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Et statstjenestemandenes

forbund

Fagbevaegelsen har ma&nd, som indser nytten af
store enheder, der vil give stgrst gennembrudskraft
overfor forhandlingsmodparten i kampen for rime-
lige menneskelige og gkonomiske vilkar pa ar-
bejdspladserne. Op gennem arene siden da har der
vaeret arbejdet pé store tvarfaglige enheder, f.eks.
industriforbund. Sammenslutninger har fundet sted
i LO-omrédet; men der er alligevel et stykke vej til
endemalet. Tanken eller ideen har gyldighed for
ethvert organisationsomrade. Séledes ogsé for or-
ganisationerne i den offentlige sektor.

CO I f.eks., hvor vi ogséa er tilsluttet, nedsatte et
udvalg, der skulle analysere den nuvarende
struktur og fremkomme med forslag til en mere
effektiv og handlekraftig organisation. Samfunds-
problemerne kompliceres og kraever derfor opti-
male ressourcer bdde med hensyn til ekspertise og
antal af tillidsmand for at klare de mange pro-
blemer og presset pa organisationerne. Udvalget
kom til den konklusion, at det rigtigste burde vare
dannelse af et stort forbund, Statstjenestemande-
nes Forbund, der i sin organisatoriske opbygning
sammensattes af et antal sektioner, hvor de til-
sluttede organisationer indpassedes efter beskafti-
gelsesomrade, f.eks. postvaesenets folk i een
sektion, jernbanens i en anden osv. Hver sektion
foreslas med eget sekretrariat og det forudsettes,
at det eksisterende tillidsmandssystem »pé gulvet«
opretholdes. Med forslaget mener man at fa en
slagkraftig organisation, som kan manifestere sig
overfor omverdenen, ikke blot i kraft af en relativ
stor medlemsmasse, men — og maske iser — et
pkonomisk rygstad til at sikre sig kvalificerede
medarbejdere i ledelsesapparatet.

Forslaget er lagt frem, sa det kan dreftes pa et CO
I representantskabsmgde i november. Umiddel-
bart er argumentationen for en sddan sammenslut-
ning besnerende, men fordele mé afvejes mod
ulemper. Og i henseende til det sidste, sd mister
den enkelte gruppe nemt sin identitet. Det giver
hos mange modstand mod sammenslutningen. P&
den anden side kan man i det nuvaerende system
ikke gve stgrre indflydelse end i en ny som fore-
slaet, fordi aftalesystemet i dag bygger pa en ho-
vedaftale, som fastslar, at forhandlingsretten ud-
@gves gennem centralorganisationen. Vi mener ikke
&ndringen kan foretages uden det enkelte medlems
tilkendegivelse ved stemmesedler.



Overenskomstsituationen 1982/83

Opleg v| LO’s formand Knud Christensen (uddrag)

Overvejelser om prioritering af overenskomstkravene

P4 baggrund af den vanskelige gko-
nomiske'situation og udsigterne i de
nermeste ar kan vi som sagt ikke
forvente de heltstore resultater ved
overenskomstforhandlingerne.

LO’s forretningsudvalg har
droftet situationen og opfordrer
forbundenen til at tage hgjde her-
for. Forbundene bgr realistisk og
nggternt overveje, hvorledes kra-
vene kan tilpasses og prioriteres,
saledes at vore begrensede mulig-
heder trods alt kan udnyttes bedst
muligt.

Forbundene er som sagt suvera-
ne, nar det gaelder udformningen af
overenskomstkravene. Men netop
fordi mulighederne er snavre, skal
jeg pa forretningsudvalgets vegne
opfordre til, at forbundene begren-
ser sig til ret f krav.

LO’s forretningsudvalg er séle-
des enig om at anbefale forbunde-
ne, at man samler sig om tre gen-
nemgéende krav:

1) Det fprste mé naturligvis veere
en fastholdelse af den solidari-
ske lgnpolitik.

De seneste ars udvikling 1 real-
lpnnen har ikke mindst varet
markbar for lavindkomstfami-
lier — dette, Sammenholdt med
vort almindelige gnske om at
sikre, at de lavest lpnnede ikke
sakker bag ud, understreger for-
retningsudvalgets gnske om at
fastholde den solidariske lgnpo-
litik.

Ved de seneste overens-
komstforhandlinger bortfalder
bestemmelserne om garantibe-
talingen som bekendt p4 en raek-
ke overenskomstomrader, mens
den belv opretholdt p4 andre
omrader. Jeg skal derfor ikke
pege pa konkrete lgsningsmo-
deller for dn solidariske lgnpo-
litik. Det m& vare op til for-
bundene selv i denne fase at

udforme det konkrete krav her-
om.

2) Det andet hovedkrav, 1LO’s for-
retningsudvalg anbefaler for-
bundene, er kravet om en ned-
sewettelse af den ugentlige ar-
bejdstid.

P4 en rekke kongresser har vi
inden for de seneste &r madt et
massivt krav om en generel ned-
settelse af den ugentlige ar-
bejdstid. Dette er sket bAde med
henvisning til beskzftigelsessi-
tuationen og de belastninger,
som de nuvarende arbejdstider
ofte pafgrer familielivet og -an-
svaret. Hertil kommer, som et
vaesentligt aspekt, at en ar-
bejdstidsnedsettelse vil give
mulighed for at gge ligestillingen
pa arbejdsmarkedet.
Forretningsudvalget skal samti-
dig understrege over for forbun-
dene at vi bgr have en realistisk
indstilling til, hvad der vil vere
muligheder for at komme igen-
nem med pa arbejdstidsomradet
ved disse overenskomstfor-
handlinger. Jeg tror ikke, at det
skulle vaere ngdvendigt at un-
derstrege, at en nedsettelse af
den ugentlige arbejdstid natur-
ligvis ma ledsages af en vis lgn-
kompensation. Jeg skal ikke
kommentere diverse prgvebal-
loner fra sommerens politiske
debatter, men som sagt under-
strege, at de lavere lgnnede ma
og skal dekkes fuldt ind gennem
lpnkompensation ved en even-
tuel arbejdstidsforkortelse.

3) Det tredje krav, som LO’s for-
retningsudvalg anbefaler for-
bundene at rejse, er en forhgjel-
se af bidraget til Uddannelses-
fonden. Dette bidrag blev sidst
forhgjet ved overenskomstfor-
handlingerne i 1977, hvor belg-
bet blev havet fra 3 are til S ore
pr. praesteret arbejdstime.

Alene en genoprettelse af real-
vardien vil derfor ngdvendigge-
re en forhgjelse med ca. 75 pct.
Hertil kommer, at behovet for
yderligere uddannelsesaktivi-
teter inden for fagbeveagelsen
tilsiger en yderligere forhgjelse.

Udover disse tre krav, som for-
retningsudvalget anbefaler forbun-
dene at koncentrere sig om, vil deri
lighed med tidligere blive fort for-
handlinger mellem LO og DA om
krav til Feellesordning for arbejde i
Holddrift. Foruden en justering af
tillegssatserne vil det p4 dette om-
rade vere naturligt at overfore de
forbedringer p& arbejdstidsomra-
det, der métte vare opnet enighed
om pa de enkelte overenskomst-
omréder.

Selv om der kunne veare grund til
at pege pa mange andre berettigede
krav, skal jeg alligevel, som allere-
de naevnt, afholde mig herfra, idet
det mé vare op til de enkelte for-
bund at vurdere og prioritere i lyset
af den alvorlige gkonomiske og be-
skeftigelsesmassige situation.

P4 de enkelte overenskomstom-
rader vil der naturligvis — i lighed
med tidligere — vare behov for en
rekke specielle justeringer og til-
pasninger. Jeg skal derudover blot
gore opmarksom pa, at man p4 en
rekke stgrre overenskomstom-
rader sidste gang opnede ret til fri-
hed pé bgrns fgrste sygedag. I lyset
heraf bgr dette krav overvejes pa
andre omréder, hvor det ikke lyk-
kedes at komme igennem ved sidste
overenskomstfornyelse.

De krav, som forretningsudval-
get har begrenset sig til, vil komme
en stor del af vore medlemmer til
gavn — ikke mindst de darligst stil-
lede — og vaere i overensstemmelse
med de krav og egnsker, som er
fremkommet p4 mgder landet over.

De er imidlertid, p4 én gang, ogsa
udtryk for forstaelse for den gko-



nomiske situation og et udtalt gn-
ske om, gennem overenskomst-
forhandlingerne, at bidrage til en
forbedring af beskaftigelsessitu-
ationen.

3-partsdroftelser

Regeringen har ved flere lejligheder
givet udtryk for, at man vil indkalde
parterne til sdkaldte 3-partsdroftel-
ser for at orientere 0s om regerin-
gens opfattelse af den gkonomiske
situation og de gkonomiske mulig-
heder.

jeg forst og fremmest pege pa rente-
skattereformen, der pA mange ma-
der er helt afggrende for en bedre
balance i vor samfundsgkonomi.
Det vil ogsa vaere naturligt, at rege-
ringen og folketinget tilstreber at
sikre reallonnen efter skat for i
hvert fald de lavest lonnede.

Der er ikke aftalt noget tidspunkt
for sAdanne 3-partsdroftelser. Men
vi kan forudse, at disse formentlig
vil finde sted i Ipbet af oktober og
begyndelsen af november maned —
forud for den 15. november, hvor

LO's formand, Knud Kristensen.

Vi vil naturligvis deltage i disse
droftelser. Men jeg vil gerne pa for-
retningsudvalgets vegne fastsla, at
det fortsat er vor opfattelse, at vi
selv skal prgve at overenskom-
sterne med modparten. Det er vor
klare opfattelse. at regeringen er
enig med os heri og ikke narer no-
get onske om direkte at blande sig i
forhandlingerne.

Derfor vil vor hovedinteresse
ved disse 3-partsdroftelser vaere at
formé regeringen og folketinget til
at gennemfpre den supplerende
lovgivning, som kan hjzlpe over-
enskomstforhandlingerne pa vej.

Det galder fortsat, som det helt
centrale, en styrkelse af beskefti-
gelsen. Ogsd spgrgsmélet om en
rammelovgivning for begransning
og afspadsering af overarbejde
treenger sig pa. Pa reformsiden skal

overenskomstparterne meodes for
forste gang.

Afslutning

Det bliver nogle af de svereste for-
handlinger, vi nu skal tage fat pa.
En ting er helt givet: Svaghed eller
splittelse i vore holdninger vil blive
udnyttet af modparten.

Skal viopna et positivt resultat til
gavn for vore medlemmer — selv i
det begrensede omfang, der méitte
vare tale om - er det afggrende, at
forbundene holder tat kontakt med
hinanden gennem LO. Kun her
igennem vil der vere mulighed for
at udnytte de fordele, som visse ser
ved de decentrale forhandlinger
samtidig med, at en solidarisk lgn-
politik og resultater, til gavn for al-
le, sikres.

Tog
til
tiden

Hvornaar er
det afgang?

