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Skiftende arbejdstid

Miljggruppen om lokomotivpersonalets arbejdsfor-
hold beskaftiger sig p.t. med virkningerne af skif-
tende arbejdstid og hvilke foranstaltninger, der i
givet fald mi gennemfores for at afbgde ulemper.
Der er ingen tvivl om, at skiftende arbejdstid, og i
denne forbindelse natarbejde, er belastende og kan
have skadelige virkninger for helbredstilstanden.
S@gvn- og mavebesvaer samt stress er hyppigst fo-
rekommende.

Der er problemer med stabiliteten i kroppens
dggnrytme, fordi kroppen vanskeligt indstiller til
f.eks. natarbejdet, hvor den faktisk er indstillet pa
hvile. Det sidste er den henvist til pa en tid af
dggnet, hvor den er indstillet p4 aktivitet og udfol-
delse.

Med alderen far vi svaerere ved omstillingen og
svarere ved at sove om dagen. Oveni er der mé-
ske personlige og sociale problemer.

Hvordan kan vi &ndre pa forholdene, s& ulemper-
ne minimeres? Omkring natarbejdet er vi op-
marksomme pé dets ensformighed og den mang-
lende kontakt til andre mennesker. Her m& man
tilrettelegge arbejdet med relativ kort tjenestegg-
ring. Altsd ingen lange uafbrudte kgrsler. Og i
denne sammenhang tilretteleegning af pauser, som
tager hensyn til at méltider kan indtages regelmas-
sigt bestemt af kroppens dagrytme. D.v.s. at
pauser med mulighed for et maltid skal legges
omkring kl. 6, kl. 12, kl. 18 og kl. 24.

Der er heller ikke i miljgpundersggelser fra andre
lande lagt skjul pa, at sddanne forhold er vigtige at
tage i betragtning ved tilretteleggelse af arbejdet.
Vi har mulighed for i vore kgrselsfordelingsudvalg
at bruge disse principper. Det er ngdvendigt at un-
derstrege hensynet til kroppens indstilling til degn-
rytmen. Sgvn og hvile mé placeres i forhold hertil.
Der er imidlertid en raekke forhold, som ggr det
svart i1 denne forbindelse at opné den gnskelige
regelmassighed. De hjemlige, specielt bolig og
bgrn kan vare en alvorlig forhindring for at kunne
f& sgvn hjemme i dagtimerne. Man skal derfor ikke
afvise de muligheder der ligger i en god seks ti-
mers sgvn under ophold pa fremmed sted; men
generelt er en neds®ttelse af den gennemsnitlige
ugentlige arbejdstid til 30 timer et gnske, som har
forsteprioritet. Fgrst da opnér vi mulighed for og-
s& at tilgodese familie- og fritidsinteresser i rime-
ligt omfang.



Generaldirektgren om Danmarksvejen

I den aktuelle debat om faste for-
bindelser — broer eller tunneler — er
det ikke alene Storebaltsoverfar-
ten, der er i centrum af diskussi-
onen. Debatten drejer sig ogsd om
faste forbindelser, dels over @re-
sund dels over @stersgen fra Rodby
til Puttgarden. Men nu er forholdet
jo det, at etableringen af faste for-
bindelser ligger et ganske langt
stykke frem i tiden. Det er derfor
vigtigt, at der i perioden indtil faste
forbindelser er gennemfprt, udbyg-
ges pa fergeomradet. Men her kni-
ber det at f4 svenskerne med i kon-
struktive planer om udbygning pa
@resund.

Generaldirektgrens  synspunkt
er, at forudsatningen for overho-
vedet at diskutere faste forbindel-
ser, er, at man nu indgar i kon-
struktive planer om pé kortere sigt
at lgse udbygningen af fergefarten,
saledes at trafikken kan betjenes
tilfredsstillende 1 de &r, der mé for-
ventes at gé, inden de faste forbin-
delser er etableret.

Danmarksvejen
Vi sporger generaldirektpren:

Vil du sige lidt om problemerne
fremover for Danmarksvejen, altsa
for ruten Hilsingborg—Helsin-
gor-Rodby-Puttgarden?

Der er netop udgivet en betenk-
ning fra svensk side omhandlende
de svenske forbindelser til Konti-
nentet.

Hvilke alternativer indeholdes i
beteenkningen?

Den har tre alternativer: 1) En
fast jernbaneforbindelse Helsin-
gor—Halsingborg. 2) En udbygning
af fergeoverfarten pa @resund fra
Halsingborg til Kgbenhavn. 3) Di-
rekte sejlads fra Sverige udenom
Danmark fra Trélleborg til Trave-
miinde.

Hvordan prioriterer svenskerne
sa disse alternativer?

Det viser sig, at nar man ser be-
tenkningen efter i sommene, kan
man konstatere, at de faktisk prio-

riterer ruten Trélleborg-Trave-
miinde hgjst.

Og d.v.s., at det svenske gods i
sa tilfeelde gar uden om Danmarks-
vejen?

Ja. Det er netop situationen. Vi
diskuterede 1 DSB problemet om
Danmarksvejen p& vort sidste mg-
de 1 Hovedsamarbejdsudvalget.
Det skete pa foranledning af K. B.
Knudsen.

Hvad er det, der bekymrer DSB i
de svenske intentioner?

Vier nervgse for, at svenskerne i
virkeligheden spger at sejle uden
om Danmark ved at etablere en di-

rekte jernbanefergerute fra Trille-
borg til Travemiinde i1 Vesttysk-
land. Og det bliver en direkte kon-
kurrence til Danmarksvejen. Det er
vikede af! Deter vi betenkelig ved!
For det er jo en god kunde, der i
givet fald sejler udenom Danmark.

Kan der vere en god gkonomi i
en sa lang feergerute: Triille-
borg-Travemiinde?

Vi kan 1 modsa&tning til sven-
skerne ikke forstd, at man kan finde
okonomi i en sa lang fergerute. Vi
synes, at der matte ligge vasentlig
mere gkonomi for svenskerne i at
udbygge Danmarksvejen, selv om
der s& eventuelt skulle ske udbyg-
ning med to fargeoverfarter bade
pa @resund og Dsterspen.



Hvordan ser Vesttyskland pa
tingene?

Min vesttyske kollega er ikke
serlig interesseret i at fa to ferge-
havne mod Skandinavien, altsi béa-
de Puttgarden og Travemiinde.
Man vil gerne have jernbanegodset
ind via én havn, nemlig Puttgarden.

Op pad ministerplan.

DSB er altsa bekymret for Dan-
marksvejen?

Vier meget betenkelige — og har
bedt trafikministeren tage pro-
blemet op med sin svenske kollega.

En godsfaerge

DSB er stadig steerkt interesseret i
en jernbaneferge Hdilsingborg—
Kgbenhavns Frihavn?

Ja. Og som nevnt indgar den som
alternativ i den svenske betank-
ning. Der er tale om en ren gods-
faergeryte. Lastbiler og personbiler
og personfgrende jernbanevogne
forudsattes stadig at g over Hal-
singborg-Helsinggr. Svenskerne
har imidlertid veret tilbageholden-
de med hensyn til den nzvnte
godsfargerute. Man stiller sA man-
ge forbehold op for det, at min op-
fattelse er den, at man er yderst
tilbageholdende bide med hensyn
til den pageldende rute og en fast
forbindelse, fordi man gnsker en di-
rekte forbindelse med jernbane-
gods fra Sverige til Kontinentet.
Det spiller nok en rolle i de svenske
overvejelser, at en direkte sejlads
vil blive en ren svensk rute. Og
dermed spiller ogsé nogle beskefti-
gelsesmassige hensyn ind.

Dansk-svensk samarbejde pa Ore-
sund
Er tiden inde til at se lidt nermere
pa samarbejdsproblemer vedrp-
rende den gkonomiske side af fer-
gedriften pa Qresund?

Vieriden besynderlige situation

p& @resund, at der jo er tre perma-
nente ruter, nemlig: 1) Dra-
gor—Lindhamn, 2) flyvebadsruten
og 3) den kombinerede jernbane og
biloverfart Helsinggr—Halsingborg.
Disse tre ruter er alle drevet pa
svensk-dansk basis, pa fifty-fifty
basis, med 50% til DSB og 509 til
svensk side.

Men pé det sidste har de svenske
baner erhvervet aktiemajoriteten i
den fjerde store rute SFL, der sejler
mellem Helsinggr og Hélsingborg.

Hvilke konsekvenser har det?

