydske og
nordjydske byer.

Vigtigt er det ogsa, at Keben-
havn og Arhus er de langt vigtigste
trafikcentrer. Ser man p4 den na-
tionale fjerntrafik, er det af interes-
se at festne sig ved, at persontra-
fikken med statsbanerne mellem
Kgbenhavn og de enkelte vestdan-



ske byer er allerstgrst mellem Kg-
benhavnog Arhus.

Det fremgar tydeligt af nogle tal
(fra 1981): Arhus 2.910.000 + Ar-
hus Havn 445.000, Odense
2.576.000, Aalborg 1.341.000,
Esbjerg 1.336.000, Vejle 1.108.000,
Fredericia 1.014.000, Kolding
843.000, Nyborg 839.000, Holste-
bro 689.000, Horsens 672.000,
Hjorring 629.000, Silkeborg
612.000, Svendborg 610.000, Ran-
ders 564.000, Viborg 539.000, Stru-
er 520.000. Skanderbog 501.000,
Frederikshavn 501.000.

To sideordnede @st-vest-trafik for-
bindelser

Alle disse forhold ma vidne om, at
der ma veare et naturligt befolk-
nings- og trafikbegrundet behov for
nationale hovedtrafikforbindelser,
ikke blot mellem (dstdanmark og
Sydvestdanmark, men ogsd mellem
(stdanmark og Nordvestdanmark.

Dette bharmonerer tilfeldigvis
med, at der som sagt er naturlige
topografiske betingelser for tra-
fikforbindelser via baltfarvandet
mellem Korsgr og Nyborg og mel-
lem Kalundborg og Arhus — eller i
forkortet form mellem Halsskov og
Knudshoved via Sprogg og mellem
Rgsnaes og Svanegrund via Samsg.

Disse to forbindelser fortjener
groft set lige stor opmarksomhed —
i hvert fald hvis malet skal veere den
endelige, fuldstendige udbygning
af Danmarks nationale fjerntrafik-
system.

De mulige og vel ogsa gnskelige
forbindelser mellem Lolland og
Langeland og mellem Nordvest-
sjelland og Djursland mé i kvanti-
tativ henseende vedblivende spille
en underordnet rolle.

Derfor skal det fglgende kun
dreje sig om de to potentielle ho-
vedforbindelser i forhold til hinan-

den eller rettere sagt som supple-
ment til hinanden.

Hidtil har Storebazltsforbindel-
sen eller rigtigere de nu adskilte
tog- og bilfergeforbindelser her
domineret.

Dette er en naturlig konsekvens
af, at Svanegrund ikke hidtil har
kunnet figurere som land, og des-
uden af at der ved bade Sjxlland og
Fyn er to naturhavne, endda lige
overforhinanden, beskyttet af hhv.
Halsskov- og Knudshoved-halv-
gerne.

Men i fremtidsbetragtninger er
disse forhold relativt uvasentlige.

Da de to linier ligner hinanden,
savel i topografisk henseende som
m.h.t. deres befolkningsoplande,
ber de ogsa vurderes ens i trafikal
henseende.

De folgende betragtninger gelder
specielt de to ruters centrale straek-
ninger, d.v.s. dem der ngdvendig-
gor meget bekostelige nyanlag som
lediet fuldt udbygget trafiksystem.

De bgr begge i deres endelige ud-
bygningsform helt igennem veare
faste forbindelser.

De bpr begge kunne tjene bade
togtrafik og biltrafik.

Om dem begge gelder det, atde a
priori kan taenkes udfgrt 1) som
broforbindelser eller 2) som tun-
nelforbindelser, i begge tilfelde for
savel bane- som vejtrafik, eventuelt
3) som kombinerede bro- og tun-
nelforbindelser, i sa fald som broer
for biltrafik og tunneler for togtra-
fik, samt endelig 4) som jernbane-
forbindelser bl.a. for biltransporte-
rende tog: I sidste tilfelde méa
navnlig tunnelalternativerne kom-
me i betragtning.

Bro + tunnel kan blive billigere end
en bro eller en tunnel

Storebalts (ster Rende, mellem
Halsskov og Sprogg, er meget dyb.

Det samme galder den gstlige del af
Samspbelt, dvs. den syd-nordga-
ende »rende« uden for Rgsnes og
Rg@snas Rev.

Storebazlts Vestre Rende og
Samspbelts vestlige halvdel har
moderate dybder. Det samme gal-
der det ret smalle belt mellem Sam-
sg og Svanegrund.

Den store sgtrafik fplger nogen-
lunde de dybe stromdannede »ren-
der« i baltfarvandets nord-syd-ret-
ning.

De vanskelige og dyre dele af
gst-vest-forbindelserne ma derfor
blive streekningerne via de dybe
render, uanset at disse streekninger
kun vil udggre en lille del af forbin-
delsernes totaldistancer.

Skal der her laves broer, ma de
udformes med lange hovedfag, dels
af hensyn til pillernes placering pa
ikke for stor dybde, dels af hensyn
til skibsfarten i stor gennemsej-
lingsbredde.

Kravet om lange brofag taler for
brug af skrastagsbroer eller hange-
broer, navnlig de sidste, hvis brofa-
gene skal vere rekord-lange.

En hangebro har kun ringe stiv-
hed. Hvis den kun skal tjene biltra-
fik, gor det ikke noget, fordi belast-
ningen kun er lille og tilmed spredt,
desuden fordi bilernes opbrems-
ninger ikke virker koncentreret.
Men jernbanetog har meget stgrre
vaegt, og vaegten er endda koncen-
treret. Derfor fremkalder togene en
nedtrykning af brobanen. For at
holde den rimeligt lille, skal broba-
nens dragere vere stive. De bliver
da meget tunge.

En hengebro kan altsa godt ud-
fores, s den kan bere jernbanetog.
Men si bliver den meget dyr.

En bro for biltrafik alene kan ha-
ve stejlere stigninger end en bro for
jernbanetrafik. Fglgelig kan dens
stigestraekninger og i visse tilfelde
dens totallengde blive kortere.



Danmarks midtpunkt, i betydningen tyngdepunkt, findes i Jylland, neer ved Odder.

Det er pd kortet markeret ved et kryds. Tyngdepunktet for landbefolkningen ligger pstlige-
re, lidt uden for kysten ved Odder. Pa kortet er det angivet ved et minus. Det er pa det
udstrakte grund-omrdde, som streekker sig fra Jylland i retning mod Sjeelland.

Bybefolkningens tyngdepunkt befinder sig langt herfra, nemlig pa Sjelland, ner ved
Vejrhoj i Odsherred. Det er markeret ved et +. Denne beliggenhed kan mdske synes
besynderlig. Arsagen er, at Kpbenhavn er beliggende meget pstligt og nordligt i @stdan-
mark, og at Arhus og Aalborg ligger nordligt i Jylland, og at nesten alle Jyllands pvrige store
byre ligger ved pstkysten eller fjordene.

For Danmarks samlede befolkning ma tyngdepunktet naturligvis veere et sted pd linien
mellem landbefolkningens og bybefolkningens tyngdepunkter, dog ikke midt pa linien, da
landbefolkningen og byvbefolkningen ikke er lige talrig. kort sagt vejer ulige meget.

Danmuarks befolkningstyngdepunkt findes 11 ki ret nord for Rpsnees' vestende. Det er
markeret med en cirkel med en prik i.

Disse grafiske fremstillinger af befolkningens fordeling ma vise klart, at den a priori
vigtigste trafikforbindelse mellem Qst- og Vestdanmark ma ga fra @stdanmark til Nordvest-
danmark, mere preecist fra Sjelland direkte til Jvlland. Det kan passende kaldes akselinien
eller centrallinien.

Man kan dog ikke undvere linien over Fyn. Fplgelig ma det endelige mal vere to
Sforbindelser, den ene over Storebelt, via Sproge, den anden over Samspbeelt, via Saumsp.

Folgelig kan en lang hangebro
for biltrafik udfgres nogenlunde
billigt. Men en hengebro for bade
biltrafik og togtrafik ma blive meget
dyrere, ja meget dyr. Selv en ren

jernbanebro mé blive dyr, fordi den

af hensyn til sidestivheden skal vee-
re bred.

For en jernbanetunnel med stor
lengde geelder det, at den kan udfg-
res billigt, fordi den kan vere ret
smal. I gvrigt krever den ikke me-
gen ventilation og dertil pAkraevede
ekstra profiltveersnit. Derimod ma
en tunnel for biltrafik blive dyr,
iseer hvis den skal vere lang, fordi
ventilationsanleggene da ma blive
kolossale. Desuden skal en vejtun-
nel vere bred, hvis den skal byde
pé plads til mange kgrebaner.

Altsd: En bilbro med et langt
brofag kan principielt udfgres rela-
tivt billigt. Men en tilsvarende jern-
banebro eller kombineret jernbane-
og vejbro ma blive dyr. Ogsa en
lang tunnel for vej eller vej og bane
mé blive dyr. Men en lang jernba-
netunnel kan blive billig.

Hermed melder sig problemet:
Bor man méske foretrekke en for-
bindelse, der omfatter bade en tun-
nel + en bro, nemlig en tunnel for
togtrafikken og en bro for biltrafik-
ken?

Denne problemstilling gelder for
svel Storebzltsforbindelsen som
Samsgforbindelsen.

Men det anforte gaelder kun for
de dele af de to forbindelser, der gar
over de dybe render.

Togene kan kun kgre pa jernba-
nerne. Men bilerne kan benytte ba-
de vejene og jernbanerne, nemlig
hvis man befordrer dem med bil-
transporterende tog.

Dette kan maske ventes at blive
dyrt. Men befordring af biler med
jernbanetog koster i hvert fald min-
dre til energi, iser mindre valu-



taudgifter, end korsel pd vejbroer
eller ad tunneler vil koste.

Man kan altsd opnd store trafi-
kale resultater allerede ved at lave
tunneler for jernbaner under de dy-
be dele af baltfarvandet.

Hvis man ikke i leengden er til-
freds med det, kan tunnelerne for
togene suppleres med broer for bi-
lerne.

Enkeltprojekternes udbygning fgl-
ger med den endelige helhed som
mal

Jernbanetunneler og vejbroer be-
hever ikke at blive bygget samtidig.
Det er meget vigtigt.

Man kan bygge jernbanetunneler
fgrst og bruge dem bl.a. til bilbe-
fordrende tog.

Man kan ogsi bygge vejbroerne
forst. De kan i visse tilfelde gore ret
alsidig nytte, bl.a. ved at kunne

befares af store rutebiler, som ud-
nytter de eksisterende vejanlaeg.

Disse principielle betragtninger
ber man holde sig for gje, fgr man
gar i gang med at planlegge det na-
tionale hovedtrafiksystem for en
fjern fremtid.