DLT a&rgang 1932

Det har vist i den almindelige Be-
vidsthed varet saaledes, at Afgang
med et Tog er blevet regnet fra det
Tidspunkt, Toget faar Afgang, og
ikke fra det Tidspunkt, et Tog, der
skal udrangeres, paabegynder Ud-
rangeringen med deraf fplgende
Tilfeldigheder.

Det maa jo vare saaledes Almin-
delighed, at en for et Tog fastsat
Kgretid forst kan regnes paabe-
gyndt, naar det ved Afgang overgi-
ves til Lokomotivfgreren at satte
Hastigheden op til den maksimale
eller normale, og kan altsaa ikke
regnes fra et tilfeldigt Tidspunkt,
hvor Toget er undergivet Ranger-
ledelse, og som Fglge heraf maa kp-
re saa langsomt, at Rangerlederen
uden Fare kan komme af, ja even-
tuelt maa Toget helt standses, naar
Rangerlederen skal af eller for
eventuelt fejlstaaende Sporskifter.
Et er imidlertid afgjort, at Afgang
med et Tog i Almindelighed forst er
det Tidspunkt, hvor der gives Af-
gang, hvorefter Lokomotivfgreren
bestemmer Farten.

Anledningen til, at disse Be-
markninger fremsettes, skyldes,
at man i 2. Distrikt synes at ville
praktisere den Opfattelse, at Af-
gangstid og Udrangeringstid er den
samme, og at der endogsaa sker
Paatale overfor Lokomotivfgreren,
naar han ikke deler denne Opfattel-
se.

Lokomotivfgreren siger i en Sag
ang. dette Spgrgsmaal, at han reg-
ner Afgangstid fra det @jeblik, den
udrangerende Portgr springer af.

Det mener vi ogsaa, han er be-
rettiget til, thi fprst da har han
Kommandoen over Toget.



Statipnen siger, at Toget gnskes
fremfert S Min. for tidligt, men her-
om er Lokomotivfgrerpersonalet
ikke underrettet og kan af den
Grund ikke rette sig efter den Be-
stemmelse — men kgrer som bl.a. et
i Remisen oph&ngt Opslag paaby-
der det. Der staar i Punkt 14 fplgen-
de:

» For ikke Togene frem til for tid-
lig Ankomst, der unyttigt forpger
Kulforbrug og Stationsophold. «

Men hvornaar er det Afgang?

Vi deler Lokomotivforerens
Opfattelse; herefter det Afgang,
naar Udrangeringen er endt. Der-
efter kan der ikke legges Lokomo-
tivfgreren noget til Last, naar han
overholdet Togets Kgretid, og da
navnlig ikke, naar den Tid, han
noterer som Afgang, er rette Tid,
og det kan ikke bebrejdes ham, at
han ikke vinder Tid, for det forste
fordi han ikke kender Trafikkens
hemmelige Bestemmelse om det
onskelige i, at Toget fremfpres + 5
Min., men for det andet specielt
fordi han kender Punkt 14 i det
omtalte Remiseopslag.

At Trafiktjenesten kan have en
anden Opfattelse end Lokomotiv-
foreren er der intet merkeligt i,
hidtil har Rangeringstid efter vor
Opfattelse ikke gaaet op i Kgretid,
men at »Maskintjenesten er enig
med Trafiktjenesten i, at Togets
Afgangstid fra Aarhus H. maa reg-
nes fra det @jeblik, da Toget setter
sig i Bevaegelse fra Stationen,« be-
griber vi ikke, og skyldes forment-
lig manglende Forstaaelse af, hvad
det drejer sig om.

Lokomotivma&ndene opnaar i
Almindelighed at faa Forstaaelse af
de forskellige Foreteelser paa Tra-
fikkens Omraade, hvilket er ganske
indlysende. Det er for saa vidt gan-
ske forstaaeligt, at Maskintjene-
stens Embedsmand svinger i Ret-
ning af Trafiktjenesten, naar de ik-
ke har Forstaaelse af, at de burde
beskytte deres undergivne ansatte,
bl.a. Lokomotivfgreren, og da
navnlig, naar han har Ret.

Men det er vi forgvrigt vant til at
de glemmer —efter at de er informe-
ret af Trafiken.

Ak ja ogsa dengang.
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Der bliver uddannet alt for mange
tandleger. Og det er ikke muligt at
finde huller til dem alle.

Der skal spares. Den tid er forbi,
da tandlegerne sagde:

— Dérlige tender er guld verd!

I det hele taget er der alt for man-
ge mennesker. Men ikke nok til at
aftage altdet, de andre laver. Derer
overproduktion af nasten alt.

Nuerdetogsé blevet foreslaet, at
man skal indfgre alternativ bgrne-
pasning. Det bedste ville selvfgl-
gelig vaere, hvis man bad bgrnene
om at passe sig selv. Men i stedet
foreslas det, at man anbringer en
del af vuggestuebgrnene pa alder-
domshjem. Inden de far arbejde og
egen bolig, har de jo alligevel néet
pensionsalderen.

Det foreslas ogsa, at foreldrene i
hgjere grad tager del i bgrnepasnin-
gen. Men bgrn er jo noget, man
leegger i seng, nar foreldrene er
trette.

Nogle foreldre er dgdtraette efter
en lang arbejdsdag. Og andre er
snart traette af forgeves at spge et
job.

Man kunne ogsd forsggsvis
nedlegge skolerne, der jo alligevel
kun uddanner bgrnene til arbejds-
lpshed. Foreldrene burde selv tage
deres forbandede unger i skole.

Det offentlige har ikke réad til at
antage flere folk. Skat er snart det
eneste, man kan blive ansat i.

I den private sektor har man me-
re forstand pa tingene. Far en di-
rektgr kolde fgdder, begynder han
bare at fyre. Og i sidste ende flytter
han sin virksomhed til udlandet.
Arbejdet barer jo lgnnen i sig selv,
og derfor er der heldigvis mange i
udlandet, der vil arbejde for en
sultelgn.

Man skal have mange penge for
at kunne snyde andre for en for-
mue. Hvis man f.eks. bliver taget
for skattesnyd til 10 millioner, stil-
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ler man bare en kaution pa 8 milli-
oner og rejser til udlandet med 20
millioner.

Da hverken bagmandspoliti eller
skattevaesen har folk nok, er der
stadig folk nok, der kan snyde og
bedrage.

Hvis alle betalte den skat, de
vitterligt burde, ville man kunne af-
skaffe s4 mange offentlige kon-
trolforanstaltninger, at skatten
faldt sA meget, at det ikke ville vaere
ulejligheden verd at snyde for den.

Det er nemmere at trede pa
manden pa gulvet end p4 ham, der
sidder pa den grenne gren. Og den
gronne gren befinder sig et eller an-
det sted inde i skattejunglen.

De, der hyler mest over skatter-
ne, er dem, der har s& hgj en
nul-indtegt, at de betaler mindst.

— Huvis fattigrovene ikke selv kan
passe deres bgrn, ma de anse&tte en
nurse. Det gor vi andre! sagde
nul-skatteyderen.

1 pvrigt betaler de mennesker ba-
de revisorer og advokater i dyre
domme for at undgd en endnu dyre-
re dom.

Hvis skattefuskeriet tager bare
endnu et lille opsving, bliver der for
fa revisorer og sagforere. De store
skattesnydere kan pd den maéde-
skabe arbejde til mange.

Der er s& mange sorte penge, at
stat og kommuner snart ikke far en
rodore. Derersnartikke engangen
hvid i statskassen.

Viskylder sa meget i udlandet, at
hele den danske befolkning burde
sidde i geldsfengsel. Men har man
selv penge nok, er der rigeligt til en
billet til Lichtenstein. Skulle det
knibe, kan man ngjes med at tage til
London. Der er ikke sa langt til
London, men dog langt nok til, at
selv lovens lange arm ikke kan n&
en.

Kursen - og specielt konkursen —

har i flere tilfelde fart til den briti-
ske hovedstad.

Den lille mand mé blive hjemme.
Ogdog! Dererenchance for, at han
ma ga fra hus og hjem.

Visse partier mener, de mange
offentligt ansatte er skyld i hele mi-
seren. Nar vi sé lenge har kgrt mod
afgrunden, skyldes det Jens Vej-

mand og hans kolleger.
Poul Schliiter, der hevder at ha-

Arsfesten 1982

Lokomotivmandenes Jubileums-
forening afholder arsfesten 1982,
onsdag den 6. oktober kl. 13.00 i
»Adlon Selskabslokaler«, Ngrre-
gade 41, Kgbenhavn.

Vi indleder med | glas champag-
ne for at komme i den rette stem-
ning inden der serveres koldt bord
med lune retter og ¢l og snaps. Ef-
ter spisningen samles vi til kaffe
med cognac, og inden vi skilles
serveres suppe med boller.

Selv om Danmarks gkonomiske
situation naturligvis ogsi preger
vor forenings virke, er det dog lyk-
kedes styrelsen at fastholde sidste

ve overblik over det hele, siger, at
vi allerede befinder os pa bunden af
afgrunden. Og det er ikke hans
skyld. Han vil s& gerne helt til tops.

Dommedagsprofetier er der nok
af, og det er en kendsgerning, at vi
allerede i morgen er verdens un-
dergang en dag nzrmere.

Skal man tro Glistrup, hgrer al
ting op.

ars pris pa kr. 200,~ for hele arran-
gementet.

Alt tegner, som du kan se, til at vi
pany kan samles, og pa festlig made
fejre de af vore medlemmer der si-
den sidste arsfest har kunnet fejre

jubilzum, og samtidig fA en kam-

meratlig hyggedag.

Vi forventer at se mange til fe-
sten, hvortil indtegning sker pa de
fra 1. september fremlagte lister
som slutter den 27. september, eller
direkte til vor » Skattemester«, Erik
Profft pa tif. (02) 95 17 69.

P4 bestyrelsens vegne
Jorn Thillemann



DR og LO pregver i fellesskab at finde frem
til det bedst egnede tidspunkt for
genudsendelser for skifteholds-arbejdere

Af programchef Arne Larsen, Danmarks Radio.

Danmarks Radio og LO har indledt
kontakt med hinanden for i flles-
skab at finde frem til, hvordan TV
bedst kan placere sine genudsen-
delser — de sakaldte »snaprepriser«
— for skifteholdsarbejderne. Disse
udsendelser har eksisteret siden
september 1967, da det blev be-
sluttet, at TV ud af hver uges af-
tenprogram skulle udvalge ca. tre
timers egenproduktion til genud-
sendelse med specielt henblik pa
skifteholdsarbejderne. Det blev
samtidig bestemt, at der fortrinsvis
skulle vere tale om samfundsori-
enterende stof, saledes at folk pa
skiftehold ogs& kunne fa mulighed
for at fglge med i samfundsdebat-
ten.