Det er jo en lidt besynderlig ar-
bejdsform, vi har i gjeblikket, idet
vi pa tre af ruterne gar ind pé lige-
delingsbasis, men pa den fjerde er
alene de svenske statsbaners rute.
Og det mener vi er en uholdbar si-
tuation, fordi den fjerde rute i vir-
keligheden konkurrerer med de tre
andre ruter, hvor man deler trafik-
underlag, indtagter og omkostnin-
ger. S& jeg mener, at tiden nu er
inde til at se p4 samarbejdet i Qre-
sund »under de briller«, at det skal
deles ligeligt mellem de svenske og
danske baner.

Kapacitetsudnyttelsen pa
Danmarksvejen

Er der i gjeblikket en rimelig kapa-
citetsudnyttelse pa Danmarksve-
jen?

Ja, jeg synes, at den er rimelig
god. Den er oven i kgbet si god, at
vi har planer om — ogsé pa kort sigt—
at indsatte ekstra ferger enten pa
Kgbenhavn—-Malmg - eller lade
nogle af de gamle Storebaltsferger
sejle fra Kgbenhavn til Halsingborg
- som en midlertidig lgsning, og for
ligesom at fa lukket op for en kapa-
citetsudvidelse, som skulle mulig-
gore nyinvesteringer i Danmarks-
vejen bade pa Presund — og senere
ogsa pa Dstersgen.

Har man ogsa diskuteret med de
tyske baner om dette?

Ja, det har vi. Vi har dreftet mu-
ligheden for i givet fald at s&ette en
ekstra bilferge ind mellem Rgdby
og Puttgarden, for at vise vor vilje
til bade pa Ostersg og Presund at
forage kapaciteten, saledes at
svenskerne ikke skulle kunne kriti-
sere os for, at der var kapacitets-
mangel — og at det var derfor, at de
ville sejle direkte til Kontinentet.

Indsettelsen af en ny lastbilfer-
ge Rodby—Puttgarden er vel kun en
lpsning pa kort sigt?

Ja. Men p& noget lengere sigt
bliver det tyskernes tur til at ind-
sxtte en ny ferge mellem Rgdby og
Puttgarden. Og den har de ude i
tilbudsgivning i gjeblikket. Men det
er klart, at denne udbygning pé
Ostersgen er i hgjeste grad afhan-
gig af den svenske beslutning om,
hvorvidt de vil gd med til at udbyg-
ge pa @resund.

Men denne tilkendegivelse ven-
tes der stadig pa?

Som allerede sagt er svenskerne
meget tilbageholdende med at give
dette nik.

Vil den direkte sejlads Sveri-
ge-Tyskland fa pdeleggende be-
tydning for Danmarksvejen?

Den vil fjerne en masse gods fra
Danmarksvejen.

Osttysk takstpolitik
Har den svenske brug af Trdlle-
borg-Sassnitz veeret begunstiget af
osttysk takstpolitik?

Den gsttyske pris- og takstpolitik
har veret af en sddan karakter, at
man har givet meget lave takster til
trafik ned igennem @sttyskland.
Hvordan er procenten af svensk
gods pa Danmarksvejen blevet pa-
virket af dette?

Hvis vi gar to ar tilbage var for-
delingen: 60% af det svenske gods
gik over Danmarksvejen og 409 via
Tralleborg—-Sassnitz. I dag er det



saledes, at 70% gar via Trille-
borg-Sassnitz, og kun 309 via
Danmarksvejen.

Kan de lave psttyske takster hol-
de fremover?

Vi har formodninger om, at gst-
tyskerne i deres takstforhandlinger
med svenskerne nu er blevet sé sto-
re, at de kan begynde at diktere an-
dre priser. Der er jo bade i Sassnitz
og i Trélleborg foretaget meget sto-
re udbygninger af kapaciteten. Og
det kan méaske vare en grund til. at
svenskerne nu valger en tredie vej
til Vesttyskland, nemlig til Trave-
minde, siledes at de nu far tre
strenge at spille pa.

En sammenkadning

Hvad siger du til, at svenskerne
sammenkeder deres alternativer
med udskydelsen af Storebeltsbro-
en?

Jeg kan ikke lide denne sammen-
kadning. For det er ikke rigtigt, nar
svenskerne siger, at nar (Jst-Vest-
broforbindelserne er udsat, sh méa
man sejle direkte p4 Kontinentet.
Vi har jo — som nzvnt — fra dansk
side peget pa s mange kortsigtede
og mellemsigtede udbygninger af
fergetrafikken, at man ikke behg-
ver at stille den faste forbindelse op
som noget, der skal komme her og
nu. Der er mange bade pkonomiske
og kortsigtede lgsninger for at for-
bedre Danmarksvejen.

Og jeg kan da ogsa tilfpje, at jern-
baneskinner og andet jernbanema-
teriel pA Danmarksvejen er i stand
til at klare tingene: Vi har dobbelt-
spor ned til Vordingborg, og vi har
netop faet vedtaget et lovforslag om
dobbeltspor fra Orehoved og syd-
pa. Vier kledt pé til at tage trafik-
ken de forste mange ar. Og vi har
ogsd udbygningsplaner klar bade
med hensyn til spor og ferger
m.m., slutter generaldirektgren.

Fotokonkurrence afgjort

Bo Andersen.

Som et led i en medlemshverve-
kampagne har DJIF Foto- og Film-
gruppen afviklet en fotokonkurren-
ce. Resultatet blev:

1 sort/hvid deltog 20 personer med ialt 55
billeder.

| Peter Brigsted, Mona Lisa

2 Peter Brigsted, Pylle gok gok

3 John Chr. Andersen, Flot fyr

4 Bo Andersen, Ugle

S Peter G. Serensen, Staldder

I farvepapir deltog 33 personer med ialt 102
billeder.

I Rene Jensen, Chimpanse

2 Britt Mortensen, Maj méned i Sverige

3 Jorn Blenstruo, Solhverv

4 Alex Treldal, Pige

S Alex Treldal, Kvinde portrat

I farvedias deltog 16 personer med ialt 60
billeder.

I Norgaard, Skarm

2 R. T. Andersen, Portrat

3 Bo Andersen, Sommerfugl

4 Bo Andersen, Bi i blomst

5 Bo Andersen, Vandstar

Ialt blev det saledes til 217 bille-
der fra 46 personer. Dette tal er
storre end selv de mest optimistiske
forventninger, og vi har derfor fun-
det det rimeligt at give preemier for
ca. 300 kr.

Om selve medlemshvervekam-
pagnen kan det oplyses, at klub-
bens medlemstal ved starten var 74
og at vi pr. 22. marts er niet op pa
115. Stigningen udger séledes ca.
55%, og selv om tilstromningen er
taget af, har vi ikke lukket for til-

gang.

Klubben vil bruge de kommende
par ar til at »finde fast grund under
fodderne« og sé er det ikke utan-
keligt, at vi lader hgre fra os igen.

Vi vil gerne herigennem sige tak
til alle, der hjalp os med at informe-
re alle jernbanefolk om DJIF Foto-
og Filmgruppen.

Kurt Jeppesen



Kapacitet og driftsplan

Et normalbiltog har plads til 30-35
personbiler og 1215 lastbiler. Al-
ternativt kan det befordre et stgrre
antal personbiler, men i sa fald ikke
s& mange lastbiler. Hvis det slet ik-
ke skal have lastbiler med, kan det
tage 65-70 personbiler. Et dob-
belttog kan derfor medtage 130-140
personbiler.

Storebzlstbilfergerne, nu tre to-
dekkere og to tredzkkere, kan
gennemsnitlig befordre 260-280
personbiler. Det er akkurat dobbelt
sd mange, som et langt biltog har
plads til. Fergerne sejler med 35-40
minutters tidsintervaller. Fglgelig
er forbindelsens timekapacitet
400-450 personbiler.

Dette svarer til ca. 3 biltog pr.
time, vel at marke lange biltog,
dobbelttog. Bruges der udelukken-
de korte tog, skal der alts& kgres
godt 6 ture pr. time, for at togene
kan afvikle samme trafik, som faer-
gerne kan afvikle.

Fargerne overfprer gennemsnit-
ligomkring 90 biler pr. tur. Endel af
dem er lastbiler, gennemsnitlig
mellem 15 og 20. De optager mere
plads end personbiler.

Fargermmes belagningsprocent
ma da vere mellem 30 og 40%. For
biltogene kan der nok regnes med
noget stgrre belegningsprocent
end for fergerne, fordi deres antal
pr. time, og fordi deres gennem-
snitslengde kan varieres. Maske
kan det vere passende at regne med
50%.