Selv med dette sigte kan man
udfgre mellemlgsninger og realise-
re dem i forskellige prioriterings-
folger.

Men dette ma vaere relativt
sekundart.

Derimod bgr man ikke tenke
kortsynet og gore geldende, at nu
skal vi have det ene eller det andet
snarest muligt, og kun det, og slet
ikke disponere efter at opn& den
store helhed i rigtig form i det lange
lgb.

Bade Storebalts-trafikproblem-
rene og Samsgbelts-trafikproble-
merne er behandlet tallgse gange i

nazrverende tidsskrift igennem
hele den sidste menneskealder.

De her anfgrte teoretiske, gene-
relle, principielle betragtninger ma
ga forud for mere detaljerede ud-
redninger. Disse ma fglge i anden
rekke, som a jour-fgringer af noget
af det, der er publiceret i de gamle
argange.

Der er dog god tid til at tenke sig
om, fordi der nappe for pjeblikket
kan blive rad til at gore ret meget.
Jvfr. artiklen i september-heftet.

Der er ingen grund til, at man
pludselig springer i det og begynder
at lave det ene eller det andet, mé-
ske af hensyn til beskaftigelsen, —
og stikker hovedet i busken og
overser, at der foreligger meget sto-
re fremtidsperspektiver, navnlig
hvis alle detailprojekterne indgar i
en endelig helhedsplan for Dan-
marks nationale gst-vest-trafik.

15 millioner 1 EF!

Over 15 millioner mennesker i EF
arbejder regelmassigt udenfor
normal arbejdstid, og man kan
frygte at antallet vil stige i takt med,
at arbejdstiden nedseattes og den ny
teknologi indfgres. Erfaringerne fra
Frankrig viser for eksempel, at 45
procent af EDB-personalet har
skifteholdsarbejde.

Det viser en rapport fra Det
europziske Institut til forbedring af
Leve- og Arbejdsvilkarene, som
gennem de sidste &r har undersggt
skifteholdsarbejdets udbredelse og
konsekvenser. Og dereringen tvivl
om, at skifteholdsarbejde er skade-
ligt for arbejdernes familieliv og
helbred - en lang raekke skifte-
holdsarbejdere har f.eks. mave- og
tarm-forstyrrelser.

Gode rad

P4 EF-plan er skifteholdsarbejdet
nogenlunde ligeligt fordelt mellem
industrien og servicesektoren.
Omkring 20 procent af arbejdsstyr-
ken i begge sektorer arbejder pa
skiftehold. Danmark er det land i
EF, hvor den stgrste del af de an-
satte i servicesektoren arbejder pa
skiftende arbejdstider — 22,9 pro-
cent. Rapporten understreger dog,
at tallene skal tages med et vist for-
behold.

Instituttet kommer med en rekke
rad til fagforeninger, arbejdsgivere
og regeringer. Et af de vigtigste er,
at natarbejde bgr afskaffes i alle de
tilfelde, hvor det er muligt. I det
hele taget ber skifteholdsarbejdet
begrenses.

Ros til dansk lov

Desuden fremhaver rapporten den
danske 11-timers-regel, som ellers
herhjemme er meget omdiskuteret,
og foreslar, at de andre lande bru-
ger den danske lov som et »nyttigt
eksempel«.

Derudover bgr der indfgres et
femte eller sjette skift i forbindelse
med kontinuerlig drift — dvs. i virk-
somheder, hvor der arbejdes alle
ugens syv dage. Skifteholdsarbej-
derne skal have mere fritid mellem
skiftene, ligesom pauserne under
arbejdet skal vere lengere. Og
pensionsalderen og arbejdstiden
ber nedsattes for skifteholdsarbej-
dere, siger rapporten.



Computere har lgst trafikproblemerne 1
verdens stgrste by

Tokyo er verdens storste by med
11,6 mio. indbyggere. Af dem har
3,9 mio., kgrekort, eller 34 procent.
Der er 3,22 mio. biler. Alligevel lp-
ses de fleste trafik-knuder hurtigt
op — og det umiddelbare indtryk af
trafikken er, at den glider forbav-
sende flot — ogsa i myldretiden.

Losningen ligger i det trafikover-
vagningssystem, som politiet i To-
kyo bestyrer pa toppen af en byg-
ning i det centrale Tokyo. Her ind-
samler man oplysninger fra byens
22.223 km veje. Hele byens 2.154
kvm omrade er dekket af systemet,
der bestér af ialt 37 computere. Dis-
se computere far oplysninger fra
trafikdetektorer (ca. 5000 stk.), 47
cameraer og 18 andre TV-monito-
rer. Altsammen indsamles og bear-
bejdes pa sekunder af computerne,
som derefter justerer intervallerne
pa lyssignalerne i byens 11.500 ga-
dekryds.

Manuelt indsamles oplysninger
om trafikuheld og vejarbejder, der
kodes i edb-maskinerne af medar-
bejderne »i tarnet«. HZer bestar
hele endeveggen af et kempe by-
kort, som med lysdioder af forskel-
lig farve fortaller, hvor der netop
nu er tat trafik. Ogsa fra patrulje-
vogne, helikoptere og gadebetjente
kommer en lgbende strom af infor-
mationer — fra hovedkontoret bear-
bejdes oplysningerne og de impli-
cerede patruljevogne far hurtigt
nye kommandoer om modforan-
staltninger til lgsningen af trafik-
problemerne. Systemet hjelper og-
sd ved f.eks. bankreverier, hvor
man nasten kan fglge roverne bag-
efter.

Lysdioderne skifter farve alt ef-
ter trafikhastigheden. Verst er rod
farve, der indikerer, at trafikkerne
er nede pa under 15 km/t — dvs.
trafikprop, orange er mellem 15 og
20 km/t — dvs. taet trafik. I byens
yderkvarterer betyder dobbelt-
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Der arbejdes pa hojirvk i commandocentralen. | baggrunden en del af kempekortet over

Tokvo.

strenget rod farve pa kortet trafik-
koer pa over 1 km-laengde, orange
farve 500-1000 meters lengde og
gron frave 300-500 meter.

I kontrolrummet kan de ansatte
konstant fglge trafikken via TV-
skerme og selv opleve de »rpde
streger«. Lgbende kvindelige poli-
ti-assistenter sgrger for at satte
magnetskilte pa keempekortet, hvor
evt. uheld er opstaet. Ialt 18 politi-
folk er pa vagt i politikontrolrum-
met ad gangen.

Pressed®kning
Befolkningen varskoes lpbende om
trafikproblemer — meget lig den in-
formation, der praktiseres i Vest-
tyskland p4 motorveje. Blot er det
her for alle vejtyper. Der sidder op
til seks journalister i kontrolrum og
senderoplysninger ud i &teren midt
i andre programmer. Her kunne vi
lere en del i Danmark — og Lars E.
Christiansen ville nok vaere med pa
ideen!

Afde 22.223 km Tokyo-vejnet er
170,7 motorveje — eller som det
hedder lokalt: Express-highways.




Overgrebet

Danmarks gkonomiske situation er i disse ar yderst vanskelig, og uanset partifarve ville det for enhver
regering vaere bydende ngdvendigt at gribe regulerende ind med lovgivning.

Det var derfor ogsé helt forventeligt, at den nye borgerlige regering ved folketingets abning ville spil-
le hardt ud - ogsa p&d omréder, som hidtil er blevet betragtet som fredhellige.

Forud for aftaleforhandlingerne i 1981 var der ringe tiltro til, at det ville lykkes at na frem til et resul-
tat, som der kunne skrives under pd. Nar det alligevel lykkedes, var arsagen, at der hos alle arbejdsmar-
kedets parter var en fast vilje til at undgd, at en overenskomstsituation for fjerde gang i trek skulle
havne i folketinget.

P4 den baggrund ma det undre, at regeringens fgrste og vasentligste forslag er et indgreb i de over-
enskomster og Ignaftaler, som blev indgdet i 1981, og det er derfor helt rimeligt at betegne regeringens
forslag som et overgreb; et ensidigt overgreb pé de Ignaftaler, der har statsmagten som den ene under-
skrivende part.

Overgrebet gar ud over al anstendighed, og det vil fremtidigt vaere svert for offentligt ansatte at
have tillid til, at en finansministers underskrift er mere vaerd end det papir, den er skrevet pa.

Selvom der vist hos mange findes en opfattelse af, at dyrtids- og taktreguleringen har varet naturgiv-
ne ting, som er kommet helt af sig selv, sa er forholdet det, at begge ordninger er dele af de Ignaftaler,
som bl.a. COI er medunderskriver af. Og de lgnreguleringer, som de 2 ordninger udlgser pr. 1. april i
det ar, hvori nye Ignaftaler skal indgas, hgrer til den »gamle« overenskomst.

I perioden 1.10.80. - 1.10.82 er der udlgst 7 dyrtidsportioner, og taktreguleringen har udigst ca. 9 pro-
cent. Dette lagt sammen med de forbedringer, som i gvrigt aftaltes, har holdt lgnudviklingen i den of-
fentlige sektor ajour med udviklingen i den private sektor, og et almindeligt CO I-medlem, f.eks. indpla-
ceret i Ignramme 5, ville have haft ca. 1.800 kr. mindre om maneden, safremt de 2 automatiske ordnin-
ger ikke havde virket i perioden, hvilket illustrerer ordningernes betydning.

At den borgerlige regering i den kommende aftaleperiode tillige vil sgge at udsatte offentligt ansatte
for en negativ forskelsbehandling i forhold til andre lgnmodtagere er ikke helt overraskende for CO I,
nar det tages i betragtning, at regeringens liv afhanger af Fremskridtspartiets stemmer, men at det naer-
mest skulle fa form af en krigserklaering til de offentligt ansatte ma alligevel undre.

Virkningerne af overgrebet pa Ignaftalerne vil blive meget forsterket af de voldsomme besparelser,
som man samtidig spiller ud med, idet de vil medfgre dels forringede arbejdsvilkar og dels kraftigt vil
indvirke pé familiernes gkonomi, f.eks. ved hgjere foreldrebetalinger i daginstitutionerne, mindre til-
skud til tandleegebehandling m.v., ved takstforhgjelser i de kollektive transportmidler og ved forringelse
af boligsikringen m.m.

Den samlede virkning af indgrebet vil derfor vaere meget voldsom for den enkelte — og vaerst vil det
ga ud over dem, der i forvejen er darligt stillet, f.eks. de arbejdslgse og andre modtagere af de sakaldte
overfgrselsindkomster.

Det er asocialt.

Regulerende indgreb i gkonomien er utvivlsomt ngdvendige, men en klar forudsatning for fagbe-
vaegelsens tilslutning ma veere, at indgrebene er socialt afbalancerede, og at de ikke forudsetter, at
nogle grupper skal holde serligt for, medens andre gér helt fri.