I begyndelsen var udsendelserne
fra en uges programmer placeret kl.
ca. 16.00-17.30 pa tirsdage, onsda-
ge og torsdage i den fplgende uge.
For at ggre disse snaprepriser mere
aktuelle, &ndredes dette menster
imidlertid fra september 1973 til, at
udsendelserne blev placeret pa
tirsdag, onsdag og torsdag formid-
dage fra kl. ca. 10.45 samt pa lgrda-
ge mellem 13.30-15.00 med stof
hentet fra samme uges aftenpro-
grammer. Allerede fra april 1974
blev der foretaget en ny andring,
idet man gik over til at sende snap-
repriserne pa lgrdag-sgndag efter-
middage med programmer, der var
bragt forste gang mandag til fredag
aften 1 den forlpbne uge. Dette
skema holdt sig stort set uandret
frem til efterdret 1980, hvor man
indskrenkede noget af snaprepri-
setiden p4 weekendeftermiddagene
og til gengaeld placerede nogle af
snaprepriserne i 18-19 sendetiden —
fortrinsvis pA mandage.

» Aktionsplan

I forbindelse med ivaerksettelsen af
TVs sakaldte » Aktionsplan 82« fo-
retoges der fra nytar i ar en mere

radikal omlagning af TVs udsen-
delsesmgnster. Det indebar bl.a.,
at TV-udsendelserne for bgrn blev
placeret p& hverdage kl. 16.00,
mens udsendelserne for skifte-
holdsarbejderne er blevet sendt kl.
ca. 17 mandage til torsdage. I tiden
siden 1. maj i &r har sendetiden
mandage og tirsdage mellem
16.30-18.00 vearet reserveret til
disse udsendelser. I gvrigt skal det
tilfgjes, at @&ndringerne fra nytar
ogsé indebar en fast genudsendelse
om mandagen af »Sgndags Spor-
ten« fra den foregende aften.

Det er indtrykket, at der gen-
nemgiende har veret tilfredshed
blandt skifteholdsarbejderne med
den placering, som har veret an-
vendt i tiden siden nytar. Imidlertid
har placeringen af bgrneudsendel-
serne allerede kl. 16 givet anledning
til s& mange seerreaktioner, at TV
fra september har fglt sig tilskyndet
til at placere bgrnetimerne kl. 17.00
og snaprepriserne umiddelbart for-
ud — dvs. omkring kl. 16.00/-
16.15/16.30. Dette er dog muligvis
kun en midlertidig Igsning, idet
TV-ledelsen har taget kontakt med
LOforat manitzllesskab kan finde
frem til en mere permanent lgsning
pa problemet. I den forbindelse har
DRs folk bedt LO om at hjelpe med
til at finde et mere sikkert funda-
ment for placeringen af disse ud-
sendelser.

Gode rad

Savel forud for indfgrelsen af snap-
repriserne i 1967, som i forbindelse
med de senere foretagne sende-
tidsendringer har TVs program-
leeggere haft kontakt til LO og an-
dre af arbejdsmarkedets parter for
at fi gode rdd. Man har hele tiden
veret pa det rene med, at det sik-
kert ville vere helt umuligt at finde
sendetider, som kan tilfredsstille
alle. Noget har hidtil tydet pa, at

man forst og fremmest matte prgve
at indrette sig efter toholds-skifte-
ne, der repraesenterer den stgrste
gruppe af folk pa skifteholdsarbej-
de.

Nar TV i arenes lgb har fglt sig
tilskyndet til at &ndre pa tiderne for
disse udsendelser, er det hver gang
sket i forsgget pa at finde frem til
noget bedre, idet dels henvendelser
til Danmarks Radio, dels tallene fra
DRs seeranalyser tydede pa, at de
hidtil valgte tidspunkter ikke i til-
streekkelig grad ramte den gnskede
malgruppe.

Undersggelser

Netop i det forlgbne forar har DRs
medieforskere specielt undersggt,
om snapreprisesendetiderne har
passset skifteholdsarbejderne. 1
undersggelsen har man benyttet
bidde DRs egne regelmessige
seerundersggelser tilbage til 1978
og den statistiske oversigt »Leve-
vilkari Danmark«, der er udgivet af
Danmarks Statistik og Socialforsk-
ningsinstituttet. Resultatet viser, at
der hgjst er 5% af befolkningen
over 12 &r - svarende til ca.
200.000-250.000 personer — som i
en given uge ikke kan se aftenpro-
grammerne i TV, fordi de er pa
skifteholdsarbejde. Til snaprepri-

.seudsendelsene er der imidlertid 1

gennemsnit kun et publikum pé ca.
40.000-50.000 personer, som ikke
har set udsendelserne fgrste gang,
de blev udsendt. Af disse er der
hgjst 25.000 personer — sandsynlig-
vis endda langt ferre — som ser
snaprepriserne, fordi de ikke kunne
se dem ved den forste udsendelse,
hvor de var pa skifteholdsarbejde.
Dette resultat ligner resultatet fra
en tilsvarende undersggelse, der i
1975 blev udfgrt af Sveriges Radio.
Hvis man overforte den underso-
gelse pa danske forhold, ville man
endda have niet til endnu mindre



»skifteholdspublikum« end de
hgjst 25.000, som den danske un-
derspgelse paviste.

Man ma altsd heraf slutte, at
mindre end 109% af de skifteholds-
arbejdere, som snaprepriserne
sendes for, 1 virkeligheden benytter
sig af muligheden.

Fra TVs side gnsker man ikke at
leegge mere vagt pa denne analyse,
end den kan bzre. Man har imid-
lertid taget den som et incitament til
den tidligere omtalte kontakt til LO
—1habom at fa en velfunderet tilba-
gemelding med rdd om, hvornar
man bedst traeffer skifteholdsarbej-
derne hjemme.

Om det sa bliver muligt at efter-
komme denne tilbagemelding til

10096 er naturligvis et andet
sporgsmél. Placeringen af disse

snaprepriser skal jo kombineres

med en rekke andre hensyn og for-

pligtelser, som skal imgdekommes
pa den enlige danske TV-kanal.

Blandt de spgrgsmél, som TVs
programlaggere er interesseret 1 at
fa svar pa, kan navnes:

1. Bgr snaprepriserne for skifte-
holdsarbejderne placeres pa
ugens fire forste hverdage
(mandage-torsdage), p4 fredage
eller i weekenden (lprdag-sgn-
dag)?

2. Bor de sendes om formiddagen,
forst pa eftermiddagen, sidst pa
eftermiddagen eller fx. i tiden
omkring kl. 18-19?

3. Bor disse snaprepriser pa til-
sammen tre timer sendes samlet
1én ellerto blokke i lpbet af ugen
— eller bgr de spredes mest mu-
ligt — fx. med een daglig udsen-
delse?

Bolden er hermed givet op til
nogle reflektioner i faglige organi-
sationer og pa arbejdspladserne.
Forhabentlig vil det veere muligt for
LO at give TV et tilbagespil i lgbet
af det kommende efterar.

Forureningspolitik er

at forebygge

Forurening fra skibe og off-shore virksomhed er et stigende
problem, som spges forebygget pa mange mader, nationalt
og internationalt, skriver forskningsstipendiat, cand. jur.
Kirsten Ullbek, — men hvordan fungerer de faktiske meka-
nismer og hvilke nye problemer er ved at melde sig.

Olieforurening af havet, Kkyst-
streekninger, havne, dyreliv og pri-
vat ejendom eller risikoen for en
sddan forurening er problemet, der
er sterkt tiltagende i takt med ud-
viklingen i industrilandenes energi-
behov. Forureningskilden har i
forste omgang varet tankskibsfar-
ten, men nu er off-shore virksom-
heden kommet til.

Samtidig er bevidstheden om
ngdvendigheden af en mere aktiv
miljgpolitik gget. I denne sammen-
heng star havmiljget som et helt
centralt problem. Alle, inclusive
politikere og bergrte erhverv, har
mattet erkende at vi har begrense-
de ressourcer samt at forurening
indskrenker eller pdelegger vores
mulighed for at anvende disse,

hvad enten det er fiskebestanden
eller et rekreativt omrade der gores
ubrugeligt.

Med denne erkendelse som
grundlag har der derfor ogsa i lang
tid vaeret et almindeligt krav om en
vis kontrol med og indsigt i indu-
striens forureningsforhold. Sam-
fundet har saledes stillet krav til
bade tankskibsfarten og off-shore
virksomheden dels om forebyggel-
se af forurening og dels om bered-
skab til bekempelse af forurening.

Formalet med disse regler er at
beskytte det omgivende miljp, men
da de ogsa i vid udstraekning vil ve-
re en beskyttelse af privat ejendom,
opstar der let en interessekonflikt
mellem to private grupper — de for-
urenende private virksomheder pé




den ene side og de forurenede pri-
vate interesser pa den anden.
Disse modsatninger fortsatter i
lidt stgrre malestok pa tvers af
landegrenserne. Pa tankskibsfar-
tens omrade vil nogle lande vare
typiske tankskibslande (f.eks. Li-
beria) mens andre vil vere typiske
kyststater (f.eks. Danmark). For
off-shore omradet vil tendensen
vare den samme, bare inden for et
mindre regionalt omrade. Nogle
lande er olieproducerende, mens
andre er nabostater uden egen pro-
duktion, men med fare for forur-
ening. For nogle ar tilbage var
Danmark i denne stilling.

Hvem skal betale?

Med dansk deltagelse i efterforsk-
ning og udvinding af olie i Nordsg-
en vil sikkerheds- og beredskabs-
krav nu ogsa berore Danmark som
olieproducerende land. I nogen
grad vil vi ogsd blive bergrt som
tankskibsland. Den stgrste virk-
ning af skarpede krav vil Danmark
dog fa som kyststat. Danmark er
med smalle farvande og en lang
kystlinie serlig folsom for forur-
ening.

Det centrale i hele forurenings-
problematikken er selvfplgelig fo-
rebyggelsen, at hindre at der opstar
forurening. Dernast kommer be-
kaempelsen af forurening, nar den
alligevel sker og endelig det efter-
folgende erstatningsopger. 1 det
folgende vil jeg koncentrere mig om
selve den regulerende del for s vidt
angar tankskibstransport og off-
shore-virksomhed.

I tilknytning til sAdan regulering
melder der sig naturligt nok ogsa
sporgsmélet om hvem der skal be-
tale for disse foranstaltninger. Den
offentlige regulering af virksomhe-
derne medferer en gkonomisk be-
lastning for det offentlige i form af
udgifter til kontrolsystemer, bered-

skab og bekampelse af forurenin-
ger. For de private virksomheder
vil der ogsé blive betydelige udgif-
ter ved gennemforelsen af kravene.
Man kan valge at lade erhvervene.
der forurener. betale. eller man kan
diekke udgifterne af de saedvanlige
statslige midler. De interesseom-
kostninger, der ligger her, med-
forer store politiske problemer,
ogsd set i internationalt perspek-
tiv. I den udstrekning det er
virksomhederne, der belastes. er
det det enkelte producerende land,
der belastes, i modsetning til kyst-
staten — og omvendt hvis omkost-
ningerne afholdes af det offentlige.

Konventioner

Da forureningen foregar pé tvers af
landegrenser fastsattes selve kra-
vene til virksomhederne i internati-
onalt regi i form af konventioner,
der senere danner grundlaget for
dansk og anden national lovgiv-
ning. Denne form velges for at give
industrien ensartede rammebetin-

gelser. Kontrolsystemer derimod
organiseres nationalt, mens bered-
skabsforanstaltninger ofte vil vere
regionale.