Sporgsmélet er da allerforst:
Hvor megen biltrafik skal biltogene
afvikle eller kunne afvikle? Eller
retteres sagt: Hvor megen kapaci-
tet skal de have ved den navnte
udnyttelsesgrad?

Biltransport-behovet

Ost-vest-trafikken er de senere ar
giet en del tilbage. Men gjeblikkets
situation kan nappe vare ved i de

kommende tider. Forelgbig ma
man vel nok imgdese nogenlunde
konstant trafik. Men senere vil der
komme langt stgrre trafik, specielt
trafik der fremkaldes af det skitse-
rede transportsystem og af andre
forbedringer.

Biltrafikken over Storebzlt ud-
gor nu den langt stgrste del af den
samlede ¢st-vest-trafik. Kun en
mindre del af trafikken klares af
fergerne direkte mellem Sjelland
og Jylland og en endnu mindre del
af fergerne mellem Sjzlland og
Langeland samt Lolland og Lan-
geland.

Lad os for den overskuelige
fremtid regne med, at biltogene
mellem Sjelland og Fyn og mellem
Sjelland og Jylland tilsammen skal
befordre dobbelt s& mange person-
og lastbiler, som Storebaltsferge-
farten befordrer nu. Lad os endvi-
dere regne med, at de to eventuelle
biltogsforbindelser deler denne
trafik ligeligt.

Det betyder, at de hver skal eller
skal kunne afvikle s& megen trafik,
som Storebeltsfergerne klarer nu.

Hvor mange tog skal der da af-
sendes pr. time og degn?

Terminalanleggenes kapacitet

Men allerfprst, hvor mange termi-
nalspor skal der vare til radighed?
Det er tidligere omtalt, at terminal-
anleggene passende kan udfgres
med tre spor, som alle er s lange,
ca. 900 m, at de kan tage et eller to
normaltog eller et dobbelttog, dvs.
800 m toglengde. Jvfr. omtalen af
togene andetsteds.

Maéske bgr der reserveres plads
til et senere fjerde spor. Egentlig
kunne man godt ngjes med 2 spor
indtil videre. Men sporenes antal er
ret underordnet, fordi terminalan-
lzggene ikke koster serlig meget.
Ipvrigt kan der ogsé blive behov for
opstillingsspor.

Et biltog kan tgmmes og fyldes
samtidig, idet bilerne kan kgre ud
ad den ene ende samtidig med, at de
kgrer ind i den anden ende af toget
eller togsektionerne. Derfor behg-
ves ikke ret lang ekspeditionstid.
P4 biltogsforbindelsen gennem
Tauern-tunnelen bruges der tog,
som er ca. 350 m lange, og som kun
har en enkelt indkgrsel og en enkelt
udkersel, s bilerne skal kgre ca.
300 m gennem toget. Ekspeditionen
foregar s& hurtigt, at togene trods
omrangering af lokomitivet til den
modsatte togende kan afsendes
med 8-10 minutters mellemrum ved
kontinuert togdrift. Men skal der
kores efter helt faste afgangstider,
altsd en stiv kgreplan, mé bruttoti-
den pr. togekspedition vare stgrre.

Hvis der regnes med 20 minutter
pr. togekspedition, bl.a. af hensyn
til en let huskelig kgreplan, kan der
ekspederes tre tog ankommet og af-
sendt pr. time pr. spor.

Folgelig kan det omtalte trespo-
rede terminalanleg helt regelmas-
sigt ekspedere 9 tog pr. time.

Dette er langt mere end ngdven-
digt for afvikling af den n&vnte tra-
fik. Det skitserede terminalanleg
har altsa rigelig stor kapacitet.

Banestrzkningernes kapacitet
Selve banen kan befares af et meget
stort antal tog. For tunnelen under
Kanalen regnes der med, at der kan
kores med ned til 3 minutters inter-
val mellem togene. I fgorste omgang
vil man dog kgre med 5 minutters
intervaller og med indsazttelse af
togene i grupper med indtil 10 tog i
lgbet af 45-50 minutter og med
skiftende korselsretninger, fordi
tunnelen forelgbig kun far ét spor.

For den nye franske hurtigbane
mellem Paris og Lyon bliver togin-
tervallerne 4 minutter.

P4 Japans hurtigbane mellem
Tokyo og Osaka kgrtes der tidlige-



re med S og 10 minutters intervaller
og med 3 eller 4 tog pr. 20 minutters
periode. Nukgrer derimyldretiden
10 tog i timen fra Tokyo, men med
intervallerne skiftevis 8 og 4 mi-
nutter; det tyder pd, at der godt kan
kgre 15 tog i timen.

P4 den baggrund mi man slutte,
at en biltogstunnel under Kattegat
(og ligeledes en Storebaltstunnel),
kunne afvikle indtil 15-20 tog pr.
time i hver retning, hvis det nogen-
sinde skulle blive pakrevet.

Men den forannavnte kalkule pa
basis af den trafik, Storebalstfer-
geruten nu afvikler, vidner om, at
det mé vere tilstreekkeligt at regne
med 3 store tog pr. time, dvs. 20
minutter mellem togene.

Hvis man ¢nsker korte venteti-
der, kan der generelt bruges korte
tog, f.eks. normaltog, der kgrer
med 10 minutters tidsafstand.

Med 20 minutters drift med store
tog behgves der ikke s& meget tog-
personale. Der behgves ikke s&
mange lokomotiver. Til gengeald
mé lokomotiverne vare kraftigere.

Nogle af togene kan kgre hele vejen
mellem Arhus og Kgbenhavn
Huvis et bestemt af timetogene altid
er et dobbelttog, kan dets ene halv-
del kgre ikke blot mellem Arhus og
Kalundborg, men ogsd mellem
Kalundborg og Kgbenhavns-om-
radet, f.eks. det kommende fjern-
og lokaltrafikknudepunkt ved Hgje
Téstrup og motorvejene i nerhe-
den. Det forudsatter, at nogle bro-
er heves. Desuden mé der foreta-
ges sporendringer og laves helt nye
baneanlag, hvis der skal kgres lige
s& hurtigt mellem Kalundborg og
Roskilde som mellem Kalundborg
og Arhus.

Desuden kan der hver time kgre
to rene persontog, som kun stand-
ser i Roskilde, Holbak og (alterne-

rende) ved nogle af de mindre stati-
oner.

Disse tog kan i Kalundborg fa
omstigningstilslutning til og fra
Kalundborg—/g;rhus biltogene.

Resultatet bliver da 20 minutters
passagertogdrift hele vejen mellem
Kgbenhavn og Arhus og timedrift
for biltog hele vejen.

Togenes kgretid og omlgbstid og det
forngdne antal tog

Biltogenes kgretid mellem Kalund-
borg og Tranbjerg, ca. 90 km, dvs.
1Y4 gange Kanaltunnelens l&ngde,
vil blive ca. 35-40 minutter for luk-
sustogene og ca. 55 minutter for
gkonomitogene, jvfr. 35 minutter
for Kanaltunnelturen. Regnes der
med 25 minutters ophold i termi-
nalerne, bliver omlgbstiderne 2 ti-
mer for luksustogene og 2 timer og
40 minutter for gkonomitogene.

Det indebarer, at der til stadig-
hed skal vaere henholdsvis 6 og 8
tog 1 drift.

Med reservetog m.m. mé der vel
blive behov for 11-14 tog ved den
skitserede normaldrift.

Til stigende trafik kreeves der dog
flere tog.

Et stort biltog vil ved massepro-
duktion koste omkring 75 mill. kr.
for vognene og 25 mill. kr. for lo-
komotivet, dvs. ca. 100 mill. kr. pr.
tog.

Der skal alts& anskaffes togmate-
riel for mellem 1 og 1% mia. kr. —
Dette gelder ved nutidsprisnivea-
uet.

Til gengeld kan der spares tog-
materiel til omvejsruten Kgben-
havn-Vejle—Arhus. Det er vanske-
ligt at beregne, hvad det kan bety-
de. Méaske kan der derved spares
lige s& meget nyt eller erstattende
materiel til banesystemet Kgben-
havn — Korsgr — Nyborg — Frederi-
cia — Vejle — Arhus.

I s& fald kan man ved overslaget

over totaludgifterne for den direkte
Kalundborg-Arhus forbindelse se
bort fra udgifterne til biltogene.