Ingen af disse forudsatninger er opfyldt i regeringens udspil.



Repraesentantskabsmgdet

Den 3. og 4. november 1982 afholder
COI sit 32. ordin®re reprasentant-
skabsmgde, der for fgrste gang lgber
over 2 dage.

Reprasentantskabet er COIls hgje-
ste myndighed, og det er sammensat af
reprasentanter valgt af de i alt 33 til-
sluttede organisationer i forhold til
deres stgrrelse, idet de mindre organi-
sationer dog er forholdsmaessigt bedre
repr&senteret gennem sa&rlige regler.
Til illustration heraf kan nzvnes, at en
organisation med 1900 medlemmer har
6 reprasentanter, medens en organisa-
tion med flere end 8 gange s& mange
medlemmer har 21 reprasentanter.

Reprasentantskabet, der har ca. 130
medlemmer, holder ordinert mgde
hver andet &r, og ofte har mgdernes af-
holdelse faldet sammen med aktuelle
begivenheder, hvortil der skulle tages
stilling. Men man har vel ikke ved
nogen tidligere lejlighed holdt ordi-
n&rt mgde i en situation som var si
truende for medlemmerne og deres
familiers daglige tilveerelse som den, vi
netop nu oplever ved den borgerlige
regerings grove indgreb i de Ignaftaler,
som blev indgéet for blot halvandet &r
siden.

Det vil ogsé vere mange &r siden, at
representantskabet har skullet drgfte
sd vidtreekkende ting, som det der den-
ne gang la&gges op til diskussion om,
nemlig COIs fremtidige struktur.

Falkoner Centret.

COI'’s formand Aage Andersen.

Aftalekravene

Helt i overensstemmelse med sa&dvan-
lig praksis vil der ved representant-
skabsmgdet skulle tages stilling til, hvil-
ke krav COI skal stille ved de foresta-
ende aftaleforhandlinger.

Forslag hertil vil pd hovedbestyrel-
sens vegne blive forelagt af COls for-
mand Aage Andersen.

Inden forslagene fremseattes vil de
have vaeret drgftet i de tilsluttede orga-
nisationer, som hver iszr har bidraget
med deres forslag, der sammen med
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alle de forslag, som er fremsendt af de
tilsluttede organisationer har varet be-
handlet ved en sdkaldt formandskon-
ference, hvori deltog COIs hovedbesty-
relse og formandene for de tilsluttede
organisationer, i alt ca. 60 personer.

Resultatet af formandskonferencens
drgftelser har derefter vaeret behandlet
i fgrst forretningsudvalget, og derefter i
hovedbestyrelsen, sd det er et godt og
grundigt forarbejde, der har fgrt til det
endelige forslag - og forslaget vil blive
behandlet helt uafh@ngigt af hvilke
overgreb der matte vaere vedtaget eller
pé vej til eventuel vedtagelse.

I skrivende stund er formandskon-
ferencen umiddelbart forestdende og
det er for tidligt at udtrykke nogen
holdning til kravenes mulige indhold.

COISs struktur
Ved repra@sentantskabsmgdet i 1980
besluttedes det at nedsatte et struktur-
udvalg til overvejelse af COls fremti-
dige struktur. Forbundsformand Sgren
Andersen, Dansk Fangselsforbund,
har veret udvalget formand.
Strukturudvalgets indstilling om
oprettelse af et sektionsopdelt forbund
bestdende af de nu tilsluttede organisa-
tioner har tidligere vaeret omtalt i et
COI-nyt, og der er derfor ingen grund
til en n@ermere beskrivelse her.
Derimod kan der vare god - og des-
verre ogsd aktuel — grund til at repete-
re, at forslaget tilsigter at sikre, at COI
(og dermed de tjenestemandsorganisa-
tioner, som er tilsluttet COI) bevarer
og eventuelt udbygger sin indflydelse
pé lgndannelse m.v. i den offentlige
sektor, hvortil den nuvarende struktur
bliver mere og mere uegnet.
Hovedbestyrelsen fremlaegger for-
slag om nedsattelse af et vedtegtsud-
valg, som inden for en n@rmere fastsat
frist skal aflevere en redeggrelse til for-
retningsudvalget indeholdende forslag
til vedtegter og opbygning af et for-
bund i overensstemmelse med de in-
tentioner, som var indeholdt i struktur-
udvalgets redeggrelse, og den endelige
beslutning om en eventuel forbunds-
dannelse vil derfor fgrst skulle treffes,
nir vedtagtsudvalgets redeggrelse og
forslag foreligger hen pa efteréret 1983.
Hovedbestyrelsen foresldr, at der
gives vedtazegtsudvalget bemyndigelse



Sekretariatsleder Niels Juul.

til at nedsatte undergrupper, og det er
vel tenkeligt, at sidanne grupper vil
skulle behandle forhold om informa-
tionsvirksomhed,  kursusvirksomhed
samt spgrgsmal om ressourcer af loka-
lemassig, personalemassig og gkono-
misk karakter.

Teknologi

Ved reprasentantskabsmgdet i 1980
besluttedes det at nedsatte et internt
teknologiudvalg i COI. Udvalget fik til
opgave at udarbejde en redeggrelse
indeholdende et forslag til et handlings-
program for teknologiomradet.

Sekretariatsleder Niels Juul
varet udvalgets formand.

Efter at der, efter forslag fra teknolo-
giudvalget, havde varet afholdt en tek-
nologikonference i februar méned, af-
leveredes teknologiudvalgets rapport i
maj méned 1982.

Rapporten har derefter varet sendt
til hgring i de tilsluttede organisationer,
med henblik pa at indhente eventuelle
bidrag til det endelige forslag til hand-
lingsprogram for teknologiomradet.

Teknologiudvalgets forslag tilsigter
sd klart som muligt at beskrive COlIs
rolle i teknologisammenhangen. Det
er den generelle opfattelse, at COI kun
skal inddrages i det omfang, det ngd-
vendigggres grundet f.eks. generelle
forhold sisom indgéelse af en ramme-
aftale om teknologi samt reprasenta-
tion i tvergdende nevn m.v. Teknolo-
gispgrgsmal herudover skal handteres
lokalt i samarbejdsudvalgene.

Teknologiudvalgets forslag indehol-
der, at der opretholdes et teknologiud-
valg bl.a. med henblik pd at skaffe
COIs reprasentanter i udvalg og n&vn
m.v. en kvalificeret referencegruppe i
det Igbende arbejde.

har

Tillige vil der skulle behandles for-
hold i tilknytning til formandens beret-
ning, ligesom forslag om vedtagts-
&ndringer fremsattes af flere tilslutte-
de organisationer.

Vi vil i neste nummer af COI-nyt
nzrmere omtale debatten og beslut-
ningerne ved reprasentantskabsmg-
det.

Faellesudtalelsen

I forbindelse med den borgerlige rege-
rings fremsattelse af forslag om bl.a.
indgreb i de indgéede Ignaftaler m.v.
afholdtes en rekke mgder i det mellem
Tjenestemandenes Fallesudvalg
(TFU) og Kommunale Tjenestemands
Udvalg (KTU) etablerede permanente
kontaktudvalg, der udsendte fglgende
udtalelse:
TFU og KTU siger klart nej til rege-
ringens udspil, fordi det i realiteten er
udtryk for en Ignpolitik, der sigter mod
at ramme de offentligt ansatte hardest.
TFU og KTU mé papege,
at regeringsudspillet er et klart indgreb
i de Ignaftaler m.v., der blev indgdet
efter frie forhandlinger i 1981.
Regeringen har derved alvorligt
rokket ved tilliden til det offentlige
som ansvarlig aftalemodpart og ar-
bejdsgiver,

at regeringen lagger klart op til en
negativ forskelsbehandling af of-
fentligt ansatte set savel i relation til
andre lgnmodtagere som i forhold
til andre samfundsgrupper,

at enhver sikring mod at de offentligt
ansatte lgnmessigt sakker bagud i
forhold til det private omrade fjer-
nes med regeringens oplag,

at der oven i denne forskelsbehandling

leegges op til omfattende nedske-

ringer i de offentlige budgetter, sile-

des at vore medlemmer yderligere

vil blive ramt af dérligere arbejds-

forhold og i visse omrader af ar-

bejdslgshed, og

at der ikke i de pat®nkte indgreb er
taget hensyn til den sociale balance,
fordi indgrebets samlede virkninger
hardest vil ramme de samfunds-
grupper, der i forvejen er darligt stil-
let, f.eks. de arbejdslgse.

TFU og KTU har bemarket, at ar-
bejdsgiverne gnsker at feerdigggre de
kommende aftaleforhandlinger pa det
offentlige omréde fgr afslutningen af
forhandlingerne i den private sektor.

Hertil bemarkes, at TFU og KTU
for sit vedkommende agter at forholde
sig i overensstemmelse med hovedafta-
lerne og den s®dvanlige forhandlings-
praksis. Dette indebzrer, at man vil
fremsende sine krav til de offentlige ar-
bejdsgivere inden udgangen af decem-
ber 1982.

For god ordens skyld erindres om, at
aftaler kun kan sluttes, sdfremt der op-
nds enighed mellem parterne - med-
mindre regeringen stiler efter et hurtigt
sammenbrud med henblik pé et lovind-
greb.

COIl-nyti ny skikkelse

Ved forretningsudvalgsmgdet den 9.
august 1982 foreslog COIs formand,
Aage Andersen, at det overvejedes at
pabegynde udsendelsen af et firesidet
fagblad trykt pa farvet papir og i gvrigt
udformet pid en sddan made, at det
umiddelbart kunne indgd som de 4
midterste sider i de tilsluttede organisa-
tioners fagblade.

Sével i forretningsudvalget som ved
det efterfglgende hovedbestyrelsesmg-
de den 3. september var der opbakning
til ideen, der herved realiseres for fgr-
ste gang pa forsggsbasis, idet der indtil
videre kun er truffet beslutning om at
udsende »bladet« i november og
december 1982.

I det omfang COIs omrade ikke

matte vaere dakket af fagblade eller
det pa grund af tekniske vanskelighe-
der (primart »sk&ve« formater) er
umuligt at lade bladet indgé i de eksi-
sterende fagblade, vil det blive sggt
distribueret pd anden mdade igennem
de padgxldende organisationer.

Bladet vil i gvrigt - ud over hver
gang at indeholde en lederartikel -
blive anvendt til beskrivelse af aktuelle
COl-aktiviteter, til omtale af indgdede
aftaler etc. samt til orientering fra ar-
bejdslgshedskassen.

Fgrsteudgaven er trykt i 59.500
eksemplarer, og det retlige ansvar i
henhold til presseloven er palagt COIs
formand, Aage Andersen.