Af konventioner der vedrgrer
forureninger fra skibe kan navnes
OILPOL, den internationale kon-
vention til undgéelse af forurening
af havet med olie fra 1954. Kon-
ventionens forbud mod ubegrenset
udtgmning af olie blev siden skar-
pet i 1969, mens de seneste &ndrin-
ger der indeberer visse normer for
tankskibenes konstruktioner endnu
ikke er tradt i kraft.

Som eksempel pa andre vasent-
lige led i det internationale samar-
bejde kan navnes konventionen
om indgriben p4 det dbne hav i til-
felde af olieforureningsulykker,
1969, der tradte i kraft 1975, kon-
ventionen om det privatretlige an-
svar for olieforureningsskader,
1969, der tradte i kraft 1975, kon-
ventionen om oprettelse af en in-
ternational fond for erstatning for
skader ved olieforurening, 1971,
der tradte i kraft 1978.

Af vesentlig betydning for fore-
byggelse af havforurening er ligele-
des en rekke internationale regler
til forhindring af sgulykker. Her
kan iser navnes konventionen om
de internationale sgvejsregler,
1972. SOLAS-konventionen (kon-




ventionen om sikkerhed for men-
neskeliv pa sgen, 1960, som &ndret
i 1974, samt protokollen til denne
konvention) og konventionen om
uddannelse af sgfarende, om sgna-
ring og om vagthold, 1978.

International regulering vedrgrer
ikke kun tankskibe. I 1975 tradte
Londonkonventioen (konvention
om forhindring af havforurening
ved dumpning af affald og andre
stoffer, 1972) i kraft. Ogs& Pa-
ris-konventionen (konvention til
forhindring af landbaseret havfo-
rurening, 1974) som tradte i kraft i
1978 bgr fremhaves i denne sam-
menhang, idet denne omfatter ud-
ledninger fra boreplatforme som
folge af udnyttelse af undersgiske
mineralforekomster.

Ogsé pa regionalt plan er der ind-
giet aftaler med det formél at be-
grense forureningen og forbedre
mulighederne for bekempelse. Her
kan sarlig fremhaeves @sterso- el-
ler Helsingfors-konventionen (kon-
vention om beskyttelse af hav-
miljget 1 @stersgomradet, 1974),
der tradte i kraft i 1980, og
Oslo-konventionen (konvention til
forhindring af havforurening ved
dumpning fra skibe og luftfartgjer,
1972) som tradte i kraft 1974, og
som i modsatning til den ovenfor
omtalte London-konvention kun
omfatter Nordgstlanten med til-
grensende farvande. Endvidere
kan nzvnes Bonn-overenskomsten
(overenskomst om bek&mpelse af
olieforurening af Nordsgen, 1969)
og Kpgbenhavn-overenskomsten
(nordisk overenskomst om samar-
bejde vedrgrende foranstaltninger
mod olieforurening af havet, 1971).
Endelig skal nevnes konventionen
om erstatningsansvar for olieforu-
reningsskade som fglge af undersg-
gelse efter og udvinding af under-
spiske mineralforekomster, 1977,
der dog endnu ikke er tradt i kraft.

Skibe som forurenere
Den vigtigste konvention for forur-
ening fra skibe er dog formentlig
MARPOL 1973 (international kon-
vention om forebyggelse af forur-
ening fra skibe) der betpd et vea-
sentligt fremskridt i de internati-
onale bestraebelser for at forebygge
havforurening. Modsat OILPOL
konventionen omfatter den ikke
blot regler til forebyggelse af forur-
ening med tunge olietyper, men sg-
ger at regulere alle former for
skibsbaseret forurening, bortset fra
dumpning. Konventionen omfatter
saledes regler til forebyggelse af
forurening af havet med enhver
form for olie, skadelige flydende
stoffer, der transporteres i bulk,
skadelige stoffer i emballeret form,
kloakspildevand og affald.

Blandt MARPOL-konventio-
nens vigtigste forholdsregler kan
navnes:

— regler om, hvor og i hvilke
mangder der ma ske udtgmning
af forurenende stoffer. I »serlige
omrader« (herunder @stersgen)
gelder der saerlig strenge regler
for udtgmning,

— reglerom modtageanlaegihavne,

— regler om, at udtgmning af for-
urenende stoffer skal ske gen-
nem sarlig godkendte anleg,

— regler om, at skibe skal fgre jour-
nal over alle typer af olie og ska-
delige flydende stoffer,

— regler om transport, herunder
lastning og losning af farlige
stoffer i emballeret form,

— regler om indberetning af tilfelde
af forurening og om kontrol med
overholdelse af konventionen.
Endelig indeholder konventi-

onen en raekke krav til konstrukti-

onen af olietankskibe, idet der af-
hangigt af stgrrelse og type kre-
ves:

— sarlige tanke til foring af ballast,

— beskyttende placering af bal-
lasttanke

— anlag til skylning med réolie,

— inert (inaktivt) gasanleg.

Til trods for at konventionen
endnu ikke er tradt i kraft — det sker
formentligengang i midten af 1983 —
er en del af reglerne fgrt ud i praksis
i Danmark, idet miljgministeren
med havmiljgloven, lov nr. 130 af 9.
april 1980, om beskyttelse af hav-
miljpet, har faet mulighed for i be-
kendtggrelsen at iverksette reg-
lerne om olieforurening i @ster-
sp-omradet, der dekker alle danske
farvande, bortset fra Jyllands vest-
kyst.

De sarlige krav til konstrukti-
onen af olietankskibe og andre for-
skrifter af konstruktionsmeessig ka-
rakter hgrer under industrimini-
sterens omrade og indgar i lov nr.
98 af 12. marts 1980 om skibes sik-
kerhed m.m. Disse regler har et lidt
bredere sigte, idet de har til formal
generelt at skabe et vist sikker-
hedsniveau ombord. Denne regule-
ring sker mere detaljeret ved serli-
ge forskrifter for sd vidt angar
skrog, bygning, udstyr, navigering,
radioanleg, sikkerheds- og brand-
vaesen, redningsvasen, opholds-
rum, skibsdokumenter og miljgbe-
skyttelse. Tilsynet udgves dels un-
der skibets bygning dels ved perio-
diske eller lgbende tilsyn med bl.a.
skrog, maskineri og udstyr — og va-
retages af Statens Skibstilsyn. Ge-
nerelt set sikrer disse grundleg-
gende krav at skibet er sgdygtigt og
kan fgres pa betryggende vis og
dermed med mindst mulig risiko for
at komme i situationer hvor forur-
ening kan opsta.

Off-shore virksomhed

Néar det gelder dette omrade mé
man vere opmarksom pa en prak-
tisk vigtig sondring mellem flyden-



de/flytbare anleg og faste platfor-
me. | det omfang en dansk platform
kan anses for flydende eller flytbar
betragtes den som skib og falder ind
under reglerne om skib. Faste an-
leeg derimod falder uden for skibs-
tilsynsloven og er i stedet omfattet
af den nye havanlagslov, lov nr.
292 af 10. juni 1981 om visse hav-
anleg. [ denne forbindelse skal
nevnes at havmiljgloven omfatter
bade skibe og platforme, og dermed
hele off-shore virksomheden.

Hovedformalet med havanlegs-
loven er at spge sikkerhedsreglerne
samletiet overskueligt st af regler
og sgge tilvejebragt en samordning
af tilsynsfunktionerne. Loven in-
deholder i vidt omfang rammebe-
fejelser for energiministeren til
fastsettelse af regler om sikker-
heds-, sundheds- og miljgmessige
forhold. Desuden bemyndiges mi-
nisteren til at fastsatte regler om
henholdsvis bemandingsforhold og
beredskab.

Regler om off-shore virksomhed
kan vanskeligt udformes uden et
tverressortmassigt arbejde. Den
ngdvendige koordination med de
ovrige bergrte myndigheder sgges
derfor tilvejebragt gennem et koor-
dinationsudvalg. For de bergrte
myndigheder betyder loven at en
del opgaver overfgres fra arbejds-
tilsynet, saledes kontrol med ar-
bejdsmiljp og sikkerhed af de an-
satte pa fastes installationer, vur-
dering af platformsprojekter og lg-
bende kontrol af/pa platformene i
driftsfasen. Skibstilsynet vil nar
hele lovsystemet er udbygget fa en
vasentlig forpgelse af inspektionen
af havanleggene pa dansk konti-
nentalsokkel.

For miljgstyrelsen har loven
medfert en rekke nye opgaver in-
den for beredskabsomradet. Bl.a.
skal miljgministeren fastsette de
krav, der mé stilles til det bered-

skab mod forurening af havet be-
villingshaverne skal etablere. Be-
redskabskrav ved efterforsknings-
boringer og produktionsvirksom-
hed ma paregnes koordineret med
de krav, som gelder for andre dele
af Nordsgen, herunder navnlig de
norske og engelske regler. En an-
den vigtig opgave for miljpministe-
ren efter denne lov er at koordinere
bevillingshavernes beredskab med
det statslige beredskab vedrorende
beka&mpelse af forurening af havet,
samt at fore tilsyn med etablering
og opretholdelse af bevillingsha-
vernes beredskab. Dette forud-
satter deltagelse i regionalt samar-
bejde med henblik p& vurdering af
de samlede beredskabsressourcer i
Nordsgen.

Myndighedskontrol

Disse mere eller mindre forskelli-
gartede, men alle retsligt bindende
normer for sikkerhed, udger et af
grundelementerne i statens regule-
ring af tankskibsfarten og off-shore
virksomheden. Et andet centralt
element er kontrollen med at disse
regler overholdes.

Alt-hvad der kan ggres til gen-
stand forregulering kan i princippet
ogsa geres til genstand for kontrol.
Kontrollen vil kunne gelde alt fra

konstruktioner, udstyr, procedure,
kvalifikationer og til organisa-
tionsforhold, bade under bygge- og
driftsfasen. Uanset om kravene er
generelle eller detaljerede indehol-
der de skgnsmomenter der gor at
det precise indhold af dem forst
fastlegges under kontrollen med
efterlevelsen af dem.

Det centrale i kontrolvirksomhe-
den er den offentlige kontrol, der i
en vis udstrekning mé bygge pa re-
sultaterne af en kontrol foretaget af
virksomhederne selv. Hvis man
skal se bort fra den efterfolgende
kontrol, staten foretager nar en
ulykke er indtruffet, vil de mere
preventive kontrolformer kunne
opdeles i fplgende hovedprincip-
per:

(1) Lgbende kontrol — godken-
delse.

Dette er en grundleggende son-
dring ved valg af statslig kontrolpo-
litik. Man kan lade virksomheden
drive sin virksomhed uden at sta-
tens medvirken kraves og alene
fore en lpbende kontrol som evt.
kan give grundlag for indgriben.
Eller man kan ggre virksomheden
betinget af at statens positive god-
kendelse foreligger p&4 narmere
specificerede stadier.

(2) Forhandskontrol - efterfol-
gende kontrol.