Energiudgifterne til togdriften
Blandt driftsudgifterne for biltoge-
ne er fremfor alt udgifterne til ener-
gi, dvs. elektrisk strgm, af interes-
se, bl.a. af hensyn til sammenlig-
ning med driftsudgifterne for per-
sonbilerne og deraf specielt til ben-
zin til personbilerne og dieselolie til
lastbilerne.

Energiudgifterne er serlig vigti-
ge, fordi de for stgrstedelen skal
betales til udlandet og fplgelig i
fremmed valuta.

Uvilkarligt vil de fleste bilister
nok vente, at den individuelle bil-
trafik pd vejene er langt billigere,
end den kollektive biltrafik med to-
gene kan blive.

Bilerne optager jo megen plads i
togene; og bilerne, ja selv person-
bilerne, er ganske tunge. Biltogene
kgrer endda langt hurtigere end bi-
lerne.

Man kan fa et groft skgn over
togenes energiforbrug ud fra toge-
nes eller lokomotivernes kraftin-
stallation og udnyttelsesgrad.

Man kan nemlig regne med, at
togene som regel kgrer med om-
trent fuld kraft, safremt man da
streber efter at udnytte togmate-
riellet til de stgrst mulige hastighe-
der. Ved mindre hastigheder krae-
ves vaesentlig mindre kraft.

Der bruges ikke strgm, nar toge-
ne kgrer pa faldstrekninger, og nar
de bremser. — Tvartimod, DSB’s
kommende elektriske lokomotiver
konstrueres siledes, at de kan ge-
nerere strom under sddanne om-
stendigheder.

TGV-togenes banemotorer kan
tilsammen yde 6000 kW. Men den
her foresldede variant af sddanne
tog til luksusbiltogene skal ikke ha-



ve 12 banemotorer, men kun 8, til-
sammen med 4000 kW.

Et 400 m langt normaltog, som
bestar af to vognformationer, den
ene for transport af personbiler og
passagerer, den anden for lastbiler,
far da installeret 8000 kW.

Regnes der med gennemsnitlig
50% ydelse igennem de 35-40 mi-
nutter, turen mellem Kalundborg
og Arhus varer, bliver strgmfor-
bruget omkring 2500 kWh.

Dette galder som sagt for luk-
susprojektet.

For et tilsvarende tog af gkono-
mitypen, bestiende af to 200 m lan-
ge vognformationer og et fireakslet
elektrisk lokomotiv med 4000 kW
maksimalydelse, bliver strgmfor-
bruget vasentlig mindre. Men kg-
retiden bliver noget l&ngere, 50-55
minutter. Hvis ydelsen gennem-
snitlig er 50% af den maksimale,
bliver strgmforbruget ca. 1800
kWh.

Prisen pr. kWh er noget pro-
blematisk. » Valutaprisen« er end-
nu mere problematisk. Det gelder
iser, sd lenge man ikke ved, om
energistoffet skal vere olie eller kul
eller uran. Stgrrelsen af elektrici-
tetsvaerkernes maskiner spiller li-
geledes en rolle.

Men tznker man sig, at strgm-
men leveres fra Asnazsvarket di-
rekte til den elektrificerede bane
som enfaset vekselstrom med
25.000 V spending, kan det vel ikke
vare meget forkert at regne med 50
gre pr. kWh.

I s& fald vil strgmforbruget for et
luksusnormaltog pr. tur mellem
Kalundborg og Arhus andrage ca.
1200 kr.

For et tilsvarende gkonomi-bil-
tog vil det belgbe sig til ca. 900 kr.

Energiregningen pr. bil og passager
Et normaltog kan, nar ?/3 af den
nyttebare toglengde optages af

personbiler og den sidste trediedel
aftages af lastbiler, rumme 4045
personbiler og 8-10 lastbiler.

Desuden kan det befordre om-
kring 300 rejsende.

Storebalstruternes bilferger og
togferger overfgrer omtrent lige
mange biltrafikanter og togtrafi-
kanter. Derfor kan man rent stati-
stisk regne med, at de 300 biltogs-
rejsende fordeler sig ligeligt pa de to
trafikantgrupper. — Egentlig skulle
man vel ogsd medregne en del af de
trafikanter, der nu bruger flyvema-
skine, fordi stgrstedelen af dem nok
vil ty til biltogene, hvis det bliver
muligt.

Hvis strgmudgifterne for bilto-
gene palignes med 60% for de rej-
sende, deraf 309 pa de egentlige
togrejsende og 30% pé de bilrejsen-
de, samt 25% pa personbilerne og
15% pé lastbilerne, s& bliver det for
luksustogene ca. 360, 360, 300 og
180 kr.

For gkonomitogene bliver det til
ca. 270, 270, 225 og 135 kr.

Fordeles de sidste belpb pa de
navnte antal passagerer og person-
biler og lastbiler, bliver det til 1,80
kr. pr. passager, knap 6 kr. pr. per-
sonbil og 15 kr. pr. lastbil.

Men dette gelder kun, nar togene
er fuldt belagt. Hvis de gennem-
snitlig er halvt belagt, bliver det til
3% kr. pr. passager, knap 12 kr. pr.
personbil og 30 kr. pr. lastbil (excl.
chauffgren).

For en personbil med chauffgr og
to ekstra passagerer bliver det til 22
kr. For en lastbil med en chauffor
og Y2 hjalper bliver det til 35 kr.

En sddan kalkule er naturligvis
meget lgselig. Men den kan vise
stgrrelsesordenen. Den ma i hvert
fald vise, at transporten af biler
mellem Sjzlland og Jylland ikke vil
koste utopisk meget til elektricitet —
ej heller m.h.t. valutaforbrug.

Nar energiforbruget pr. bil med

passagerer bliver ca. 22 kr. for de
ca. 90 km mellem Kalundborg og
Arhus (Tranbjerg), svarer det til
omkring 25 gre pr. km.

Séfremt bilen skulle kgre en lig-
nende strekning pé vejene, vil den
bruge 8-10 liter benzin. Det koster
50-60 kr.

Det er 2-3 gange s meget som
udgifterne til elektricitet for befor-
dring af bilen med biltogene.

Dersom bilen skal kgre fra Arhus
til Nyborg, knap 200 km, vil det
koste henved 120 kr. i benzinudgift.
Det er henved 6 gange s& meget som
stromudgifterne for den hurtige
biltogstur direkte mellem Arhus og
Kalundborg.

Af benzinudgiften gar endda me-
re end halvdelen ud af landet.

FDM har for nylig beregnet, at
kgrsel med en typisk bil koster om-
kring 2 kr. pr. km. Deraf gar ca.
fierdedelen til benzin, altsd ca. 50
gre pr. km.

Den tilsvarende tyske bilejeror-
ganisation ADAG, regner med godt
0,50 mark pr. km som totaludgift,
altsa ligeledes godt 2 kr. pr. km.

Pa det grundlag vil det ialt koste
henimod 400 kr. at kgre fra Arhus
til Nyborg, alts& 800 kr. for en dob-
belttur.

Af en rejse fra Arhus til Kgben-
havn via Kalundborg og Korsgr
kan streekningerne Arhus-Kalund-
borg og Arhus—-Nyborg sidestilles.

Men bilen skal desuden né frem
fra Nyborg til Korsgr. — Hvad ko-
ster sa det?

De ekstra udgifter til turen via Sto-
rebzlt
Den kan transporteres over Store-
balt med fergerne. Det koster for
tiden 120 kr. for bilen incl. chauffp-
ren og derudover 24 kr. pr. passa-
ger, ialt ca. 170 kr., nar der er 2
passagerer.

DSB tjener s& godt pa det, at



DSB til gengzld kan befordre de
egentlige togrejsende for nogen-
lunde tilfredsstillende takster.

Men betragter man sagen ud fra
samfundssynspunkt, bgr man sna-
rere se pa, hvad fargeturen koster
for DSB pr. overfgrt bil. Det er
langt mindre. — Denne sag er omtalt
allerede i fgrste afsnit af denne arti-
kelserie.

Alternativt kan bilen tenkes be-
fordret mellem Nyborg og Korsgr
med biltog i en tunnel under (stre
Rende og over Sprogg i terrainni-
veau og i en tunnel under Vestre
Rende (eller alternativt; ad en bro
over Vestre Rende, s&fremt en ren
jernbanebro her méske kan bygges
billigere end en tunnel).