Faelles A-kasse for COI
og Telefonstanden

A-kassens formand H. C. Hansen.

P4 COIs hovedbestyrelsesmgde den
13. april 1982 blev der givet enstemmig
tilslutning til, at der fra 1. januar 1983
skulle oprettes en fzlles arbejdslgs-
hedskasse for COls tilsluttede organi-
sationer og for Telefonstanden, og pa
et delegeretmgde i Telefonstandens
Arbejdslgshedskasse den 3. maj blev
sammenslutningen godkendt og ved-
tegterne for den nye arbejdslgsheds-
kasse Statstjenestemaendenes (COI) og
Telefonstandens Arbejdslgshedskasse
vedtaget.

Granseaftaler

COI har derefter rettet henvendelse til
Dansk Funktionzrforbund og FTF
med gnske om at indgd en aftale om
overflytning af COI-medlemmer og om
afgraensning af kassens faglige omrade.

Forhandlingerne med Dansk Funk-
tionaerforbund er nu afsluttet, mens
der er problemer med at fiA FTF-A til
at acceptere en overflytning pr. 1.
januar 1983.

Nar grenseaftalerne er underskre-
vet, indsendes de sammen med ved-
tegterne for arbejdslgshedskassen til
Arbejdsdirektoratet.

14.000 medlemmer
Telefonstandens Arbejdslgshedskasse
har i dag godt 4000 medlemmer, og nar
COlIs medlemmer bliver overflyttet fra
Funktionzrernes Arbejdslgshedskasse
og FTF-A, vil det samlede medlemstal
komme op pé ca. 14.000.
Telefonstandens Arbejdslgshedskas-
se er fra den 1. september overflyttet til
Bredgade 21, 2. sal, i tilknytning til
COlIs sekretariat. Alle henvendelser
om A-kassespgrgsmal skal rettes hertil
fraden 1. januar 1983.
Arbejdslgshedskassen har indkgbt
EDB-udstyr og der er lavet overens-
komst med det kooperative K-D Data
om benyttelse af ARKE-systemet.

Kassens ledelse

Arbejdslgshedskassen ledes af en be-
styrelse pd 7 medlemmer og et delege-
retmgde, der samles hvert 4. ar, fgrste
gang i maj maned 1984.

Indtil da ledes kassen af en midlerti-
dig bestyrelse, hvor Telefonstanden
velger 3 medlemmer og COI 4 med-
lemmer.

Som formand har den midlertidige
bestyrelse valgt formanden for Central-
organisationen for Telefonstanden i
Danmark (COTD), H. C. Hansen, og
som nastformand COIs og Dansk
Postforbunds formand, Aage Ander-
sen. De gvrige bestyrelsesmedlemmer
er: Ulla Larsen og Preben Sgrensen fra
Telefonstanden, Flemming Bay-Jensen
fra Dansk Politiforbund, Erik Nygaard
Jespersen fra Dansk Jernbaneforbund
og Niels Juul fra COI.

Til at lede de daglige forretninger,
har bestyrelsen ansat Hans Hakkerup
som forretningsfgrer.

Arbejdslgshedskassens gvrige med-
arbejdere er Fia Grue, Lis James og
Inge Kiinkels.

Kontingent
Kontingentet til A-kassen fastseettes
for et ar ad gangen af bestyrelsen og

A-kassens forretningsforer Hans Haekkerup. '

bestar dels af et forsikringskontingent
og et administrationskontingent.

Forsikringskontingentets stgrrelse,
der p.t. er pa kr. 97 pr. maned, bestem-
mes af folketinget, mens administra-
tionskontingentets stgrrelse afhanger
af, hvordan kassen administreres.

Bestyrelsen har for 1983 fastsat ad-
ministratioknskontingentet til kr. 20 pr.
méaned. Vedtager folketinget den nye
regerings forslag om en forhgjelse af
medlemsbidraget til 5 gange den mak-
simale dagpengesats i 1983, vil forsik-
ringskontingentet stige til kr. 140 pr.
méned.

Udgives af statstjenestemandenes
Centralorganisation [, Bredgade
21, 1260 Kgbenhavn K.

Ansvarshavende redaktgr:
Aage Andersen.

Oplag: 59.500.

Tryk: Skou & Madsen.




Den vigtigste er motorvejen, der
gar fra Tokyo til den nye internati-
onale Narita-lufthavn. Denne vej er
den eneste uden for det egentlige
system, der er med. Ellers er der
kun selve Tokyo og tre prefekturer.
I selve Narit omradet opstar meget
ofte kaos, fordi kontrollen med bi-
ler, der skal ind p& Narita-omradet
er meget streng. Det henger sam-
men med utilfredsheden med luft-
havnsplaceringen — som til tider har
givet borgerkrigslignende tilstande.
Selve ke&mpekortet dekker et
omrade 55 gange 33 km. Her besty-
rer 44.000 ansatte i politikorpset
byens sikkerhed — og 6000 af dem er
koblet pa arbejde med trafikkontrol
(14 pct.). Heraf er igen 1167 koren-
de personel i patruljevogne og som
motorcykelbebetjente.

Hastighedsgranser

Man har veret meget strenge i Ja-
pan med hastighedsgraenser. Dels
p-g.a. gget trafiksikkerhed — men
ikke mindst for at spare brendstof
(Japan importerer al olie). P4 visse
typer veje er hastighedsgransen sat
ned fra 60 til 40 km/t. Samtidig har
man indsat gget politi-patruljering,
bedre bilistuddannelse, bedre trafi-
kovervagning (med flere lyssigna-
ler) og udvidelse af edb-systemet
ved trafikovervagning.

Hele trafik-systemet proveker-
tes i Tokyos centrum — Ginsaen — i
1971, med udvidelse af edb i 1974.
Hele oliekrisen fik trafikintensite-
ten og den stigende biltrafik til at
falde. Men nu har japanerne ven-
net sig til tingenes tilstand — og bil-
tallet stiger igen stgt. Det ggr an-
tallet af hastighedsoverskridelser
ogsa.

Det er kun lastvogne, man di-
rekte kan kontrollere kastigheden
pa. De har alle tre lys pa taget, der
fortzeller, hvor staerkt den pagel-
dende lastvogn kegrer. Fgrste lys

tender over 20 km/t, nr. 2 over 40
km/t og nr. tre over 60 km/t. Det
tredje lys ma kun teende pa motor-
veje, hvor topfart er 100 km/t.
Samtidig har man bandlyst motor-
cykler over 750 ccm i hele Japan.
De kgrer for sterkt. Mens japaner-
ne saledes eksporterer de store ma-
skiner til USA og Europa, har den
japanske ungdom taget MC-fabrik-
kernes nye udspil til deres hjerter:
smi hotrod maskiner — beregnet til
moto-cross. De terroriserer i gje-
blikket den japanske trafik —ogeri
gvrigt ogsi med til at bringe uheld-
stallene op.

Derimod har bil-grenserne og de
mange »grgnne bglger« faet bili-
sternes tolerance overfor hinan-
dens tabeligheder til at stige kraf-
tigt. Uheldstallene er faldet. Forste
halvdel af 1982 betpd 3030 uheld
med 15.509 kvestede og 173 draeb-
te. I forhold til samme periode i fjor
er det et fald pa 539 uheld og 742
kvastede. Men der er drabt 46 fle-
re. Dels p.g.a. de omtalte motor-
cykler, dels fordi der (som her-
hjemme) korer flere personer i hver
bil. Den dag i juni, jeg besggte tra-
fikhovedkvarteret var der sket 85
uheld, 101 personskader, og en var
blevet drabt.

Straffen over for bilisterne min-
deri princippet om den vesttyske. |
Tokyo far bilister 15 point, som
man tarer pa ved forseelser, og
korsel i beruset tilstand — sidst-
navnte mister ipvrigt straks kortet i
mindst seks méneder. Hver tredje
ar begynder man forfra.

Trods de mange trafikaktiviteter
og sikkerhedsforanstaltninger har
man ikke sele-tvang. Det er et per-
sonligt spergsméal, mener japanske
politikre (som i USA). Men bl.a.
Toyota-fabrikkerne har ofret man-
ge millioner Yen i kampagner for at
fa folk til at bruge deres sikkerheds-
sele.

COI-
hvad er det?

I forbindelse med det i DLT
nr. 7 bragte indleg om en
eventuel ny struktur i CO [
har vi modtaget en del
forespprgsler om, hvad
CO I egentlig er, og hvad
det star for.

Vi har derfor fundet det
rigtigst at bringe en
artikel, der i store treek
forteller om CO I's
tilblivelse, virke og
opbygning.

Begyndelsen

Det begyndte med, at 4 etatsorgani-
sationer (jernbane, post, telegraf og
told) sluttede sig sammen for der-
ved at opna sterre styrke ved for-
handlinger med ministre og styrel-
ser, som var alt andet end velvilligt
indstillet over for tjenestemande-
ne, der helst skulle tie og udfgre det
arbejde, der blev dem palagt, uden
at kny. Arbejdstiden var lang, lgn-
nen lav, og der var ingen forhand-
lingsret.

Selve stiftelsesdagen er den 26.
november 1909, men allerede i 1929
@&ndredes rammerne, sa der blev
givet adgang for statstjenestemand
under andre styrelsesgrene.
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Formal

CO Is formalsparagraf er udtrykt i

folgende fire punkter:

1. udgve og sikre forhandlingsret
og aftaleret mellem staten og de
tilsluttede organisationer i hen-
hold til den indgiede hovedaf-
tale.

2. varetage medlemmernes gko-
nomiske, sociale og faglige in-
teresser og styrke sammenhol-
det mellem de tilsluttede organi-
sationers medlemmer.

3. medvirke til de tilsluttede orga-
nisationers faglige og kulturelle
oplysningsvirksomhed.

4. fremme alle lgnmodtagerinte-
resser gennem samarbejde og
evt. medlemskab mellem de en-
kelte organisationer og LO eller
FTF.

Virke

CO Is historie viser de harde kam-
pe, der gennem tidene er blevet fort
for at bedre tjenestemandenes for-
hold. Det er for sagt, at historien
gentager sig, og det er siledes ikke
kun i dagens Danmark, at offentligt
ansatte kan fple sig forfulgt. Nar
man af og til hgrer tjenestemand
pastd, at deres faglige organisatio-
ner skal holde sig borte fra politik,
sd er forholdet jo det, at netop tje-
nestemandenes vilkdr — det vare
siglpnmaessigt eller arbejdsmaessigt
—1hgj grad er athangige af de politi-
ske vilkar. Er der nogen, der burde
interessere sig for politik, ma det
vare tjenestemandene. Tjeneste-
mandenes krav om forbedringer af
deres situation har altid veret udsat
for lange og drgje sagsbehandlin-
ger. Kommissioner og udvalg har
siddet i &revis, uden at der kunne
gjnes nogen fremskridt. Ved stedig
malbevidsthed er det dog lykkedes
hen ad vejen at forbedre vilkarene.