Denne sondring alder til en vis
grad sammen med den foregiende.
Godkendelsen bygger ofte pa en
forhadndskontrol, mens den lpbende
kontrol normalt vil vaere en efter-
folgende kontrol. Men dette er
hverken en praktisk eller ngdven-
dig sammenh&ng. Forhindskon-
trollen behgver saledes ikke indga i
en godkendelsesprocedure, den
kan ogsd vere led i den lgbende
kontrol.

(3) Direkte — indirekte kontrol.

For beskrivelsen af det totale
kontrolsystem er dette en sondring
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af mindst lige s stor betydning som
sondringen godkendelse — lpbende
kontrol. Sondringen her tager ud-
gangspunkt i grundlaget for kon-
trollen. Statens kan tenkes at in-
spicere virksomheden selv, dvs.
ved egne underspgelser og obser-
vationer kontrollere udstyr, kon-
struktioner m.m. eller staten kan
bygge sin kontrol p& sekundzre
kilder dvs. kontrollere inspektions-
rapporter, planer, certifikater o.l.
udarbejdet af andre pa grundlag
af disses inspektioner af udstyr og
konstruktioner.

I praksis sker den statslige kon-
trol bdde som direkte og indirekte
kontrol, fordelingen varierer med
virksomhedens faser. Groft sagt
synes situationen at vere, at mens
kontrollen under konstruktions- og
byggefasen sker direkte og som en
forhadndskontrol, sker den mere 1
form af stikprgver og indirekte
kontrol, nar anlaegget eller skibet er
kommet i drift.

Kapacitetsproblemer ggr at den
direkte statslige kontrol aldrig kan
blive fuldstendig dekkende. 1
praksis ma en statslig kontrol i vid
udstrekning blive en indirekte
kontrol. Materialet til denne kom-
mer fra forskellige kilder. En del
kan komme fra udenforstiende
konsulenter f.eks. inspektionsrap-
porter fra selvsteendige konsulenter
virksomheden har engageret til at
kontrollere svejsearbejder.

Den vigtigste information og do-
kumentation til brug for statens
indirekte kontrol kommer imidler-
tid fra virksomheden selv. Virk-
somhedernes egenkontrol far der-
for en betydelig virkning for effek-
ten af den totale kontrolvirksom-
hed. Dette gor det derfor ogsa ngd-
vendigt at palegge virksomheden
selv at drive en dekkende direkte
kontrol samt fremlegge fyldestgp-
rende dokumentation for denne.

Det er desuden en grundregel i alle
regelsaet om sikkerhed at udgvere
af en virksomhed har et selv-
stendigt ansvar for sikkerheden
uanset den offentlige kontrol.

Virksomhedens egenkontrol om-
fatter séledes bdde de foran-
staltninger virksomheden i ren egen
interesse foretager for at slippe for
ubehageligheder ved at overtradel-
se opdages eller fordi sikkerhed-
skravene giver udtryk for fornufti-
ge krav som den gnsker at fplge.
Uanset de foranstaltninger virk-
somheden palagges i lovgivningen
og som den derfor har pligt til at
udfgre og uanset om den ellers ville
have gjort det. Fra en retslig syns-
vinkel er denne sidste den mest in-
teressante. Denne pligt til at drive
egenkontrol kan opfattes som et
indgreb i virksomhedernes frie sty-
ringsret og ma derfor have lov-
hjemmel.

P4 grundlag af den lgbende kon-
trol kan myndighederne se behov
for at gribe ind i form af forbud eller
palag, f.eks. i form af standsning af
virksomheden med angivelse af
hvilke vilkar der ma opfyldes for at
virksomheden kan startes igen.
Herudover er de vigtigste sankti-
oner uden at de skal drgftes naerme-
re, omggrelse af samtykke, dispen-
sationer, godkendelser og tilbage-
kaldelse af tilladelser og godken-
delser og strafansvar.

Beredskab
Foruden disse forebyggende sik-
kerhedskrav vil der ogsa stilles
krav om etablering af et beredskab.
Det vaesentligste beredskab er dog
placeret uden for skibet eller plat-
formen og foregar p4 det offentliges
initiativ og bekostning. Som fplge
afden nye lov om havanlaeg skal der
dog ske en vis skarpelse af bered-
skabskravet pa selve platformene.
Bekaempelse af forurening af ha-

vet vil typisk ske i samarbejde
mellem miljgstyrelsen, SOK (Sg-
varnets Operative Kommando) og
civilforsvarskorpset, saledes at
overvagning af havomrader og ind-
beretning i vidt omfang sker via
SOK. Miljgstyrelsen har ansvaret
for beredskabet som helhed og
dermed ogsé den operationelle del,
der omfatter udsendelse af béde,
udlegning af flydesparringer, op-
samling af olie til havs og bortskaf-
felsen. Civilforsvaret vil specielt
blive sat ind i den del af opsamlin-
gen der sker pé land. P4 land vil
ogsd de amts- og primarkommu-
nale myndigheder vare inddraget i
sanering af kyster og strande, alt
afhangigt afforureningens omfang.

Samfundsmeassige virkninger
Denne regulering af tankskibsfar-
tens og off-shore virksomhedens
sikkerhedsforhold kan foruden de
direkte miljgpmaessige konsekven-
ser have en rekke positive sam-
fundsmaessige virkninger. Afgg-
rende er hvordan man udnytter de
fuldmagter havmiljgploven og hav-
anlegsloven giver, og med hvilken
energi man vil gennemfore regel-
vaerket i praksis.

En effektivt gennemfort regule-
ring vil ngdvendigvis medfgre en
pkonomisk belastning for de be-
rorte virksomheder og safremt
reglerne ikke koordineres interna-
tionalt, ogs4 en konkurrencefor-
vridning. Dette gelder ogsa selv om
en vasentlig del af omkostningerne
f.eks. til kontrol og beredskab ab-
sorberes af det offentlige.

P4 denne baggrund vil udform-
ningen af reguleringspolitikken for
den nzrmeste fremtid blive et vig-
tigt men formentlig ogsé et omstridt
spgrgsmal. Lgsningen vil betyde
meget for hvordan off-shore virk-
somheden vil blive integreret i det
danske samfund.



Storebalt just nu

Af cand. mag. Carl E. Andersen

I den sidste tid er der kommet en
del rgre om Storebeltstrafik-
problemerne, navnlig broplanerne.

Det begyndte med, at statsmini-
steren i sin 1. maj-tale tog til orde
for, at broen skal bygges just nu.

Motiveringen er, at landets be-
skeftigelsessituation er blevet me-
re trykkende end nogensinde, idet
arbejdslgshedstallet er mere end en
kvart million, og at der derfor bgr
pumpes store statsmidler ud i be-
skeftigelsesarbejder.

Men har vi — dvs. staten — rad til
at ofre meget store ekstra summer
til byggearbejder, som ikke giver
synderlig beskeftigelse efter byg-
gearbejdets slutning?

Ifglge det lige publicerede fi-
nanslovforslag, som ikke navner
noget om Storebaltsprojekterne,
bliver statens underskud over 74
mia. kr. i det kommende &r. Det
svarer til 14% af brutto-national-
produktet. For det folgende &r
venter man endda, at tallet stiger til
omkring 90 mia. kr.

Men méaske skal man ikke forsta
statsministerens forslag s& umid-
delbart?

I hvert fald har gkonomiministe-
ren for nylig ventileret den tanke, at
Storebzltsbroen skal bygges just
nu, — men rigtignok uden at staten
skal have udgifter dertil. Anlaegge-
ne skal betales og udfgres af private
personereller firmaeriindland eller
udland. De skal til gengaeld have
indtegterne af trafikken p& broen,
ikke blot af togtrafikken, men forst
og fremmest af biltrafikken, savel
personbilerne som lastbilerne.

Men kan der indkomme penge
nok?

Kan der blive et overskud?

I bedste fald ma DSB opgive
indtegterne af faergefarten.

Storebaltsoverfarten er formo-
dentlig den danske stats allerbedste
forretning. Hvis den fravristes

DSB, ma til gengeld DSB'’s takster
for transporterne ad banerne for-
gges vasentligt.

DSB skal desuden betale for tog-
kgrslen pa broen.

Det indebarer faktisk, at DSB
skal udrede en vasentlig del af ka-
pitaludgifterne til broen, omend
tidsforskudt gennem byggearene og
afbetalingséarene.

Storebaltsforbindelsen skal altsa
betales, tilmed dyrt, og tillige skal
den afnationaliseres.

Men har vi (staten) rad til det?
Har vi rad just nu?

I forsommeren 1973 vedtog Fol-
ketinget, at Storebaltsbroen skulle
bygges. Planerne skulle endda for-
ceres, og i 1978 var man parat til at
tage fat p4 visse dele af arbejderne.
Men allerede i efteréret 1978 be-
sluttede Folketinget, at brobygge-
riet skulle stilles i bero. Det var be-
grundet med, at statens forventede
udgifter til andre formal i de ner-
meste ar derefter ville blive hablgst
store. — Det skal dog fremhaves, at
loven om udsettelsen af byggeriet
indeholdt en paragraf om, at pla-
nerne skulle tages op til droftelse i
Folketinget 4-5 &r senere.

Men er statens aktuelle pkonomi
og fremtidsudsigter blevet bedre i
1982 end i 1978?

Andre projekter
Er behovs- eller gnskelisten blevet
mindre i 19827

Trafikministeren har for nyligt
givet udtryk for gnsket om at métte
bygge to nye store, eller i hvert fald
storre faerger til Kalundborg-i\rhus
ruten. Men samtidig beklager han,
at han mangler de forngdne penge.

Af hensyn til den gennemgéaende
trafik mellem den skandinaviske
halvg og kontinentet har deriet par
ar veret planer om at bygge nye
store farger til @resunds- og @ster-

sp-forbindelserne. Men dem tales
der ikke om i denne tid.

Efter at arbejdet med den nye
Storstromsbro for vejtrafikken er
kommet i gang, har man mattet op-
tage specielle udenlandske 1&n for
at kunne fuldfgre anlegget. Broen
bliver bygget, men delvis af uden-
landske entreprengrer og uden-
landsk arbejdskraft.

Alt dette tyder p4, at finanssitu-
ationen just nu ikke er bedre end
tidligere. Derfor kan det blive svert
at fremtrylle yderligere milliard-
belgb til f.eks. en Storebaltsbro.

Hvis sddanne endelig dukker op,
vil der nok ogsé vise sig andre an-
vendelsesmuligheder, ja krav om at
andet prioriteres hgjere.

Energiministeren, som har og far
behov for store bevillinger til man-
ge formal, deriblandt transport af
gas, har for nylig ytret gnske om, at
staten skal kgbe Stigsnes-raffina-
deriet, vistnok for at kunne opné
lavere olie-, benzin- og gaspriser.

Denne plan om nationalisering af
et milliard-industrianleeg med ringe
beskaftigelse m& ses i relation til
planen om afnationalisering af den
nu lukrative Storebelts-trafikfor-
bindelse og DSB’s opsplitning.