En sddan tur mellem Korsgr og
Nyborgbliver da ca. enfjerdedel s&
lang som en tur mellem Kalundborg
og Arhus. Folgelig mé den blive til-
svarende billigere m.h.t. strgmfor-
brug til biltogene.

Et tredie alternativ er, at bilen
kan kgre ved egen kraft ad en bro
over Storebalt. Distancen herover
bliver ca. 20 km, dvs. ca. 10% i
forhold til distancen Arhus—Ny-
borg.

Det krever ca. 2 1 benzin udover
de fornevnte 18-20 liter, altsa ca.
12 kr. mere i energiudgift.

De totale driftsudgifter for Sto-
rebeltsturen, 2 kr. pr. km ifglge
FDM-beregningerne, belgber sig til
ca. 40 kr., som mé laegges til de
knap 400 kr. Dermed koster hele
turen mere end 400 kr.

Det er alts& dyrere at rejse fra
Arhus til Korsgr, ja langt dyrere,
end det bliver at rejse med biltog fra
Arhus til Kalundborg, hvis der
etableres en fast forbindelse her.

Kapitaludgifterne til afskrivning og
forrentning af de faste anlaeg

Herved er der ikke taget hensyn til
udgifterne pr. overfort bil til beta-

ling af Storebeltsbroen, eller an-
leeggene til Storebzltstunnelen.

Men rigtignok heller ikke til ka-
pitaludgifterne for Kattegatstun-
nelen, som ikke mé glemmes.

Der skal her mindes om, hvad der
er omtalt tidligere, at de to Store-
beltstunneler under stre og Ve-
stre Rende udfegrt som stalkon-
struktioner med indvendig beton-
stgbning tilsammen vil koste ca.
1500 mill. kr.*), og at de tilsvarende
Kattegatstunneler gst og vest for
Samsg tilsammen vil koste ca. 1900
mill. kr., og at de tilsluttende jern-
baneanleg koster ca.600 mill. kr.,
hvorved de totale udgifter til Katte-
gatsforbindelsens anlag bliver ca.
2600 mill. kr.

Broen over Storebzlts @stre
Rende ville koste ca. 2000 mill. kr.
Den tilsvarende bro over Vestre
Rende koster godt 1600 mill. kr.
som hgjbro og ca. 1000 mill. kr. som
lavbro.

Hgjbroen over (Istre Rende +
lavbroen over Vestre Rende vil alt-
sa tilsammen koste ca. 3000 mill.
kr. Det er dobbelt s& meget, som
tunnelerne under (Istre og Vestre
Rende koster.

Imidlertid gelder dette for de
broprojekter, der blev udarbejdet
for ca. 12 &r siden. Nogle &r senere
besluttede man, at broen over
(Ostre Rende skal have 1416 m gen-
nemsejlingsfag ~ mod  tidligere
400-600 m. Desuden besluttedes, at
broen over Vestre Rende skal have
en anden liniefgring og stgrre di-
stance og gennemgaende over dy-
bere vand samt konstrueres ander-
ledes. Derfor m& der regnes med
vasentlig hgjere priser for begge de
nye broprojekter, hvis der skal fo-
retages prissammenligninger af
broprojekterne og tunnelprojekter-
ne.

Folgelig bliver prisforholdet
mellem Storebzltsbroerne og Sto-

reb&ltstunnelerne &ndret fra 2:1 til
mindst 2%:1, ja maske 3:1 eller me-
re.

Overensstemmende dermed bli-
ver kapitaludgifterne for broerne,
regnet pr. overkgrt bil, tilsvarende
mange gange si store som for tun-
nelerne. Den sag skal omtales ud-
forligt i det fglgende afsnit.

Safremt der skal regnes med len-
gere afskrivningsperiode, fordi
belgbene til broerne er kolossale i
forhold til de moderate belgb for
tunnelerne, bliver forholdet endnu
stgrre.

Kort sagt, ikke blot driftsudgif-
terne, men ogsd kapitaludgifterne
for broprojekterne mé blive langt
stgrre, ja meget langt stgrre end for
tunnelprojekterne.

Alle disse betragtninger gelder
for samme trafikomfang som nu
med Storebaltsfergerne. Men tun-
nelplanerne vil medfgre veldig tra-
fikforpgelser for den samlede
pst-vest-trafik, mest vel for Katte-
gatsruten, men ogsa for Storebalt-
trafikken, bl.a. pa grund af, at den
relativt billige tunnel muligggr lave-
re takster.

Derfor bliver kapitaludgifterne til
en tunnelforbindelse, regnet pr.
overfort bil, smé, hvorimod den for
en broforbindelse bliver kolossal.

*) Alle tallene refererer til det prisniveau,
der var herskende, da omkostningerne
beregnedes, dvs. i Storeb&ltskommissi-
onens forste tid, 1970, og de gelder uden
renter i byggeperioden. Da kommis-
sionsbet@nkningen gjordes fardig til
trykning, blev alle tal ajourfort ved gene-
relle procentforpgelser under hensyn til
det nu noget hgjere prisniveau. Senere er
de atter forpget, méaske et par gange.
Derfor ser man nu forskellige prisangi-
velser. De her n@vnte priser er de forste,
og de refererer alle til samme tid.

De forngdne biltakster
De forngdne biltakster til forrent-
ning og afbetaling af broerne og
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tunnelerne mellem Korsgr og Ny-
borg samt tunnelerne og banean-
leggene mellem Kalundborg og
Arhus.

Hvis man regner med, at den re-
viderede  Storebzltsplan  med
ke&mpebroen koster en trediedel
mere end den gamle plan, s& stiger
prisen efter samme prisniveau fra 3
til 4 mia. kr.

Tenker man sig, at det siden
1970 forhgjede prisniveau og ren-
terne i byggeperioden forgger pri-
sen med 1409, sa bliver broernes
pris p& fuldforelsestidspunktet 9,6
mia. kr.

Tilsvarende mé prisen for Store-
beltstunnelplanen ved 140% tilleg
stige fra 1,5 til 3,6 mia. kr.

Kattegatstunnelplanen, der efter
det gamle prisniveau ville koste 2,6
mia., ma ogsa stige i pris, dog ikke
helt s& meget, fordi byggetiden for
dens landtrafikanlaeg ikke vil blive
si lang. Regnes der med 120% stig-
ning, bliver det til 5,7 mia. kr.

Hvis disse belpb skal afskrives
pa 30 ar, og restbelpbene skal for-
rentes med 15% p.a., tilsammen
med konstante belpb, altsd annu-
iteter, s bliver de arlige belgb, der
skal udredes, 1462 mill. kr. for Sto-
rebazltsbroplanen og 548 mill. kr.
for Storebeltstunnelplanen samt
872 mill. kr. for Kattegatstunnel-
planen.

Tanker man sig, at halvdelen af
disse belpb skal udredes af DSB
p.g.a. den klassiske jernbanetrafik,
navnlig passagertrafikken uden bi-
ler, og at den anden halvdel skal
betales af 2 mill. biler overfort pr.
ar, sa skal der for disse betales 365
kr. for Storebeltsbroturen, 137 kr.
for Storebeltstunnelturen og 218
kr. for turen via Kattegat og de til-
sluttede baner — alene for at dekke
kapitaludgifterne for anleggene.

Nogle af bilerne er lastbiler; for
dem skal der betales mere end for

personbilerne. Til gengald kan ud-
gifterne da reduceres lidt for per-
sonbilerne.

S&danne anselige belpb mé influ-
ere pa trafikkens omfang. Skent
udgiften til langtursbilkgrsel pa
motorvejs-landevejs-systemet er
store, vil udgifterne til korslen pa
Storebaltsbrostrekningen og Sto-
rebaltstunnelstrekningen indvirke
klekkeligt forskelligt pa biltrafik-
kens omfang. Tanker man sig, at
broudgifterne reducerer biltrafik-
kens omfang med 25%, og at tun-
neludgifterne fremmer trafikken
med 25% - ja, det er jo kun regne-
eksempler — s& mé antallet af over-
forte biler pr. ar @ndres fra de 2
mill. til hhv. 1,5 og 2,5 millinoer
biler.

Dersom disse antal biler skal ud-
rede de forngdne afskrivningsud-
gifter for anleggene, ma afgiften
blive 487 kr. pr. bil for karsel over
broen. For kgrsel med biltogene
gennem Storebazltstunnelen mel-
lem Korsgr og Nyborg mé der reg-
nes med 109 kr.