TFU

Efter at Tjenestemandenes Feal-
lesudvalg blev stiftet, varetager CO
I (som én af 4 centralorganisati-
oner) sine medlemsorganisationers
interesser i dette forum i henhold til
hovedaftalen.

For DLFs vedkommende bety-
der det altsd, at de krav og gnsker,
vi har til aftaleforhandlingerne,
fremsendes til CO I. Her samord-
ner man si de forskellige krav til
viderebehandling i TFU. Her skal
de generelle spgrgsmal som f.eks.
lpn, tjenestetid og lignende, der
angar flere centralorganisationer,
forhandles i forening.

I mange andre sager kan CO I
treffe aftaler direkte med de for-
skellige ministerier.

Opbygning

CO Is organisatoriske opbygning
har som hgjeste myndighed et re-
presentantskab. Dette sammen-
settes af representanter valgt af de
tilsluttede organisationer i forhold
til deres medlemstal.

Mellem reprasentantskabsmg-
derne er hovedbestyrelsen CO Is
hgjeste myndighed, og her treffes
de beslutninger, som det ikke er
pakravet at forelaegge for et reprae-
sentantskabsmgde. Hovedbesty-
relsen udpeger endvidere reprae-
sentanter til TFU.

CO 1 har et forretningsudvalg
samt sekretariat til at varetage de
daglige funktioner.

Medlemmer

CO I er nu oppe pé ca. 52.000 med-
lemmer, hvoraf ca. 28.000 er til-
sluttet LO, ca. 16.000 er tilsluttet
FTF medens resten, ca. 8.000 star
uden for de to hovedorganisati-
oner.

Fordelingen p& de enkelte orga-
nisationer er saledes:

Organisation Mdl.tal
x) Dansk Postforbund............ 16.288
x) Dansk Jernbaneforbund ....... 8.600
0) Dansk Politiforbund ........... 6.884
0) Dansk Fengselsforbund ....... 2.590
x) Dansk Lokomotivmands

Forening ..................... 1.952
o) Dansk Kriminalpolitiforening ... 1.790
Landsby-Graverforening for

Danmark ..................... 1.272
o) Dansk Toldtjenestemands

Forbund ..................... 1.175
o) Forsvarets Civil-Etat .......... 1.135
x) Fallesorganisation DSB ....... 1.100
o) Tjym.foren. Spvaernets

Mekanikerkorps .............. 501
o) Foren. tjm. u. undervisn.

ministeriet ................... 428
o) Luftfartsvasenets

Personaleforbund ............. 376
0) Ministerialbetjentforeningen . . .. 300
Danmarks Kirketjenerforening . ... 275
o) Farvandsv. Funktionaer

Forening ..................... 252
o) CF-korpsets Mesterforening. . . . 207
o) Funktionarer i Fiskeri-

kontrollen . ................... 169
Foren. af tjm. Kgl. Veteriner-

og Landbohgjskole ............ 164
o) Foren. af tjm. v. slotte og

min.bygninger ................ 163
Foren. af tjm. v. statens

samlinger .................... 145
o) Tjm.foreningen Serum-

instituttet .................... 130
Gronlandske Tjm. Forening....... 123
Rigshospitalets Tjm. Forening . ... 93
x) Forbundet for off. ansatte ..... 80
Statshavnene og Kystvasenets

Fellesforening ................ 70
Foren. Vagtmestre u.

Domstolene .................. 62
0) Socialpadagogernes Lands-

forbund .............. ... ... 103
Foreningen af Statspedeller ....... 59
Dansk Plejerforening ............. 25
Statsanstalten for Livsforsikr. ... .. 15
Funktionzrforen. Kgl. Ment . ... .. 5
Fellesforeningen Statens

Pensionistforeninger........... 5.458
lalt. ... ... 51.989

De med x) markede organisationer er til-
sluttet LO. — De med o) markede organisa-
tioner er tilsluttet FTF.



DSB ¢@nsker S-tog
til Frederikssund

Nye S-tog med

mange pladser

Planer om sceerlige regionale
S-tog er opgivet.

Der vil vere behov for anskaffelse
af nye S:tog i de kommende ar som
folge af dbningen af nye streknin-
ger og forventet mertrafik, oplyses
det i DSBs nye 5 arsplan, der dek-
ker perioden 1983-88.

Tilfredse med ny teknik

En ny S-togstype har varet prove-
kgrt gennem en lengere periode.
Den nye teknik med elektronisk
styring har indfriet forventninger-
ne.

I forhold til den nuvarende tog-
type kan der konstateres energibe-
sparelser, ferre udgifter til vedlige-
holdelse og stgrre muligheder for
accelleration, og den nye type ma
derfor betragtes som mere rentabel
end den nuvarende.

Kapaciteten forgges

Vurderingen af alternative udform-
ninger af vognkassen og indretnin-
gen er endt i et forslag om anskaf-
felse af en togtype, der kan indset-
tes pa hele S-banenettet. Tidligere
planer om at anskaffe serlige regi-
onale S-tog er dermed forladt.

Det foreslas nu at anskaffe vog-
ne, der i modsatning til prgvetoge-
nenes to har tre indstigningspartier
pr. vogn, et stgrre antal siddeplad-’
ser og samtidig flere stapladser.
Med den foresldede indretning vil
et 8-vognstog fa 536 siddepladser
og en maksimal kapacitet pa 1040
pladser. I provetogene var maksi-
mum 880 pladser.

Togenes maksimal hastighed bli-
ver 100 km/t.

Staten har givet Hovedstadsra-
det tilsagn om et ekstraordineert til-
skud til financiering af materielan-
skaffelser.

Behov for flere vogne

Den nuverende beholdning af
S-togsvogne er pa 568 vogne, som
blev anskaffet i perioden 1967-79.

Heraf er nasten halvdelen anskaf-
fet i de forste 4 ar.

Behovet for nye S-tog til at dek-
ke baneforlengelserne og til mer-
trafik er af DSB opgjort til 40 vogne
til indsattelse i trafikken fra og med
1985.

Yderligere behov vil opsta
senere i planperioden som fplge af
mertrafik og udskiftningen af &ldre
vogne. Evt. overgang fra dieseldrift
til S-banedrift p4 strekningen Bal-
lerup-Frederikssund vil skabe end-
nu stgrre behov. DSB har opgjort
dette yderligere behov til 80 vogne.

Renovering af @ldre vogne

En del af de nuvarende S-tog traen-
ger til renovering, og en sadan er
forudsat fra 1983. Renoveringen
omfatter montering af mellemdgre
tilkupeerne, hvor disse ikke findes,
udskiftning af plastseeder med stof-
seder, harverkssikring af sader
samt montering af affaldsbeholde-
re.

1,5 mia. til
S-tog

Frem til 1999 skal DSB bruge 1,5
milliarder kroner til etablering af
2100 km kgreledningsanleg i for-
bindelse med elektrificeringen af
jernbanerne. Allerede i 1983 skal
den forste streekning vere klar —det
er mellem Helsinggr og Rungsted
Kyst, som er udvalgt til prgve-
strekning.

Kontrakt herom er netop skrevet
med Elkon I/S, et konsortium med
deltagelse af Monberg & Thorsen
og ER-Electric. Pa baggrund afdis-
se erfaringer vil kontrakten om kg-
reledningsanlaegget til omradet gst
for Storebzlt blive udbudt efter af-
slutningen af udviklingsarbejdet —
det vil sige i 1984.

Opleeg udarbejdes
inden arsskiftet.

Samtidig med, at alle de planlagte
udvidelser af det stor-kgbenhavn-
ske S-banenet er ved at vare gen-
nemfort, foreslar DSB, at der ind-
fores S-banedrift pa strekningen
Ballerup-Frederikssund.

I DSBs nye 5 arsplan, der strek-
ker sig over perioden 1983-88, hed-
der det, at den nuvarende diesel-
drift pa strekningen Ballerup-Fre-
derikssund ikke vil kunne opret-
holdes, efterhdnden som elektrifi-
ceringen af andre dieselstraekninger
pa Sjalland skrider frem.

Det er derfor DSBs opfattelse, at
streekningen mé overga til S-bane-
drift pa en enkeltsporet bane, hvil-
ket vil muliggere en bedre betje-
ning, herunder 20 minutters drift.
En anden vasentlig forbedring vil
vare, at omstigning i Ballerup
bortfaldér, idet deriovervejelserne
indgér etablering af en ny stamlinie
mellem Frederikssund og @ster-
port. Dette vil i givet fald medfore
@ndringer i den nuvaerende S-togs-
korsel mellem Ballerup og Kg-
benhavn.

Anlaegsmessigt vil der vare for-
dele forbundet med at pibegynde
arbejdet med en S-bane i forlengel-
se af ferdiggerelsen af S-banen til
Kgge i 1983. En ny S-bane Balle-
rup-Frederikssund vil kunne an-
legges pa 4 ar.

Inden efteraret 1982 vil der blive
udarbejdet oplag til betjening med
hhv. S-tog og dieseltog.

Koreledningsanlegget udger 55
procent af investeringerne i elek-
trificeringsprojektets faste anleg,
og man sigter pa at udvikle et dansk
kgreledningssystem til korsel op til
200 km i timen med el-tog. Det
skulle gerne blive bade billigere og
hurtigere at bygge end tilsvarende
udenlandske anleg.
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Stotteforeningen
Danske Dampvenner

har til formal bl.a. ved udsendelse
af porcelensplatter med damplo-
komotiver, dampskibe m.v. at ska-
be midler til stgtte for bevarings- og
restaureringsarbejder af gammelt
dampmaskineri, dampskibe, jern-
banevogne m.v.

Overskuddet uddeles hvert ar i
marts efter indhentede ansggnins-
skemaer.

Stotteforeningen Danske Damp-
venner udsender i anledning af
Thybanens 100 ars jubileum den
20. april 1982 omstaende platte med
motiv af den lokomotivtype, der
blev konstrueret af den unge over-
maskinmester Otto F. A. Busse
specielt til Thybanens lette spor.
Lokomotivet, der kun vejede 24 t,
var fast sammenbygget med tende-
ren —havde altsa ikke nogen speciel
»kulvogne, og var tillige, i modsat-
ning til alle andre danske lokomoti-
ver, beregnet til at kgre med skor-
stenen vendende bagud. Denne
meget lille og lette lokomotivtype
blev i 1883 og 1884 ogsa indsat pa
Skive-Glynggre og Assens-Tom-
merupbanen. Omkring 1900 var lo-
komotiverne blevet for sma pa
DSBs sidebaner og alle 12 blev
solgt til forskellige danske privat-
baner, bl.a. 4 stk. til Thisted-Fjer-
ritslev banen, hvor den sidste blev
udrangeret i 1928.