Broens udformning og omkostnin-
gerne
Man har endnu ikke gjort sig helt
klart, hvordan en broforbindelse
kan udfgres bedst og billigst. Man
ved ikke engang, hvor dens hoved-
piller helst skal placeres. Dog var
man néet frem til at ane, at hoved-
konstruktionen, dvs. strekningen
over den dybe del af farvandet
mellem Sjelland og Sprogg, nok
begr udfgres som en hangebro eller
en skrastagsbro. I fgrste tilfelde
skal gennemsejlingsfaget vaere 1416
m langt, i sidste tilfelde 780 m.
Trods al uklarhed mente man at
vide, at omkostningerne ville blive
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lige store for disse vidt forskellige
projekter. S& kunne man da angive
et pris-tal, s& politikerne kunne tage
beslutningen.

Den nyeste prisopggrelse for
broerne stammer fra efteraret 1978,
da broplanen blev lagt i mglpose.
Den lgd p4 6,3 mia. kr. Det var efter
1978’s prisniveauet og uden renter i
byggeperioden. Medregnes sadan-
ne, kan man vel, uanset renteni-
veauets svingninger, skgnne, at
byggeudgifterne ville komme til at
koste ca. 8 mia. kr. p& den tid, da
broen kunne forventes at blive far-
dig til brug, 1987.

Nuer der giet 4 &r, uden at der er
sket mere i sagen, og tiden gar for-
ovrigt stadig. Regnes der med, at
man allerede i lgbet af 1982 beslut-
ter at bygge broen skyndsomst, kan
den vel forventes fuldfert ca. 1992.

Men alle priser p& arbejdsydelser
og produkter, f.eks. de meget dyre
brokabler, er nu stgrre end i1 1978.
Desuden er renteniveauet steget.
Folgelig kan man ikke leengere reg-
ne med, at anlegget kan fas for de 8
mia. kr., vurderet pa fuldfgrelse-
stidspunktet. Det vil neppe vare
realistisk at regne med mindre end
11 mia. pr. 1992.

Sporgsmalet er allerforst, om
disse penge skal betales af staten,
dvs. af skatteyderne eller trafikan-
terne. Men midlertidigt skal de vel
betales ved lan i indland eller ud-
land, evt. forrentet og afbetalt i
fremmed valuta.

Lad os tenke os, at de 11 mia. kr.
afbetales jevnt over 30 ar, altsa
som en annuitet, og at rentefoden er
129 p.a. Sa bliver den arlige rente
og afbetaling 1366 mill. kr.

Maske er det for optimistisk at
regne med 12%. Hvis man regner
med 15%, — maske ogsa det er op-
timistisk, — s& bliver den arlige ka-
pitaludgift 1675 mill. kr.

Dette er et anseligt belpb. Til

sammenligning var i 1981 DSB’s
indtagter af passagerbefordring pa
banerne 1381 mill. kr. og af gods- og
postbefordringen 756 mill. kr. Be-
fordring af biler og passagerer lo-
kalt pd overfarten indbragte 527
mill. kr.

Togfergetrafikken og bilferge-
trafikken over Storebalt er vel no-
genlunde lige vigtige. I hvert fald er
passagererantallene efter de
seneste ars udvikling omtrent lige
store. I 1981 overfortes der mellem
Korsgr og Nyborg 4335.000 rejsen-
de og mellem Halsskov og Knuds-
hoved 4.978.000 rejsende, alts4 ialt
9.313.000, hvoraf de 46,5% var tog-
rejsende. I 1977/78, da det samlede
passagertal var 9.100.000, var der
3.350.000 togrejsende og 5.750.000
bilrejsende. altsa 56.8%¢ bilrejsen-
de.

Der befordres stadig flest pas-
sagerer pa bilfergeruten. Men pa
togfaergeruten befordres der for-
modentlig lidt mere gods, nemlig i
1981 1.987.000 t, mod 342.000 last-
biler med en ukendt godsmangde
pé bilfaergeruten.

P4 denne baggrund kan de 1675
mill. kr., der skal udredes til
kapitaliseringen vel fordeles om-
trent ligeligt pa togtrafikken og bil-
trafikken, altsa 837 mill. kr. p& hver
gruppe.

Hyvis godstrafikken skal betale en
trediedel og persontrafikken de to
trediedele, m& 558 mill. kr. betales
af togtrafikanterne.

Safremt antallet af togrejsende
forbliver 4.335.000 pr. &r, bliver det
til 129 kr. pr. passager pr. enkelttur
og 258 kr. pr. returbillet.

Imidlertid er togpassagertrafik-
ken i sterk vakst, — i modsatning
til biltrafikken, som er stagnerende,
ja i tilbagegang. Skont det samlede
antal togrejsende er stort i denne
tid, ma man utvivlsomt regne med
en fortsat vaekst af togpassagertra-

fikken. Fglgelig m& de 258 kr. pr.
rejse reduceres tilsvarende.

Trods alt vil det blive dyrt at be-
fare en Storebzltsbro med tog.

Faergeudgifterne
Omkostningerne ved feergefartener
kun smé i forhold til broudgifterne.
De storste udgittsposter for ter-
gerne er kapitaludgifterne, perso-
naleudgifterne, vedligeholdelses-
udgifterne og braendstofudgifterne.
Moderne faerger er meget dyre.
De tre nye storfarger kostede til-
sammen knap 500 mill. kr. Deres
samlede l&ngde er 456 m. Prisen er
altsd godt 1 mill. kr. pr. m. En Sto-

.-rebealtsbro koster kun noget under

1 mill. kr. pr. m. Mendafergerne er
kortere end broen, er de langt billi-
gere.

Fargefladen er endda allerede
bygget og betalt. De eksisterende
faerger er nu gennemgéende ret nye,
og de kan udnyttes leenge endnu.
De tre store togferger fra 1930erne
brugtes alle gennem mere end 40 ar,
og »Korsgr«, der byggedes 1927,
sejlede i 53 ar.

Personaleudgifterne til ferge-
farten er ikke store. Selv de nye,
meget store togfaerger har kun 25
mands besetning. Derved er der
ganske vist ikke taget hensyn til re-
staurationspersonalet. Men det fi-
nancieres af Storebaltskaffen m.m.

Til degndrift, dvs. med indtil 16
ture pr. degn, behgver de kun godt
100 mands besatning hver, selv
under hensyn til ferier m.v.

De tre nye firesporede farger af-
vikler nu nasten hele jernbanetra-
fikken.

Faergerne til biltrafikken er ikke
helt sd nye og effektive. Men i til-
felde af, at tog- og bilfergeforbin-
delserne sammenlegges til en en-
kelt kort rute, vil den samlede trafik
kunne afvikles af blot 5 faerger idrift
med afgange hver halve time.



Brandstofudgifterne

Fergernes brandstofforbrug er
meget moderat. En stor ferge, der
kan befordre 4 jernbanetog (eller
800 personbiler eller en blanding af
jernbanevogne og lastbiler og per-
sonbiler), bruger ca. 1850 liter olie
pr. tur mellem Korsgr og Nyborg.

P4 den kortere nordlige rute ville
den vel bruge omkring 1400 liter
olie pr. tur.

Regnes der med, at en sddan fer-
ge gennemsnitlig overfgrer 400 bi-
ler pr. tur, bliverdet 3%z liter pr. bil.

Nogle af feergerne har nu olieop-
varmningsanlag, der ggr det muligt
at bruge sver fuelolie, som ganske
vist er beheftet med visse darlige
egenskaber.

I august 1982 var noteringen i
Rotterdam pr. 1000 kg fuel oil kun
153 $ mod 283 $ for gasolie (det
almindelige dieselbrendstof) samt
330-345 $ for benzin.

Fuel oil koster altsd kun godt
halvt s meget som gasolie, nemlig
1,35 kr. pr. kg eller ca. 1,25 kr. prl

Braendstofudgifterne for ferger-
ne vil da pr. overfert personbil blive
ca. 5 kr.

Hvis bilerne skal ggre turen ad en
bro, 20 km lang, vil benzinudgifter-
ne vel andrage mellem 7 og 15 kr.
Belgbets stprrelse er bl.a. afhengig
af, om benzinen vurderes uden eller
med benzinskat.

Bilbefordringen med faergerne vil
i alle tilfelde koste mindre end bil-
korslen over broen, s vist brend-
stofferne angar:

Da benzin og olie mé& importeres
og betales til udlandet med frem-
med valuta, er det sre vigtigt.

Igvrigt bgr man vel se pa brend-
stofudgifterne for hele rejsen, altsa
ud over Storebelt.

Hvis man regner med brandstof-
udgifterne pr. rejsende person, bli-
ver ferge-tog-rejser langt billigere i
nationalgkonomisk henseende.

Danmarks betalingsunderskud i
forhold til udlandet bliveriéarca. 18
mia. kr. Tallet synes endda at ville
blive stgrre neste ar.

Under disse omstandigheder er
det ekstra vigtigt, at befordringen af
bilerne med farger over Storebalt
kan klares for mindre valutaforbrug
end forngdent til bilkgrslen ad en
bro.

Fergerne har rigelig stor kapa-
citet. Biltrafikken er endda ikke s&
stor, som den har varet. I 1981 var
det 1.534.000 personbiler, 342.000
lastbiler og 11.000 busser, ialt
1.887.000 biler.

Det svarertil, at hverindregistre-
ret bil har vaeret over Storebalt 1,1
gange (enkeltture) i lgbet af aret.

Omfanget af biltrafikken i frem-
tiden vil iser afhenge af brend-
stofomkostningerne for hele turen,
oftest mellem Sjelland og Jylland,
samt fergetaksterne kontra de mu-
lige brotakster.

Det er i denne sammenha&ng vig-
tigt at fastholde, at fergetaksterne
kan reduceres kolossalt, hvis de
blot skal dekke fargeudgifterne.

Men s& mé taksterne for DSB’s
togtrafik forgges tilsvarende vold-
somt.

Hvis bilerne og togene, altsa bili-
sterne og de togrejsende, skulle
betale de for omtalte kapitaludgif-
ter for en bro, vil det blive dyrt.

Safremt 2 millioner biler af alle
typer pr. ar skal betale halvdelen af
de nzvnte 1675 mill. kr. pr. &r bli-
ver det til 419 kr. pr. bil pr. enkelt-
tur, altsi 836 kr. pr. dobbelttur.

For personbilerne alene ma tallet
dog blive noget lavere. Regnes der
med, at 2/3 af belgbet skal betales af
1,5 millioner personbiler og deres
passagerer, bliver tallene 371 og
743 kr.

Disse tal kan synes at vare store.
Det vasentlige er imidlertid ikke,
om de er lidt stgrre eller mindre,

men at de er stgrre, end taksterne
for overfarten med fargerne ville
blive, hvis de blot skulle dakke
bruttoudgifterne for bilfergefarten.

I s& fald kan taksterne reduceres
til en lille brpkdel af de nuvarende.
— S4 kan méaske en veasentlig del
ligefrem deekkes af restaurations-
indtaegterne.

Imidlertid vil sddanne kalkuler
blive @&ndret, hvis der regnes med
mere end 1,5 millioner personbiler
pr. ar.

Men det er yderst vanskeligt at
bestemme de faktiske trafiktal til
enhver tid.