For kgrsel med biltogene under
Kattegat og ad landstrekningerne
mellem Kalundborg og Arhus skal
der udredes 168 kr., hvis de mode-
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rate takster fremkalder en trafik
stigende til 2%2 mill. biler pr. &r.

Alle disse belgb er anselige. Men
de er ulige store; de er langt mindre
for tunnelprojekterne end for bro-
projekterne.

Tallene for Kattegatsruten er
sarlig interessante.

Den rute kan potentielt tjene en
meget stor del af Danmarks befolk-
ning.

Den kan bringe meget store tids-
gevinster i forhold til rejsetiden nu
via Storebalt, ja selv ad en Store-
baltsbro med biler p4 egne hjul, ja
endog i forhold til tiderne for biltog,
der kgrer over broen og eventuelt
de tilgreensende landstraekninger pa
Sjelland og Fy. Ogsé det kan bidra-
ge til, at Kattegatsruten far meget
stor (endda helt overvejende ny-
skabt) trafik. Dette kan i sin tur be-
virke, at kapitaludgifterne for ruten
regnet pr. bil bliver meget sma.

Hvis man tilmed regner med, at
tidsgevinsten for de rejsende og bi-
lerne, bade person- og lastbilerne,
ber vurderes i penge, og hvis disse
penge modregnes de forannavnte
kapitaludgifter pr. biltur, sa bliver
Kattegatsruten ikke langere uto-
pisk dyr — tvartimod!

.
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» VEJLEKASSEN «

»Vejlekassen« afholdt ordinaert re-
presentantskabsmgde den 23. no-
vember 1982 i Lyngby, med fglgen-
de dagsorden:

Valg af ordstyrer

Valg af protokolfgrer

Beretning om arene 1980-1981

Regnskaber forarene 1980-1981

Indkomne forslag

Valg

a) Formand

b) Naestformand

¢) 3 medlemmer af styrelsen

d) 2 revisorer og 2 revisor-
suppleanter

e) Statsautoriseret revision.

Formanden, Erik Nygaard Jes-

persen, bed velkommen til repre-

sentanterne og de indbudte gester.

QA —

Ad punkt 1

Tilordstyrer valgtes énstemmigt og
uden modkandidat formand Leif
Lantow, der konstaterede medets
lovlige indkaldelse jfr. vedtagter-
nes § 13, stk. 1. Ordstyreren foretog
navneoprab af repraesentanterne og
fastslog, at mgdet var beslutnings-

dygtigt.

Ad punkt 2
Til protokolfgrer valgtes lokomo-
tivforer E. Greve Petersen.

Ad punkt 3
Formanden aflagde fplgende beret-
ning:

Vejlekassen har i arene 1980/81
faet anmeldt i alt 763 degdsfald,
hvilket kan sammenholdes med den
forrige 2-ars-periodes tal (776
dgdsfald). Samtidig er der i arene
1980/81 udmeldt i alt 139 medlem-
mer pé grund af afsked uden pensi-
on fra DSB, skilsmisser o.lign., sa-
ledes at der har varet en samlet

nedgang i medlemstallet pa i alt 902
ide 2 ar. SAd mange nye medlemmer
har det ikke vaeret muligt at fa, men
det er dog lykkedes os at fa ind-
meldt 678 nye medlemmer i perio-
den, og det er faktisk det hgjeste
tilgangstal, vi har haft i mange ar,
naesten dobbelt s& mange som i den
forrige 2-&rs-periode. (Det hanger
naturligvis sammen med, at DSB
har haft en gget tilgang af ansatte i
perioden).

Vi kan siledes konstatere, at
Vejlekassen’s medlemstal pr. 1. ja-
nuar 1982 udger 26.194, eller en
nedgang p& 224 medlemmer netto.
Af medlemskredsen er ca. 3.000
fyldt 70 &r, og dermed kontingent-
fri. Selv om disse kendsgerninger
bevirker, at kontingentindbetalin-
gerne har en nedadgiende tendens,
s& er det alligevel nogle serdeles
pene regnskaber, der i dag kan
forelegges  repraesentantskabet.
Dette skyldes naturligvis det meget
hgje renteniveau, der giver Vejle-
kassen gode renteindtegter, takket
vaere fornuftige formueplaceringeri
hgjtforrentede obligationer. Disse
renteindtaegter giver p& ny styrel-
sen mulighed for og anledning til at
foresld en forhgjelse af begravel-
seshjelpen ved yderligere bonus-
tilleg.

Det fremgar af det omdelte mate-
riale, hvor meget dette bonustilleg
betyder i penge for de forskellige
indmeldelsesaldre. Det er nu femte
representantskabsmede i trek,
hvor begravelseshj®lpen har kun-
net settes i vejret, og alligevel er
kontingentet stadig kun 2 kr. pr.
méaned — som det har varet siden
1960.

Vi ved endnu ikke med sikker-
hed, om - og i givet fald hvorledes
lovgivningen kommer til at virke pa
Vejlekassen’s renteindtaegter, men
der skulle i alle tilfeelde ikke blive
tale om pévirkning af de nu foresla-

ede udbetalingsbelpb — og altsé kun
pa den stigning der — forhabentlig —
kan gennemfpres ved n®ste repree-
sentantskabsmgde.

For en ordens skyld skal det be-
markes, at den forggelse af bonus-
belgbene, som styrelsen i dag an-
befaler, ikke behgver nogen ved-
tegtsendring. Vejlekassens aktuar
har foretaget de forngdne tekniske
beregninger, og forslaget har varet
sendt — som det skal — til godken-
delse i Forsikringstilsynet (Statens
tilsyn med forsikringsvirksomhed)
—og vi har allerede modtaget accept
herfra. Hvis reprasentantskabet
ogsa kan godkende forslaget, vil de
nye satser vare galdende for
dedsfald, der indtraffer efter 31.
december 1982.

Beretningen og dermed forhgjel-
sen af begravelseshjalpen blev én-
stemmigt godkendt.

Ad punkt 4

Afdelingschef, Thyge Meldgaard,
forelagde regnskaberne for 1980 og
1981, der blev énstemmigt god-
kendt.

Ad punkt 5

Under forudsatning af Forsik-
ringstilsynets godkendelse blev det
énstemmigt besluttet at overfgre
kr. 10.000,00 til Jernbanemande-
nes kooperative Forsikringsfor-
eningers Fond.

Ad punkt 6

a) Erik Nygaard, genvalg

b) K. K. Jensen, genvalg

¢) E. Greve Petersen, S. H. Maj-
lund og Leif Lantow, genvalg

d) Genvalgt blev Holger Hjort og
P. M. Olsen. Til revisorsupple-
ant nyvalgtes S. A. Nielsen og
Kai Jensen

e) Revisions- og Forvaltnings-In-
stituttet genvalgtes.

E. Greve Petersen
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Et livsforlgb

Erindringer fra min barndom til pensionsalderen.

Fortalt af lkinst. M. Christensen, Fredericia.

Fortsettelse

Den 9. april 1940 som lods pa
tysk pansertog Padborg — Frederi-
cia. Det er maske skrevet lidt mere
udferligt end andet, fordi jeg tror,
der er mange som ikke har set et
sddant indvendigt.

Den 9. april mgdte jeg som jeg
efter turen skulle, kl. 539, for at kgre
et Mo-tog afg. 6'° Fa-Pa. Dajeg var
feerdig med klarggring til udkersel
fra remisen, kom der bud fra lok-
mesteren om, ikke at kgre ud for
efter nermere ordre, da grensen
var overskredet og besat af militer,
samt at kgrsel pa& strekningen
Fa—Pa var indstillet p.gr. af for-
ventede tyske militertransporter.
KI. ca. 62° kom der tilladelse til ud-
korsel, afg. 64°, og forspendt 2 per-
sonvogne gik det alt, hvad det lille
koretg) kunne yde, sydpa med ank.
Pa kl. 840.

Ved ank. i det szdvanlige spor
vest for stationen, stod fung. loko-
mester i Pa. Han henvendte sig til
mig og sagde: » Vil du som lods pa
tysk pansertog, der holder pa den
anden side af stationen, patage dig
fremfgrelsen med hensyn til signa-
ler og andre sikkerhedsmassige
krav? Det er ingen ordre, men en
foresporgsel. Jeg kan ikke se nogen
anden mulighed for dig at komme til
dit hjem og familie forelgbig, da al
toggang er aflyst med undtagelse af
tyske militertransporter«.