P-125, der korte pa Slangerupba-
nen helt til 1948 er i dag bevaret
som den eneste pa Jernbanemuse-
et.

Platterne er tegnet af den kendte
kunstnerinde Bertina Kerager og
fremstillet i hvidt porcelen med
motivet i sort streg — vist i fuld stgr-
relse pa bladets bagside.

P4 plattens bagside findes en
tekst om lokomotivets historie, og
her er hver enkelt platte nummere-
ret. Der er kun fremstillet i alt 400
ex. af denne platte. Overskuddet
gar som ovennavni ubeskéaret til

stptte for bevaringen af gammelt
dampmaskineri m.v.

Medlemskab i S.D.V. koster 25
kr. pr. ar — kan indbetales sammen
med bestillingen.

Der udsendes et medlemsblad 4
gange arligt, hvori orienteres om de

opgaver, der arbejdes med landet
over, hvad S.D.V. yder stogtte til
m.v., samt bringer nyheder af in-
teresse m.v.

Naste platte — nr. 5 i serien
»Danske Dampskibe« udsendes i
nov.

Bestillingskupon:

Navn:

Adresse:

By: postnr.

bestiller herved _____ stk. platte med gammelt lokomotiv litra »lille P«

fra Thybanens abning 20/4-1882.

Platten indgar som nr. 28 i Stet-
teforeningen Danske Dampvenners
samlede udsendelser og som nr. 3 i
serien med lokomotiver fra De
Jysk-Fynske Statsbaner.

NB: Plattens pris er: for ik-
ke-medlemmer 110 kr. ved forud-
betaling.
ikke-medlemmer 120 kr. ved forud-
bestilling.

Platterne sendes kun pr. postop-
krevning pa direkte forlangende,
da dette fordyrer plattens pris med
26 kr.

Stgtteforeningen Danske Damp-
venner

Giro 8 29 47 63

Esrumvej 47,

3000 Helsinggr.

Telf. (02) 21 81 46



Fra medlemskredsen:

Hvem er domptgren egentlig?

F.R. Mplgard sluttede sit udmear-
kede indlzeg i DLT nr. 8 saledes:
»Man kan sammenligne DLF’s le-
delse med en flok elefanter, som
lpber rundt i en manege efter
domptgrens pisk, uden at vide hvor
mange krefter de er i besiddelse
af«.

Mglgérd har fuldstendig retisine
betragtninger vedr. vor ledelse.
Men hvem er domptgren?

Set med mine gjne er der flere
domptgrer, alt efter hvilket num-
mer elefanterne (les DTF's ledel-
se) skal optreede med. Den domp-
tor, som optreder med lgn og ar-
bejdstidsregler hedder CO I, og den
dompter overgar alle andre i dyg-
tighed nar det gaelder om at fé ele-
fanterne 1 trit.

Jeg horte om CO I for snart 3 ar
siden, og i lgbet af den tid, er mit
syn pd CO I ®ndret. Fraat veere den
organisation som forvaltede svor
forhandlingsret, til at vaere den or-
ganisation som er den stgrste hin-
dring for at DLF’s medlemmer kan
opna talelige lgn- og arbejdsfor-
hold.

Sé& kan man diskutere hvorfor det
er sadan, og der gives sikkert man-
ge svar, alt efter hvem der svarer.
Mit svar er: at elefanterne er dupe-
rede og selv lgfter benet uden at
domptgren (l&es CO 1) behgver at
»hjaﬂpe«.

»Lavere afgangsalder for bela-
stede grupper« (DLT nr. 7/82, side
10 og 11). Her finder man ikke lo-
komotivpersonalet nevnt, men mi-
nisterchauffgrer, toldassistenter,
betjente m.v. ved retsmedicinsk in-
stitut 0.s.v. Her vil jeg tillade mig at
henvise til miljgrapporten vedr. lo-
kopersonalets arbejdsforhold, som
konkluderer, at vi om nogen er en
belastet gruppe.

Stillingsvurderingen passer ikke
p& lokomotivmandens arbejdsom-
rade. Hvorfor skal vi forbigas fordi

kriterierne for en stillingsvurdering
tilfeldigvis ikke er tilpasset den
gruppe som har nogle af de verst
tenkelige arbejdsforhold, samt an-
svaret for hundrede af menneskeliv
og millioner af kroner materiel ved
udfgrelsenaf vort arbejde. Nar man
leeser i DLT nr. 1 og 2/82 om stil-
lingsvurdering, tor man nasten vo-
ve den pastand at den er lavet af
akademikere for akademikere, at
derséaerandre grupper der kunne fa
lidt ud af det, skyldes maske tilfel-
det.

Laser man DLT nr. 5/81 ser man
at CO I i deres forhandlinger om
arbejdstid og arbejdsmiljp, gar ud
fra at skifteholdsarbejde foregar i3
holdsskift, eks. med en uge med ren
nat. Jeg har nu 2 gange overvearet
foredrag afholdt af CO I medarbej-
dere. De troede Gud hjazlpe mig at
vi arbejdede i alm. treskift. Det
retferdigggr maske ovenstdende,
men det siger mig, at noget er galt.

I DLT nr. 4/81 gor man status
over overenskomstforhandlin-
gerne, og lokomotivmandene glim-
rede atter ved fravaer i de opnaede
resultater. Man mente ogsd den
gang fra CO I's side, at efterslabet
var indhentet. Hvad med det efter-
sleb lokopersonalet stadig har, nar

man sammenligner den tidligere 7.
Irm. hvori en lokomotivforer var
indplaceret sammen med styr-
mand,, vognmestre og lignende,
med 17. Irm., hvor vi er i dag?

Er det rimeligt at den organisa-
tion der (ikke) forhandler vore krav
overhovedet ingen kendskab har til
vort helt specielle arbejdsomrade?

Er det méske derfor man forbigér
DLF gang pa gang?

Er det fordi vi er en lille gruppe,
at vi er uinteressante?

Er det vor egen ledelse, der har
svigtet utilgiveligt?

Sadan er der mange spgrgsmal.
Men tilbage til cirkusmiljpet.

Domptgren virker ligeglad med
elefanterne. Han vil hellere vise si-
ne andre dyr. Den gamle forerele-
fant haver af og til snablen, men
der kommer kun en svag astmatisk
piben. Til de andre elefanter. Trut
ham i gret, s& han husker hvordan
en forerelefant skal trompetere sa
grundvoldene ryster. Og har han
uhjelpelig glemt det, s ma | trede
til. Blees domptoren et stykke, og
vil han ikke lytte, s& find et andet
cirkus.

Dette som et sidste fortvivlet trut
fra en tret arbejdselefant.

Lkas. E. K. S. Larusen
Mdt. Rf. '
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Til debat
eller drop

Nar man nu har siddet og laest
D.L.T. nr. 7, og har last lederens
overskrift » Her gar det godt. Her
bor de tossede«, og samtidig leser
om den strukturendring, der skal
vere indenfor CO I, dukker
spgrgsmalet op igen hos mig om det
ikke var patide at droppe bade CO |
og LO, for med den opstilling der
‘bliver indenfor CO I kan man jo
hurtigt se hvem der bliver sorteper i
det spil, og den stgrste taber vil
uden tvivl blive D.L.F., for hvilke
interesser har vi med de andre
grupper? og her tenkes iser pa
Dansk Jernbaneforbund og Felles-
organisationen DSB, udover at vi
er ansat i samme firma.

Jeg ville gerne her sla til lyd for at
vi (D.L.F.) fandt en anden hest at
ride pé, da det vi har set indtil nu
kun har veret negativt, og da der
ikke kan vere tale om Dansk Metal,
som viisin tid er kommet fra méa der
trods alt vere andre som var lidt
anderledes stemt overfor os.

Her taznkes navnlig p4 Dansk
Maskinmesterforening eller CO 11
som vaerende et bedre alternativ i
stedet for at hoppe pa den struk-
turendring i CO I. For, vi kan jo
ikke vere lgftestang for de gvrige
indenfor CO Is medlemmer, s& vil |
se lokomotivmandene blive truk-
ket ned mod bundeni stedet for. I er
vel ikke s& naive pa Hellerupve;j at
tro, vi skulle blive lgftet op med den
sammensatning der bliver i CO I.

LKF. V.P.L. Hansen. Gb.

Attest
eller hva?

Hvornér i alverden bliver der lavet
faste regler vedrgrende vores ud-
dannelse. P4 My-skolen er der in-
gen vaklen, der kgrer det bare der-
ud af pa fuldt tryk. I ca. 7 uger far
man hovedet proppet med tekniske
detaljer vedrgrende de forskellige
maskintyper samt fejlfinding, og
efter veloverstaet prove i 3 fag star
man da ogs& med en god teoretisk
baggrund. S& langt s godt.

Man gar s& spendt og venter pa
at indkgre attest, 1 méned gar, 2
méaneder, né, nu skal det nok snart
vere, 45 maneder, utilfredsheden
breder sig, man taler om grunden til
uddannelsen p4 My-skolen, nar der
alligevel ikke er brug for os forelg-
big. S& far man oplyst, at det er
fordi, vi ikke ma sakke bagud i for-
hold til vestomradet, det er noget
DLF har faet gennemfgrt, men jeg
synes afgjort, det forringer vores
arbejdsdag. S& starter man 3
My-hold op her i efteréret, hvornar
mon de far attest, og hvornar mon
der bliver brug for dem pa de store
maskiner, 2-3 ar? Det méa da kaldes
en forringelse af arbejdsdagen.

Malet mé nok veare, at efter vel-
overstaet skole automatisk opryk-
ning til 17. Irm. med det samme, sa
vi er fri for det kaplgb gst-vest,
samtidig er vi fri for, at nogen sgger
land og rige rundt for at fa en plads i
17. Irm.

P.S. Jeg m& nok hellere oplyse, at
jeg er dansker og ikke kineser.
Lkas Carsten Hedegaard, mdt Gb

En lokomotivassistents fglelser
efter endt My uddannelse, man fg-
ler sig som en lille brik, DSB flytter
rundt med som det passer dem, ef-
ter 6--7 uger presset skolegang og
muligvis en heldig prove er det til-
bage til rangerlok eller S-tog.

Det forventes at eleven har lekti-
en i frisk erindring til det behager

dem at finde en kgrerlarer efter 3-4
mdr.

Det mé vare et krav fra forenin-
gen at efter endt teori skal eleven ud
med det samme med en kgrelerer
sd uddannelsen bliver sammen-
hangende.

Venligst
lkas Flemming Jaller, K¢

Julegrisen!