De afhenger nemlig af mange
forhold, sdsom brotaksterne, faer-
getaksterne, benzinpriserne uden
og med benzinskatterne, som bety-
der meget mere end tidligere.

Energipriserne kan ogsé influere
pa konkurrencen mellem biltrafik-
ken og togtrafikken, savel til ind-
landet som udlandet.

Ipvrigt ma antallet af indregistre-
rede biler spille en rolle. Det haride
senere ar stagneret, ja ligefrem vist
tilbagegang.

Hertil kommer, at samfundets og
statens pkonomiske forhold nu og i
fremtiden er temmelig uoverskueli-
ge.

Endelig kan konkurrenceforhol-
det mellem Storebaltsforbindel-
serne og Kattegatsforbindelserne
meget vel blive &ndret.

Néar man ikke har klarhed over
disse parametre, er det rimeligt at
regne med det antal biler, der pas-
serer Storebelt just nu.

Tallene har varet nogenlunde
konstante en halv snes ar, hvis man
ser bort fra en mindre tilbagegang,
ca. 15%, i de sidste fem &r. Nok s
bemarkelsesveardigt er det, at bil-
trafiktallene har vaeret naesten ufor-
andrede gennem de sidste tyve ar,
hvis de regnes i forhold til antallet
af indregistrerede biler, — nemlig
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mellem 1 og 2 enkeltture pr. bil
(person- og lastbiler). Talforholdet
viser i det store og hele nedadgaen-
de tendens. Hvad vil der ske i
fremtiden?

Nér der — navnlig nu - er s man-
ge usikre forhold, er det formo-
dentlig sikrest at vi sunder os lidt og
udskyder alle beslutninger om byg-
ning af en Storebaltsbro et par ar
endnu.

Hvad er
tidsskrift
leesekredse?

Statsbibliotekets tidsskriftlaese-
kredse er et tilbud til Dem —en cir-
kulationsservice omfattende uden-
landske tidsskrifter.

Mod at betale en afgift kan De i et
ar fi samtlige numre af et tidsskrift
tilsendt, efterhdnden som de ud-
kommer.

En lesekreds kan have op til 15
deltagere, men i gennemsnit er der
kun ca. det halve pr. tidsskrift.

Lanetiden er 7 dage. Derefter
sender De haftet videre til naste
deltager.

Der medfplger etiketter med for-
trykte adresser til videresendelsen.

Hvad kan man fa?
De kan vzlge mellem ca. 4.500
udenlandske tidsskrifter. Tilbuddet
gelder fgrende videnskabelige
tidsskrifter inden for alle fagomra-
der: Humaniora, teologik sam-
fundsvidenskab, teknik, naturvi-
denskab og medicin.

Men De kan ogsa tegne Dem for
populere og mere hobbypragede
tidsskrifter inden for omrader som

fx skak, filateli, havebrug, jagt,
idraet, sejlsport og tryllekunst.

Hvem kan deltage?

Alle kan deltage i lesekredsene —
privatpersoner, firmaer og institu-
tioner overalt i Danmark.

En af de mange fordele er, at De
ikke behgver at g& pa biblioteket
efter den lgbende tidsskriftinfor-
mation, De har brug for. Den kom-
mer lige ind ad brevsprekken til
Dem - hjemme eller pa arbejds-
pladsen, som De gnsker det.

Hvad koster det?

Den éarlige afgift for deltagelse va-
rierer fra tidsskrift til tidsskrift, idet
den beregnes i forhold til abonne-
mentsprisen. Mindstebelgbet er
dog 25 kr.

Som noget nyt indfgres deri 1983
ogsd en gvre grense, s den hgjeste
afgift, De kan komme til at betale
for et tidsskrift, er 600 kr. uanset
abonnementsprisen.

Hertil kommer den tryksags-
porto, De skal frankere med ved
videresendelsen.

Hvordan kommer man med?
Katalog over Statsbibliotekets
tidsskriftlesekredse 1983 udkom-
mer i efteraret 1982. Foruden de ca.
4.500 tidsskrifttitler kan De i kata-
loget se, hvor mange hafter om
aret, der kommer af et givet tids-
skrift, og De kan se, hvilken afgift
De skal betale for at fa det. Des-
uden indeholder kataloget en til-
meldingsblanket.

Nuvarende laesekredsdeltagere
far automatisk kataloget tilsendt.
Nye interesserede kan allerede nu
bestille det.

De kan rekvirere det pa tlf. (06)
12 20 22, lokal 229.

Danmark stotter
EF-initiativer
om fleksibel
pensionsalder

Det bgr vere op til den enkelte at
bestemme sin pensionsalder, og det
lykkeligste ville vere, om man
oven i kgbet kunne slutte den ar-
bejdende del af sit liv med nedsat
arbejdstid, men det er forelgbig
fremtidsmusik, mener den ny soci-
alminister Bent Rold Andersen.

I et mgde i EF’s ministerrad har
han givet regeringens tilslutning til,
at alle EF-landene p4 lang sigt stiler
mod at indfgre feksibel pensionsal-
der og delvis pensionering. Det vil
sige, at man over en vis alder selv
kan bestemme, hvornar man vil
pensioneres, og at man kan gi pé
deltid og samtidig fa et pensions-
belgb til opvejning af den nedsatte
lgn.

—Den fleksible pensionsalder har
vi jo allerede i Danmark, fordi der
ikke principielt er noget, der for-
hindrer en folkepensionist i at ar-
bejde. Men det er hverken aktuelt
eller patrengende at indfgre en
form for deltidspension. Det ville
vare et slag i luften at ggre det nu,
siger Bent Rold Andersen.

Han minder om, at fagbevaegel-
sen, iser Kvindeligt Arbejderfor-
bund, er betenkelig ved deltid. Ar-
bejdspladserne har rigeligt med folk
at tage af, og mange af arbejdsgi-
verne vil foretreekke, at folk gar af,
fremfor at g& pa deltid.

— Tiden er déarlig for tanken om
delvis pensionering nu. Men en-
gang 1 fremtiden, nar billedet er
vendt igen, vil det vare en gevinst i
&ldrepolitikken at kunne indfgre
delpension, siger Bent Rold Ander-
sen.



—Liveternudeltitre dele. Derer
den forste del, hvor man lerer og
uddanner sig, sd kommer den naste
del, hvor man arbejder, og til sidst
kommerderigen en erhvervspassiv
del, alderdommen, siger socialmi-
nisteren.

Hvis man gjorde overgangen
mellem den erhvervsaktive periode
og pensionisttilvaerelsen lidt blpde-
re og altsi dbnede mulighed for en
forlengelse af den erhvervsaktive
periode, ville man ogsé lette skat-
tetrykket. Det ville sprede byrder-
ne, hvis man blgdgjorde overgan-
gen fra knokletilvarelse til passiv
pensionisttilverelse, mener han.

— Vi har varet helt uopmerk-
somme pa, at vi var pé vej ind i det
livsmgnster, vi har nu. Det sikre-
ste, vi har lert, er, at det er umuligt
at forudsige bare et par ar ind i
fremtiden.

— Taenk blot pa Perspektivplan 11,
udarbejdet af Det gkonomiske
Sekretariat, som i 1972 forudsagde,
at vores stgrste problem frem til ar-
hundredskiftet ville veere mangelen
pa arbejdskraft.

EF-Kommissionen har stillet sit
forslag om fleksibel pensionsalder
som et led i sine retningslinjer for,
hvordan den eksisterende arbejds-
mangde kan fordeles. Det vil
imidlertid ikke have nogen betyd-
ning for beskeftigelsn i Danmark.
Vi har i forvejen efterlgnsordnin-
gen, som har givet mange &ldre
mulighed for at traekke sig tilbage
tidligere end beregnet og derved gi-
vet plads for yngre folk.

P34 et spgrgsmal, om man kan fo-
restille sig, at der en dag bliver
indfort en felles fast pensionsalder
1 EF, siger Bent Rold Andersen, at
»det kan han vanskeligt forestille
sig«.

Han minder i gvrigt om, at for-
holdene pa arbejdsmarkedet forst
og fremmest bestemmes af ar-

bejdsmarkedets parter, og de fleste
EF-direktiver, som har indflydelse
pa arbejdsmarkedet, fples derfor
overflgdige i Danmark.

S&dan er det ikke i de andre
EF-lande, hvor fagforeningerne
ofte er delt i forskellige politiske og
religipse grupper, snarere end efter
fagomréder. I de lande kandet vare
ngdvendigt at gribe ind og lovgive
om forholdene p& arbejdsmarke-
det.

Fra medlems-
kredsen:

Nogle korte betragtninger af
D.L.F.’s virke nu og fremover

Narman gar, som mere eller mindre

menig medlem af D.L.F. kan det
nasten ikke undgas, at man speku-
lere over foreningens virke kontra
de muligheder der mé findes for at
forbedre medlemmernes lgn- og ar-
bejdsforhold.

Jeg vil ikke her prpve, at definere
den sidste afholdte kongres; men
blot erindre, om det vedtagene
kongresforslag, som fgrte til ned-
sattelse af et nyt strukturudvalg pa
fem mand, hvoraf de tre blev valgt
pa kongressen, og de sidste to
skulle udpeges af hovedbestyrel-
sen.

Der har pd de sidste to kon-
gresser varet stillet forslag til &n-
dring af D.L.F.’s struktur. Der har
imidlertidig ikke kunne skaffes
flertal for nogle af forslagene. Det
kan have mange forskellige forkla-
ringer, hvorfor det ikke har kunnet
lade sig ggre. Det vil jeg ikke kom-
me ind pi her; men derimod bede

jer alle sammen om, at deltage ak-
tivt i arbejdet med dannelsen af én
ny struktur af D.L.F., som jeg me-
ner er tvingene npdvendig, for at vi
ogsa kan fplge med nutidens pro-
blemer og fremover have en rimelig
chance for at lgse den til medlem-
mernes tilfredsstillelse.

Hvordan kan man gere det?

Den forste betingelse, for at noget
kan andres til det bedre, er at vi
finder frem til én feldes holdning og
nogle mal, som vi kan blive enige
om. Det i sig selv, er en vanskelig
opgave; men s absolut ogsa én stor
udfordring.

Nu har vi muligheden alle sam-
men, for at vise sammenholdet.
Nemlig ved dannelsen af en ny for-
eningsstruktur i D.L.F.

Det er langt fra sikkert, at de fem
mand, som sidder i strukturudval-
get har de bedste idéer til opbyg-
ningen af én ny struktur. Der findes
sikkert mange i medlemskredsen,
som kan have gode ideer til struktu-
rudvalget.

Kom ud af busken og ver med til
at praege vor forening fremover.

Hvordan kan man bidrage?

F.eks. ved dannelse af studiekred-
se ude omkring i landet og pa den
made, n frem til nogle konklusi-
oner, som strukturudvalget kunne
fa at arbejde med.

Hyvis vi alle sammen strammer os
an, er der en mulighed for, at vi kan
gore det efterfolgende til skamme.

Man kan sammenligne D.L.F.’s
ledelse med en flok elefanter, som
lpber rundt i en manegé efter dom-
torens pisk, uden at vide, hvor
mange kraefter de er besiddelse af.