Jeg var ikke saerlig godt tilpas,
men efter nogen diskussion — for og
mod — sagde jeg ja og vi gik til pan-
sertoget. Jeg gjorde opmarksom
pa, at jeg ikke kunne tale eller forsta
tysk. Han sagde at bare jeg kunne
sige »Halt« — Vorwirts — Riick-
warts« skal det nok gé.

Og s& begyndte den ringeste tje-
neste og gerning — med uudsletteli-
ge minder — jeg har udfgrt for DSB

og mit land, dogundernogentvang,
senere med maskinpistol i ryggen.
Ved konfrontation med toget
brugte jeg ¢)nene, men kunne ikke
se noget lokomotiv. Jeg tenkte, det
ma vare motordrevet. Jeg kunne se
7 enheder, pansrede, men ingen
skorsten eller rgg. Der var en del
tyske officerer og danske tjeneste-
ma&nd. Lokmesteren underrettede
en officer om, at jeg skulle vere
»lods«. Jeg kunne ikke se vinduer
eller dgre, der kunne give adgang til
de pansrede vogne, men blev anvist
adgang dertil af en menig soldat,
forsynet med maskinpistol, og det
var ned mellem skinnerne, ind un-
der vognen, hvor der var en kort
jernstige, der fgrte til et hul i gulvet,
60 x 60 cm stort, op gennem dette
hul, hvorefter dette lukkedes med
en 13 mm tyk jernplade og oven-
over denne en 10 cm tyk treplade,
s& var gulvet plant. Kom ind i et
rum, hvor der var 2 officerer, et
tdrn med drejelig overdel og luft-
varns — eller maskinkanon med til-
hgrende ammunition, derfra til et
rum, vognens bredde og 4 m langt,
hvor der langs siderne, fra gulv til
loft, var opstillet kasser med hand-
granater og maskingevarpatroner.
Min plads i den pansrede vogn blev
mig anvist i den forreste del, be-
kledt med 13 mm tykke plader,
hvori der med skarebraender i beg-
ge sider var lavet en udkigsabning,
10 X 100 mm. Den kunne kun be-
nyttes med et gje til observation af
signaler m.m. Meget bekvemt og
»komfortabelt« stdende hele turen,
afg. Pa kl. 990, ank. Fa kl. 17°°,
Turen startede. Vi kgrte hgjst 15
km/t. Hvorfor fik jeg senere at vide.
I Tinglev var et lengere ophold,
hvorunder jeg ved meget kraftig
henstilling forlangte at forlade vog-
nen for at tale med fung. stations-
bestyrer. Efter nogen parlamente-
ring blev tilladelsen givet, hullet

&bnet s jeg kunne forlade vognen
og tale med den fung., som jeg for-
klarede min situation, og forlangte
pa det bestemteste, at han ringede
hele strekningen igennem og un-
derrettede om, at jeg ikke kunne
komme i personlig kontakt eller
modtage skriftlige meddelelser fra
stationerne under hele korslen Te —
Fa. Signal: udkgrsel tilladt métte
betragtes som afgangstilladelse.
Under opholdet og udgangstilla-
delsen — stadig under ledsagelse af
maskinpistolbevaebnet soldat — si
jeg mig godt omkring, og blev der-
ved klar over togets sammensat-
ning, som var fglgende: Forrest en
fladvogn, lesset med donkrafte,
wirer og stropper. Opklodsnings-
materiel, altsammen til brug for
sporsatning af evt. afsporet mate-
riel. Derefter den vogn, som jeg op-
holdt mig i. Alle fplgende var pans-
rede pd samme méade. Vogn nr. 3
var opholdsvogn for officerer. 4.
koretg) viste sig at vare et damplo-
ko. af type som danske S-lok., fuldt
pansret, selv ned over hjul og
gangtgj. Ved bagerste Igber var lo-
kopersonalet i fuld gang med smg-
reoliedunke og sprgjte. Jeg forstod
s meget, at bagerste Igber var af-
braendt. Derfor max. 15 km/t. De
havde kegrt direkte fra Berlin til
Padborg. Vogn nr. 5 var kgkken-
vogn. Vogn nr. 6 var som den, jeg
havde plads i, med tarn og kanon.
Den 7. og sidste vogn var som den
forreste og l&sset pA samme méde.
N4, jeg kom pa plads igen, og
keorslen fortsatte med max. 15 km/t.
Hver gang vi standsede, gik loko-
personalet ud med smgreolien. Det
gik meget godt. De 4 soldater ville
gerne vare venlige og snakke, men
da jeg hverken ville eller kunne for-
std dem, hgrte det snart op.
Turen gik godt op gennem Sgn-
derjylland til Sommersted. Der var
signalet pé stop. Jeg sd det i god tid,



cor-myt ..

Udvikling

COl stiftedes i 1909 som en fzlles forhandlingsorganisation for de tjenestemandsorganisationer, som
repraesenterede de lavere og lavestlgnnede tjenestemaend, d.v.s. tjenestemand, hvis virke i staten tog
udgangspunkt i de faglerte og ufaglerte omrader.

Dette har i den forlgbne tid principielt ikke @ndret sig, og bortset fra at antallet af tilsluttede organi-
sationer er steget (til nu 33), er der kun sket en enkelt udvidelse af COlIs virkeomrade, nemlig mulighe-
den for optagelse af tjenestemandslignende ansatte efter gennemfgrelsen af 1969-loven.

COI har saledes altid stiet for at veere en »ren« tjenestemandsorganisation, og havde nogen for blot fa
ar siden antydet, at COI i foraret 1983 alvorligt ville overveje at udvide sit virkeomrade til ogsa at omfat-
te grupper, som - omend de har en raekke forhold til faelles med tjenestemand - er ansat pé en egentlig
overenskomst, sa ville vedkommende vaere blevet mgdt med en undrende hovedrysten.

Men som tidligere antydet pa denne plads »geerer det« pa organisationssiden i den offentlige sektor,
og et af udslagene heraf har vaeret henvendelser til COI om optagelse fra organisationer, hvis medlem-
mer ikke kan henfgres under den mellem finansministeriet og statstjenestemandenes centralorganisa-
tioner indgaede hovedaftale og dermed COlIs formelle forhandlingsret, og en forudsatning for at en or-
ganisation kan optages i COI er i henhold til COIs vedtaegter, at COI har forhandlingsret for organisa-
tionens medlemmer.

I nogen tid har COI haft kontakt med konstablernes og sergenternes organisationer i flyvevabnet, og
efter arsskiftet 1982/83 har COIs formand, Aage Andersen, tillige haft kontakt med andre af stamper-
sonaleorganisationerne i forsvaret, hvilket resulterede i, at COI i marts maned 1983 havde modtaget op-
tagelsesbegaering fra konstablernes og sergenternes organisationer i alle tre vaeern med tilsammen godt
16000 medlemmer, hvoraf kun en mindre del vil kunne paregnes ansat pa vilkér, s de kan henfgres
under hovedaftalen.

Tillige foreld der en fornyet optagelsesbegeering fra Hoffunktionarforeningen, som COI tidligere to
gange har afvist som medlemsorganisation af fgrnavnte grund.

Med baggrund i disse henvendelser behandlede COls hovedbestyrelse ved et ekstraordinaert mgde
den 28. marts et forslag fra forretningsudvalget om snarest mulig at indkalde til et ekstraordineert re-
praesentantskabsmgde med henblik pa at ndre COls vedtegter, sa der gives hovedbestyrelsen mulig-
hed for at beslutte at optage organisationer, hvis medlemmer ikke kan henfgres under hovedaftalen.

Dette forslag blev — sammen med et forslag om samtidig at udvide forretningsudvalget med een plads
- tiltradt enstemmigt af hovedbestyrelsen, og der er derfor indkaldt til ekstraordineert repraesentant-
skabsmgde den 27. april 1983.

COIs formand, Aage Andersen, understregede ved hovedbestyrelsesmgdet, at beslutningen intet
@ndrer i COlIs forhold til de andre centralorganisationer i TFU, idet det blot vil medfgre en situation i
COI, som ogsa kendes i Lerernes Centralorganisation og navnlig i Akademikernes Centralorganisa-
tion, der begge organiserer grupper, som er ansat pa overenskomstvilkér.

Aage Andersen betegnede tillige beslutningen om at indkalde repraesentantskabet med det omtalte

formal som et meget positivt skridt, »da det er vigtigt at samle en betragtelig flok i fellesskabet omkring
COl.



Vedtaegtsudvalget

Ved vedtagtsudvalgets 3. mgde den
18. marts 1983 drgftede man en reekke
emner af mere principiel karakter ved
en eventuel omdannelse af COI til et
egentligt forbund.