Det var lunt i stalden, uden for bla-
ste en kraftig decemberstorm. De
to personer, der opholdt sig derinde
svedte bravt efter at have bakset en
stor gris (staldgris) hen til bilen, der
stod derude og spandt med moto-
ren.

Kgberen, »en mand fra byenc,
trak sin gamle pung op af lommen
og stak bonden,« der var den for-
henvaerende ejer af grisen«, fem-
hundrede kroner, men bonden, der
var lidt nasset om fingrene, sagde til
manden, do ka lie l&k dem der, til
j& far tgrt moet af fingrene! Den
glade kgber af en dejlig julegris lag-
de de fem hundredekronesedler pa
det anviste sted, rakte handen til et
farvel og tak, samt en god jul og
lukké&de s& dgren op for at ga. I det
samme kom der et s& kraftigt
vindstgd, at de femhundrede kro-
ner lige s& fint svevede over i svi-
nestien til en stor so, som omgéen-
de slugte dem.

Den chokerede bonde for over til
stuehuset, hvor han, efter forgeves
at have spildt nogle kostbare mi-
nutter pa at f& soen til at give pen-
gene tilbage, alarmerede sin kone
og bad hende ringe efter dyrlegen
omgaende, medens han selv for
over i stalden igen for at fortsette
sine frugteslgse forspg. Kort tid
efter kom konen farende, idet hun
rabte, han hae int ti dovderen, men
ha sae, a hvis som do hae en skvat
rom oh gien, oh s& do gaen et godt
los i bagfjeringen baetter, sku det
nok fa svinet te ah slip skillinger-
ne!Det var som syv sgren, svarede
manden, jamm - haer vi nded rom!
gu har vi ej, det nermste stej je ka
faet er pa kroen.

Efter den konstatering varede
det ikke lenge for bonden og hans
kone at f4 soen ind i vognen, hvor-
efter bonden og soen arriverede pa
kroen, hvor en hgjst forbavset kro-
vaert spurgte — hvai alverden vil do



her ma dein so? Jo, sagde bonden,
vi ska da beskznkest. A hva — sag-
de kromanden og blev rgd i kam-
men, ka do se do kommer u ma det
svin, og det ska var noh!

Men nu greb de andre gester i
krostuen ind efter atter at have faet
malet efter de idelige latteranfald,
de lige havde varet ude for, og det
resulterede da ogsé i, at kromanden
faldt til patten og bgjede sig for
overmagten.

S4 kom ind da dein skgre ski! —
men hva hae do tenkt de a severe
for di goe ven der, no do hérinvete-
ret dein pa kro? Et glas rom — kom
svaret prompte — ja oh en bejer te
mej! Kromanden gloede forundret,
og de andre gester sad og fniste,
men lidt efter, da krofatter havde
eksekveret ordren, rejste bonden
sig, krengede kverken op pa soen
og kylede rommen ned i svelget pa
det arme dyr, snurrede det hurtigt
rundt og gav det et kraftigt spark i
den ene skinke. De begyndende
protester druknede hurtigt i et for-
undringsrab, da soen til deres for-
bavselse gylpede en hundredekro-
neseddel op. Bonden derimod &rg-
rede sig, for nu blev han jo ngdt til
at ofre et glas rom til, hvad han da
ogsd omgdende gjorde, men med
samme resultat.

Da han havde prgvet en tredie
gang og skulle til at bestille endnu et
fijerde glas rom, var der pludselig en
der prikkede ham pa skulderen — do
— ku do int tenk d& a szl dein so!
Bonden gloede desorienteret pé
manden, som sagde — do ska nok fa
ein go pris foren, hvissom a do lie
vil vis ma ein gong te von do bar
dej a! Pludselig gik der en pras op
for bonden, han skyndte sig at
gentage processen og med samme
resultat, hvilket fik de to mand til at
blive enige om en pris pa 18.000 kr.,
hvorefter de glade og lykkelige drog
hver til sit.

Se dette var jo en kgn historie,
som vel nok, méaske ikke, var
kommet til offentlighedens kund-
skab, hvis det ikke var fordi, at deri
lokalsprgjten, lidt inde i det nye ar,
var skrevet en artikel om en bonde,
der bor ude pa overdrevet, som var
blevet anklaget for dyremishand-
ling af sveer grad. Han'havde en so
der altid gik rundt i en salig bran-
dert, og dens bagfjerdinger var helt
uformelige, af at den anklagede
ustandselig gik og sparkede den bag
i

BAF

Regdby Fazrge afdeling
Generalforsamling
22.1.1983.

Dagsorden ifplge vedtagter.

Tid og sted for generalforsamlin-
gens afholdelse bekendtggres ved
lokalt opslag.

afholdes

Bestyrelsen

Godsbanegardens
afdeling
Decemberfesten afholdes i &r tirs-
dag den 30. november i sel-
skabslokalerne restaurant »Halv-
leg«, Frihedens Idratscenter,
Hvidovrevej 446, 5 minutters gang
fra Frihedens Station.

Kom og var med til at tage en
pen afsked med de af vore kolleger,
der er blevet pensioneret i lobet af

aret. Vi hber samtidig at se mange
nye ansigter, s vi far lejlighed til at
leere hinanden at kende.

Restauranten er aben fra KI.
12.00, men kl. 12.30 spises der »tag
selv bord« med 2 slags sild, V2 &g
med rejer, gravad hellefisk, mgr-
bradbgf, roastbeef, ribbensteg og 3
slags ost. Dertil serveres 2 gl + 3
snaps. Efter spisning serveres kaffe
med cognac. Drikkevarer derudo-
ver kan kgbes.

Der vil veere en hyggepianist til at
underholde os.

Denne gode frokost. Pris: 60,-
kr.

Tilmelding pé& listen p& opholds-
stuen senest den 21. november eller
pa telefonnumrene (02) 96 31 46 og
(02) 80 33 53.

Bemark @&ndret tilmeldingsfrist
pa grund af andet arrangement end
det sedvanlige.

P4 festudvalgets vegne
Svend Hgjgaard

- Se gtad ud Otlsen ' vibyt-
ter koner(dag, sd bytrervi
arbede i morgen, -du Ré -

rer, 09 jeq fyrer. -
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PERSONALIA

Forfremmet til lokomotivfgrer (17. Irm.) pr.
1.10.1982 efter ansggning

Lokomotivferer KS (16. Irm.)

O. M. Petersen, mdt Kh i mdt Gb
Lokomotivforer (15. Irm.)

M. W. Pedersen, mdt Es i mdt Es
Lokomotivfgrer (13. Irm.)

K. Z. Andersen, mdt Ab i mdt Ab
B. L. Jensen, mdt Es i mdt Es

H. T. Hansen, mdt Es i mdt Es

K. L. Kristensen, mdt Es i mdt Es
S. Jensen, mdt Es i mdt Es

N. Jensen, mdt Es i mdt Es

. R. Sgrensen, mdt Es i mdt Es

K. J. P. Gotfredsen, mdt Gb i mdt Gb
P. A. Rasmussen, mdt Gb i mdt Gb
E. A. Jorgensen, mdt Gb i mdt Gb
B. R. Mikkelsen, mdt Gb i mdt Gb
J. P. Andersen, mdt Gb i mdt Gb
Peter Hansen, mdt Gb i mdt Gb
Kurt Andersen, mdt Gb i mdt Gb

B. K. Nielsen, mdt Gb i mdt Gb

L. M. Hansen, mdt Gb i mdt Gb

K. E. Wigh, mdt Gb i mdt Gb

J. M. Jespersen, mdt Gb i mdt Gb
B. Christensen, mdt Gb i mdt Gb

F. B. Christensen, mdt Gb i mdt Gb
Seoren H. Hansen, mdt Gb i mdt Gb
K. Hasberg, mdt Gb i mdt Gb

F. G. Nielsen, mdt Gb i mdt Gb

J. Rasmussen, mdt Gb i mdt Gb

K. B. Bargholz, mdt Gb i mdt Gb
E. Kvorning, mdt Hgl i mdt Hgl

K. H. Kastberg, mdt Hgl i mdt Hgl
B. H. Sgrensen, mdt Hgl i mdt Hgl
J. B. Thomsen, mdt N& i mdt Na&
Lokomotivassistent (10. Irm.)

J-0. S. Rasmussen, mdt Fa i mdt Fa
G. K. Nielsen, mdt Gb i mdt Gb

C. J. Andersen, mdt Gb i mdt Gb

B. L. Jensen, mdt Gb i mdt Gb
Torben B. Rasmussen, mdt Gb i mdt Gb
H. B. Andersen, mdt Gb i mdt Gb
S. E. Andersen, mdt Gb i mdt Gb
K. J. A. Frederiksen, mdt Gb i mdt Gb
Erling Christiansen, mdt Gb i mdt Gb
J. E. H. Madsen, mdt Gb i mdt Gb
E. Svendsen, mdt Gb i mdt Gb

C. Trauboth, mdt Gb i mdt Gb

G. Segato, mdt Gb i mdt Gb

J. Ernstrand, mdt Gb i mdt Gb

M. 1. Revald, mdt Gb i mdt Gb

J. L. Nielsen, mdt Gb i mdt Gb

H. Vraa, mdt Gb i mdt Gb
Hylsberg, mdt Gb i mdt Gb

A. Borum, mdt Hg i mdt Gb

K. E. Christensen, mdt Str i mdt Str
Lokomotivassistent (9. Irm.)

O. H. Christophersen, mdt Ar i mdt Ar
A. P. Mglgaard, mdt Ar i mdt Ar

C. Bergholdt, mdt Kh i mdt Ar

H-H. Husted, mdt Str i mdt Str

N.
T.
S.
S.

Forfremmet til lokomotivfgrer (18. Irm.) pr.
1.10.1982

Lokokmotivfgrer (17. Irm.)

P. K. Hansen, mdt Fa i mdt Fa

0. G. K. Andersen, mdt Fa i mdt Fa
W. E. Andresen, mdt Gb i mdt Gb

. J. J. Busk, mdt Gb i mdt Gb

A. D. Thillemann, mdt Gb i mdt Gb
. T. Olsen, mdt Gb i mdt Gb

. S. Lund, mdt Str i mdt Str

M=

>

Forfremmet til elektrofgrer KS (16. Irm.) pr.
1.10.1982 efter ansggning

Elektrofgrer (13. Irm.)
K. E. Moller, mdt Kh i mdt Kh

Forfremmet til lokomotivfgrer (17. lrm.) pr.
1.9.1982 efter ansggning

Lokomotivferer (13. Irm.)