Med venlig hilsen og h&b pa et
godt samarbejde fra én af de fem i
strukturudvalget.

Lkf. F. R. Mglgaard, Fa.
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Nyt fra DJT

For at kunne vare i god tid med
vore vinterrejsetilbud, kan Danske
Jernbanemends  Turistorganisa-
tion allerede nu tilbyde:

Vinterferie med tog
Dstrig

Kitzbiihel — 9 dage.

Afrejse: Lordag den 29. januar
1983 med afrejse fra Kgbenhavn k.
16.45.

Hjemkomst: Mandag den 7. fe-
bruar 1983 med ankomst til Kgben-
havn kl. 14.09.

God tilslutningsforbindelse fra/
til Jylland/Fyn i Hamburg.

Pris pr. person i dobbeltvarelse:
kr. 1.320,00. Tilleg for enkeltve-
relse: kr. 175,00.

For deltagere der ikke rejser pa
fripas, tilkommer der betaling for
togbillet.

Prisen omfatter ophold pé hotel
Bruggerhofi verelse med bad/WC,
halvpension, liggevognstilleg samt
befordring fra og til Kitzbiihel sta-
tion.

Rejseleder: Kjeld Hgsterkjob.

Tilmeldingsfrist: 14. december
1982.

Norge
Hgvringen — 10 dage

Afrejse: Fredag den 4. marts
1983 med afrejse fra Kgbenhavn kl.
23.00.

Hjemkomst: Segndag den 13.
marts 1983 med ankomst til Kg-
benhavn kl. 09.07.

Prisen er ikke endeligt fastlagt,
men vil ligge omkring kr. 1.500,00
pr. person.

Et mindre tilleg for benyttelse af
enkeltverelse. For deltagere der
ikke rejser pa fripas, tilkommer der
betaling for togbillet.

Prisen omfatter ophold pa Laur-
gardseter i varelse uden bad/WC
(findes p& gangen), helpension samt
busbefordring fra/til Otta station.

For benyttelse af sove- eller lig-
gevogn betales aktuel tilleg.

Rejseleder: Henry Olson.

Tilmeldingsfrist: 1. januar 1982.

Tidligere deltagere i denne rejse
vil automatisk modtage program og
tilmeldingsblanket.

Tyskland

Mainz (Karnevalsrejse) — 6 dage
Rejsen er ikke endeligt fastlagt,

men vil blive spgt gennemfart som

tidligere ar.

Tidspunktet for rejsen vil vaere
omkring 13. februar 1983 — 18. fe-
bruar 1983.

Pris pr. person omkring Kkr.
900,00. For deltagere der ikke rej-
ser pa fripas, tilkommer der beta-
ling for togbillet.

Rejseleder: Jens Kristian Han-
sen.

Vinterrejse med fly

Den galdende aftale med Fritids-
rejser for alle danske jernbane-
mand og nermeste familie er for-
bedret.

Til alle rejsemél i de af Fritidsrej-
ser udgivne programmer for vinte-
ren 1982/83 ydes der nu 11% rabat
pr. person i de programmerede pri-
ser.

For at opné rabatten skal bestil-
lingen blot gd gennem DJT.

Fritidsrejser er kvalitetsrejer til
den rigtige pris — s& det Ignner sig.

Vi benytter ogsa lejligheden til at
henvise til vore rejsebestemmelser,
som udleveres pa forlangende.

Har nogen af de ovennavnte til-
bud interesse, tpv da ikke med at
kontakte os.

Med venlig hilsen
Danske jernbanemands turistor-
ganisation

Vor adresse er: DSB rejsebureau
Hovedbanegérden, Banegards-
pladsen, 1570 Kgbenhavn V., tif.
DSB 8-1-2467.

Generalforsamling
D.L.F. Arhus afd. afholder ordinzar
generalforsamling tirsdag 12.10.82
kl. 14.00 i »Handverkerforenin-
gen« Klostergade.
Dagsorden fremlaegges pa op-
holdsstuen.
P.b.v.
Vagn Nielsen



Studierejse
til Kassel

Som tidligere omtalt i D.L.T. ar-
rangerer landsoplysningsudvalget
en studierejse ti Kassel i dagene fra
den 25. til 29. oktober.

Vi skal bespge arnestedet for
bygning og montering af ME-loko-
motiverne, der nu i et arstid har
kort pd de Sjellandske straeknin-
ger. Det detaljerede program er
endnu ikke udarbejdet, men som pa
de tidligere studierejser vil vi rent
pkonomisk udligne under vejs.

Til nu er aftalt med firmaet
HENSCHEL at vi ankommer til
Kassel mandag den 25. oktober kl.
22.43, og om tirsdagen beser firma-
ets virksomhed.

Landsoplysningsudvalgets pla-
ner gar herefter ud pa folgende pro-
gram.

Mandag den 25. oktober afgang
fra henholdsvis Sjalland, Fyn og
Jylland om formiddagen, visamles i
Hamburg ved ca. 15-tiden, og spi-
ser en middag sammen. Derefter
fortsetter vi til Kassel, hvor vii de
neste 4 dage er indkvarteret pa
hotel »ROYAL«.

Tirsdag den 26. oktober besgger
vi HENSCHEL og ser pa hvorle-
des de fremstiller vore ME-lok.

Onsdag den 27. oktober arrange-
res en bustur i Kassel og omegn, og
her har firmaet HENSCHEL i tan-
kerne, at vi skal besgge en anden
industrivirksomhed i omradet.

Torsdag den 28. oktober er afsat
tilen pa »egenhind dag«, hvor man
i grupper eller alene kan se pa Kas-
sel. Om aftenen vil vi traditionen
tro samles til en afslutningsfest.

Fredag den 29. oktober bliver
hjemrejsedag, hvor der bliver fro-
kost inden vi skilles i Hamburg.

For landsoplysningsudvalget er
det naturligvis svart at lave en helt

ngjagtig pris, nar vi endnu mangler
enkeltheder i programmet, men
som allerede nazvnt udligner vi un-
der vejs.

Prisen er derfor sat til kr. 1250,—,
og det betinger du har fripas til
Vesttyskland.

Indtegning til rejsen som skal in-
deholde fulde navn og adresse,
sker til Jorn Thillemann, Avedgre-
gardsvej 71, 2650 Hvidovre senest
den 1. oktober. Det er aftalt med
HENSCHEL at vi kommer 50 i
gruppen, skulle flere melde sig vil
landsoplysningsudvalget foretage
en lodtrekning mellem de anmeld-
te.

Pa gensyn i Kassel
Jorn Thillemann

PERSONALIA

Forfremmet til lokomotivferer (17. Irm) pr.
1.7.82 efter ansggning

Lokomotivfgrer (13. Irm)

P. Aagaard Hansen, mdt Gb i mdt K¢
Lokomotivassistent (10. Irm)

O. T. Larsen, mdt Gb i mdt Fa

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

Lokomotivassistent (10. lrm)

N. O. M. Petersen, mdt Gb Pa i mdt Fa
H. V. Christiansen, mdt Pa i mdt Fa

Overgaet til anden stilling pr. 1.9.82 efter
ansggning

Elektrofgrer (13. Irm) til tbtj (6. Irm)

I. B. Jensen, mdt Kh i mdt Ar togp

Ansat som lokomotivassistent p pr. 1.8.82 (9.
Irm)
. Senn, mdt Kh
K. Axelsen, mdt Kh (genansat)
. Jensen, mdt Kh
. F. Kjer, mdt Kh
. H. Nielsen, mdt Kh
. Eriksen, mdt Kh
. Olsen, mdt Kh
. Hultmann, mdt Kh
. Hindsberg, mdt Kh

M T RO ZMm® S

Ansat som lolomotivassistent p (9. Irm) pr.
1.10.82
F. Markussen, mdt Fa

Ansat som lokomotivassistent p (9. Irm) pr.
1.11.82
M. H. Christensen, mdt Kh

Forflyttet 1.8.82 efter ansggning
Lokomotivfgrer (17. Irm)

P. C. Quvang, mdt Ko til mdt Hg
F. H. Pedersen, mdt Str til mdt Kb

Navnezndring pr. 28.05.82
Lokomotivfprer A. Lund (17. Irm) mdt Strtil
A. S. Lund

Afskediget pr. 31.07.82 efter ansggning
Lokomotivassistent (9. Irm)
P. Kurek, mdt Kh

Afskediget pr. 30.09.82
Lokomotivassistent (9. Irm)
P. Mariegaard, mdt Ab

Afskediget pr. 31.10.82 p.g.a. svagelighed
Lokomotivfgrer (15. Irm)
P. N. Jgrgensen, mdt Gb

Lokomotivfgrer (17. Irm)
C. H. Jensen, mdt Gb

Lokomotivfgrer (18. Irm)
C. H. Andersen, mdt Gb
J. G. Pinholt, mdt Hg
0. E. Spltoft, mdt N&

Lokomotivforer K (19. Irm)
T. Junget, mdt Fa

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

Lkf K. G. Skarritsg, mdt Pa

Evt. opmarksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst.
Lkf S. Hesselberg, mdt Kb

Evt. opmarksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst.
Lkf B. Z. Nielsen, mdt Gb

Evt. opmarksomhed i anledning af mit ju-
bilzum frabedes venligst.
Lkf A. Bentsen, mdt Fa

Evt. opmarksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst.
Lkf A. Lund, mdt Str
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Helt ny jubileumsplatte

Thybanens 100 ars jubileum den 20. april 1982 har
aktiveret en masse mennesker og sat fantasien igang.
Isenkramfirmaet Skafte, Struer har f.eks. ladet frem-
stille en jublizumsplatte. 1 den anledning, udtaler
isenkr&emmer Peter Skafte:

»1 samarbejde med turistchef J. Gam Andersen,
Struer, er det lykkedes os at finde frem til et motiv,
som vi tror vil glede og vekke minder hos mange
mennesker —ikke mindst ide byer, der har tilknytning
til banen«.

Motivet er Thy-banens fgrste damplokomotiv, en
sdkaldt P-maskine. Denne type lokomotiv blev igv-
rigt specielt udviklet og konstrueret til Thy-banens
dengang lettere banemateriel pa Struer-Thisted lin-
jen.

Gam Andersen: » Denne maskine har sammen med

andre pa afggrende vis veret med til at fremme ud-
viklingen i Thy, bl.a. jo i kraft af veesentligt forbedre-
de samhandelsmuligheder mellem byerne. Vi fgler
derfor, at P-maskinen er det helt rigtige valg som
motiv til en jubilzumsplatte«.

De fire kommuner langs banestrekningen Struer-
Thisted, har pa forhind aftaget et antal platter, der
har gjort det muligt at sette produktionen i gang og
platten, der er 23 cm i diameter og med blat preg, er
fremstillet hos Svane Porcelen A/S, Kebenhavn.

Det er en helt oplagt l&kkerbidsken for de mange
plattesamlere i Danmark.

Platten, der koster 98,50 kroner, er fremstillet 1 et
begraenset antal og vil vere 1 handelen fra den 2I.
april hos Thisted Verktgjsmagasin, Struer.
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