A. O. H. Frederiksen, mdt Hgl i mdt Hgl
Lokomotivassistent (10. Irm.)

E. B. Andersen, mdt Hg i mdt K¢

S. Mgller, mdt Hg i mdt Kg

P. H. Jensen, mdt K¢ i mdt K¢

Forfremmet til lokomotivassistent (10. Irm.)
pr. 1.9.1982

Lokomotivassistent (9. Irm.)
G. Capion, mdt Kh i mdt Kh

Forfremmet til lokomotivassistent (10. Irm.)
pr. 1.10.1982

Lokomotivassistent (9. Irm.)
E. B. Petersen, mdt Fa i mdt Fa

H. C. Christiansen, mdt Gb i mdt Gb
J. A. Olesen, mdt Gb i mdt Gb

M. Kleis, mdt K¢ i mdt Kg

J-E. Krogh Hansen, mdt Kg i mdt K¢
J. R. Andersen, mdt Kh i mdt Kh

M. @. Madsen, mdt Kh i mdt Kh

T. I. Hansen, mdt Rf i mdt Rf

Ansat som lokomotivassistent (9. Irm.) pr.
1.9.1982

Lokomotivassistent p (9. Irm.)

J. H. Frey, mdt Ar i mdt Ar

S. U. Pedersen, mdt Kh i mdt Kh

L. G. Christensen, mdt Kh i mdt Kh

J. P. Jensen, mdt Kh i mdt Kh

Ansat som lokomotivassistent (9. lrm.) pr.
1.10.1982

Lokomotivassistent p (9. Irm.)

P. L. Christiansen, mdt Es i mdt Es

T. C. Petersen, mdt Hg i mdt Hg

P. Flindt, mdt Kh i mdt Kh

S. Westborg, mdt Kh i mdt Kh

A. R. Nielsen, mdt Kh i mdt Kh

Stiig P. Jensen, mdt Kh i mdt Kh

N-E. Rasmussen, mdt Kh i mdt Kh

J. Lynge, mdt Kh i mdt Kh

L. H. Skov, mdt Kh i mdt Kh

S. Dannemand Pedersen, mdt Kh i mdt Kh
H. L. Hansen, mdt Kh i mdt Kh

E. Reder, mdt Kh i mdt Kh

K. Petersen, mdt Str i mdt Str

L. S. Hansen, mdt Str i mdt Str

J. O. Jensen, mdt Str i mdt Str

Ansat som lokomotivassistent p (9. Irm.) pr.
1.10.1982

J. C. A. Pedersen, mdt Ar (fra overens-
komstansat)

J. J. Ivarsen, mdt Fa

Ansat som lokomotivassistent p (9. Irm.) pr.
1.11.1982

J. L. Hansen-Schwartz, mdt Kh

M. L. Hartmann, mdt Kh

T. S. Nielsen, mdt Kh

J. T. Kjeldmark, mdt Kh

Ansat som lokomotivassistent (9. Irm.)
pr. 1.9.1982

Lokomotivassistent p (9. Irm.)

L. Astorp, mdt Ab i mdt Ab

J-P. K. Lokke, mdt Es i mdt Es

F. W. Christensen, mdt K¢ i mdt K¢
T. W. Christensen, mdt Kh i mdt Kh
J. Vizel, mdt Kh i mdt Kh

J. O. Rogilds, mdt Kh i mdt Kh



B S. Hans;n, mdt Kh i mdt Kh

M. Rasmussen, mdt Kh i mdt Kh

H. J. Jorgensen, mdt Kh i mdt Kh

P. V. Augustinussen, mdt Kh i mdt Kh
J. Hjort, mdt Kh i mdt Kh

P. J. Hvilsom, mdt Kh i mdt Kh

J. R. Willumsen, mdt Kh i mdt Kh

G. Capion, mdt Kh i mdt Kh

B. S. Gram, mdt Kh i mdt Kh

Ansat som lokomotivassistent
p 1.10.1982

K. Christensen, mdt Ar
N, F, Jacobsen, mdt Ar
D. B. Hovgaard, mdt Ar
K. D. Nielsen, mdt Ar
K. Kristensen, mdt Ar

T. L. Hansen, mdt Ar

B. Pedersen, mdt Ar

J. J. Jensen, mdt Ar

K. S. Andersen, mdt Ar
I. Poulsen, mdt Ar

P. C. Nielsen, mdt Ar

N. O. Stougaard, mdt Ar
J. Zederkof, mdt Fa

C. R. Rasmussen, mdt Fa
J. A. Jensen, mdt Fa

P. Dyhr, mdt Fa

P. B. Jespersen, mdt Fa
B. E. Nielsen, mdt Fa

N. S. S. Nielsen, mdt Fa
Ansat som lokomotivassistent
p1.11.1982

B. K. Thomsen, mdt Kh
K. Nielsen, mdt Kh

J. E. Mortensen, mdt Kh
S. K. Mortensen, mdt Kh
D. B. Johansen, mdt Kh
O. M. Clausen, mdt Kh
J. @stergaard, mdt Kh

B. V. Myhre, mdt Kh

Forflyttet 1.9.1982 efter ansggning
Lokomotivassistent (10. Irm.)

Erik Kristiansen, mdt Gb til mdt Kh
Lokomotivassistent (9. Irm.)

J. G. Klingenberg, mdt Gb til mdt Kh
P. S. Sparvath, mdt Kh til mdt Gb

Forflyttet 1.9.1982 efter ansggning
Lokomotivassistent (10. Irm.)

E. H. Petersen, mdt Gb til mdt Hg

J. M. Nersting, mdt Kh til mdt Gb

S. E. Hansen, mdt Kh til mdt Gb

J. S. Larsen, mdt Kh til mdt Gb

Poul Edmund Nielsen, mdt Kh til mdt Gb
B. O. Larsen, mdt Kh til mdt Gb

T. J. Pedersen, mdt Kh til mdt Gb

S. H. Strem-Hansen, mdt Kh til mdt Gb

Lokomotivassistent (9. Irm.)

K. Larsen, mdt Ar til mdt Ab

B. P. V. Kristensen, mdt Gb til mdt Kh
D. E. M. Pedersen, mdt Kh til mdt Gb
Johnny Jorgensen, mdt Kh til mdt Gb
N-J. Christensen, mdt Kh til mdt Gb
K. A. Aagaard, mdt Kh til mdt Gb

C. Hedegaard, mdt Kh til mdt Gb
Birger F. Jensen, mdt Kh til mdt Gb

C. C. Christoffersen, mdt Kh til mdt Gb
R. P. Belling, mdt Kh til mdt Gb

W. N. Jensen, mdt Kh til mdt Gb

C. O. Rasmussen, mdt Kh til mdt Gb
T. Koch, mdt Kh til mdt Gb

C. Rossen, mdt Kh til mdt Gb

V. Nielsen, mdt Kh til mdt Gb

H. Karlsen, mdt Kh til mdt Gb
Langstrup Petersen, mdt Kh til mdt Gb
P. T. Wacher, mdt Kh til mdt Gb
N. Jorgensen, mdt Kh til mdt Gb

L. Christiansen, mdt Kh til mdt Gb

M. 1. Jorgensen, mdt Kh til mdt Gb

R. Andersen, mdt Kh til mdt Gb

G.
0.
K.
K.
ks

H.

Lokomotivassistent p (9. Irm)
K-O. S. Serensen, mdt Kh til mdt K¢

Forflyttet 1.10.1982 efter ansggning
Lokomotivfarer (17. Irm.)

K. K. Christiansen, mdt N til mdt Gb
Lokomotivassistent (10. Irm.)

M. @. Madsen, mdt Kh til mdt Gb

J. C. K. Nielsen, mdt Kh til mdt Gb
Lokomotivassistent (9. Irm.)

L. E. Thomsen, mdt Kh til mdt Gb

C. H. B. Clausen, mdt Kh til mdt Gb
E. Dalsgaard, mdt Kh til mdt Gb
Tonny B. Rasmussen, mdt Kh til mdt Gb
Poul Nielsen, mdt Kh til mdt Gb

S. R. Andersen, mdt Ng til mdt Ab
Lokomotivassistent p (9. Irm.)

B. J. L. Jorgensen, mdt Fa til mdt Ng
E. Schytt, mdt Fa til mdt Str

Forflyttet 1.11.1982 efter ansggning
Lokomotivassistent (9. Irm.)
H. Rolfing, mdt Kh til mdt Ar

Forflyttet 1.11.1982 efter ansggning
Lokomotivassistent (9. Irm.)

U. B. Larsen, mdt K¢ til mdt Ar
V. P. Madsen, mdt Kh til mdt Ar

Overgaet til anden stilling pr. 1.9.1982
efter ansggning

Lokomotivassistent (9. Irm.) til 1km p (17.

Irm.)
Flemming Nielsen, mdt Kh i mdt Gb
C. L. Zimsen, mdt Kh i mdt Gb

Overgaet til anden stilling 1.9.1982
Lokomotivfgrer (17.Irm.) tillkmp (17. Irm.)
F. Huniche, mdt Ar i mdt Ar

Navneandring pr. 20.9.1982
Lokomotivassistent p S. H. Hansen, mdt
Kh til S. Hgjby Hansen

Afskediget pr. 31.10.1982 efter ansggning al-
der

Lokomotivfgrer (18. Irm.)

S. R. T. Hesselberg, mdt Kb

B. W. Nielsen, mdt N&

Afskediget pr. 30.11.1982 p.g.a. svagelighed
Lokomotivforer (18. Irm.)

G. E. Hansen, mdt Es

[. J. Christoffersen, mdt Gb

E. B. Larsen, mdt Ng

K. Falkenberg, mdt Ng

Lokomotivforer (17. Irm.)

B. Larsen, mdt Ar

J. E. Pedersen, mdt Fa

Afskediget pr. 31.12.1982 p.g.a. svagelighed
Lokomotivfgrer (17. Irm.)

E. Hegelund, mdt Ab

N. L. Christensen, mdt Str
Lokomotivfgrer (15. Irm.)

V. E. F. Horn, mdt Gb

K. W. Pedersen, mdt N&

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

Lkf. A. R. Asboe, mdt Str.

Evt. opmerksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst.
Lkf. F. V. Nielsen, mdt Ar.

Evt. opma@rksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst.
Lkf G. S. Poulsen, mdt Fa.

Dgdsfald

Pen. Ikf S. A. T. Petersen, Skanderborg,
dod den 29.8.1982, 83 ar.

Pens. Ikf C. R. Nielsen, Fredericia, dod den
16.9.1982, 68 ar.

Pens. Ikf S. C. Jensen, Drager, dod den
18.9.1982, 89 ar.

Pens. Ikf H. N. Skibby, Fredericia, dod den
5.8.1982, 84 &r.

Pens. Ikf C. A. Ankerstjerne, Viby J, dod
den 10.8.1982, 8S ar.

Pens. Ikf C. G. V. Pedersen, Skern, dod den
11.8.1982, 85 ar.
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