Séledes tog man stilling til en »ar-
bejdstitel« for det mulige nye forbund,
som man mener f.eks. kunne hedde
Statsansattes Forbund, idet man dog er
klar over, at betegnelsen maske kan
vise sig at veere for snaver, bl.a. grun-
det det forhold, at organiseringen i til-
skudsomraderne (d.v.s. ved visse selv-
ejende institutioner sasom tekniske
skoler og handelsskoler m.v.) fortsat

pagar, ligesom der p.t. fgres forhand-
ling mellem personaleorganisationerne
ved privatbanerne og Dansk Jernbane-
forbund om privatbaneomrédets opta-
gelse i jernbaneforbundet.

Endvidere tog man stilling til
kongresperiodens l&engde m.v. — man
mener, at der skal fastsettes en
kongresperiode pa 4 ar. Da der saledes
vil blive tale om en ret lang periode, vil
man samtidig foresla, at der indfgres et
begreb, som indtil videre betegnes som
Forbundsradet, hvorved taenkes pa en
ikke-besluttende, men i g@vrigt repree-
sentativ sammensat forsamling af en

vis stgrrelse, der f.eks. kan vaere sam-
menlignelig med de formands- og
hovedbestyrelseskonferencer, der har
etableret sig som et fast indslag i den
nuvarende struktur.

Endelig drgftede man forhold om-
kring en fremtidig hovedbestyrelse og
et fremtidigt forretningsudvalg, men
drgftelserne vil skulle fortsaette ved de
naste mgder 1 vedtzgtsudvalget, da
der .er tale om komplicerede spgrgs-
mal, og f.s.v. angar hovedbestyrelsen
vil det naturligvis vaere meget betyd-
ningsfuldt, at den far en sammensaet-
ning, s& hensynet til en rimelig repree-
sentation for alle grupper kan tilgode-
ses samtidig med, at den ikke bliver s&
stor, at den bliver uarbejdsdygtig. Det
sidste hensyn betyder, at hovedbesty-
relsen ikke gerne ma komme op over
30 personer.

Underudvalgene

Informationsarbejdsgruppen

Arbejdet i gruppen skrider planmas-
sigt frem, og man har tilendebragt
overvejelserne om et eventuelt nyt
fagblad.

Der er opstillet fire forskellige for-
slag, hvoraf de tre er baseret pa en ud-
formning som de nuvarende fagblade.

Forskellen pa disse tre forslag er
alene antallet af sider med farvetryk,
og dermed en prisforskel pa op til
20.000 kr. pr. nummer.

Det sidste forslag er utraditionelt,
forstaet pa den made at man foreslar at
bladet udgives i avisformat. Forslaget
udmaerker sig ogsa ved at veere det bil-
ligste.

Fgr en endelig rapport fra arbejds-
gruppen kan afleveres skal der ogsa
udarbejdes et forslag til et informa-
tionssystem. Dette skal sikre at savel
tillidsmend som medlemmer far den
forngdne information pa hurtigste og
bedste made.

Oplysningsarbejdsgruppen
I forbindelse med arbejdet vedrgrende
opbygningen af en forbundsuddannel-
se for tillidsmeend er gruppen naet
frem til en struktur og en kursusaktivi-
tet, der vil kunne tilgodese et forbunds
ngdvendige behov for uddannelsesakti-
viteter.

Det vil ikke vaere muligt for nuvae-

L&

Informationsarbejdsgruppen: Lars Nicolai Jensen, Tommy Agerskov Thomsen, S. H. Majlund,

Niels Bach Nielsen, Arne Sprensen og Tage Stpvring.

rende at ga i detaljer med opbygningen
af de foresldede aktiviteter, men grup-
pens arbejde er klart mélrettet mod en
tillidsmandsuddannelse, der tager hgj-
de for tilpasning til den gvrige struktur
i fagbevaegelsen omkring uddannelse
af tillidsrepraesentanter.

Gruppens videre arbejde baserer sig
pa opstilling af en oplysningsfond, her-
under en vurdering af de gkonomiske
aspekter og endelig med tilpasnings-
moduler vedrgrende en overgangsord-
ning.

Ud af FTF

Der er i denne tid klare tegn pa opbrud
i de hidtil kendte organisationsmgnstre
i den offentlige sektor.

COls strukturovervejelser er kun et
af eksemplerne pa dette.

Andre tegn herpa kan vere nogle af
COils tilsluttede organisationers over-
vejelser om deres fortsatte medlems-
skab af FTF, og der foreligger saledes
oplysning om, at fire COI-organisatio-
ner i deres kompetente forsamlinger
har truffet beslutning om udmeldelse
af FTF fra den 1. januar 1984.

De fire organisationer er:

Dansk Toldtjenestemands Forbund
Tjenestemandsforeningen for sgveer-
nets mekanikerkorps,
Luftfartsveesenets Personaleforbund
og Ministerialbetjentforeningen.



’ Omklassificeringer

COI indgik den 21. marts 1983 aftale
om gruppevise omklassificeringer uden
stillingsvurdering med virkning fra den
1. april 1983.

I det efterfglgende skal aftalens en-
kelte punkter kort gennemgas.

For den ufaglerte gruppe indehol-
der aftalen en bestemmelse om, at
tjenestemaend, som inden udgangen af
marts maned 1985 har vearet pa slutlgn
1 lgnramme 4 oprykkes til lgnramme S,
hvortil bemarkes, at der ikke herved
er etableret en egentlig, varig automa-
tisk oprykningsordning, idet aftalen
som nazvnt udlgber med udgangen af
marts 1985, og det vil derfor i 1985
skulle overvejes, om det er ngdvendigt
til den tid yderligere at forleenge ord-
ningen for at sikre en kontinuerlig
oprykning til lsnramme S.

For handvarkergruppen indeholder
aftalen en generel oprykning med een
lgnramme af alle handvaerkerstillinger
klassificeret i Ignrammerne 11 - 17
incl. - samt af stillinger, som forud for
den 1. april 1979 var klassificeret i lgn-
ramme 10. Undtaget er stillinger i fol-

Indi LO?

Efter at COII ved sit repraesentant-
skabsmgde i efterdret 1982 besluttede
at udmelde centralorganisationen som
kollektivt tilsluttet organisation af FTF
med virkning fra den 1. januar 1984, vil
der i den kommende tid skulle tages
stilling til hovedorganisationsspgrgsma-
let i COlIs tilsluttede organisationer.

Den stgrste tilsluttede organisation i
COII er Dansk Post- og telegraffore-
ning, hvis formand er Hans Strunge,
der som bekendt ogsa er formand for
COIl, og det er netop denne organisa-
tion, som fgrst vil skulle treeffe afggrel-
se i sagen, og ved foreningens ordinzere
delegeretmgde i dagene 10. - 12. april
1983 blev der truffet beslutning om, at
foreningen skal indmeldes i LO. Ved
afstemningen ved delegeretmgdet
stemte 68 for (75 pct.) og 16 imod (17
pct.) tilslutningen til LO, medens 7
undlod at stemme.

Beslutningen vil skulle bekreftes
ved en urafstemning, der afsluttes den
20. maj 1983.

kekirken, hvor der pégér separate for-
handlinger efter stillingsvurdering.

Det bemarkes, at baggrunden for
den generelle oprykningsordning er, at
medens der siden 1969 er sket en grad-
vis niveaustigning for den ordinzre
héndveerkerstilling (fra Ignramme 7 i
1969 til nu lgnramme 9/10 plus tilleg),
er der ikke tilsvarende pa en systema-
tisk made sket oprykning af de hénd-
veerkerstillinger, som i 1969 var avan-
cementsstillinger for folk i de ordinzere
héndveaerkerstillinger.

Den lidt underlige konstruktion om-
kring lgnramme 10 har siledes til hen-
sigt at oprykke de lgnramme 10-stillin-
ger, som oprindeligt var avancements-
stillinger.

Lokomotivfgrerstillingerne i lgnram-
me 13 er undtaget fra det generelle
handverkerafsnit, men i en serlig be-
stemmelse oprykkes ogséd de med een
lgnramme.

Samtidig sker der en forbedring af
den eksisterende automatiske opryk-
ningsordning, sdledes at oprykningen
nu sker fra Ignramme 9/10 til Ignram-
me 14 efter 5 ars ansattelse mod tidli-
gere 11 ars ansaettelse fgr oprykningen
til lgnramme 13. En forudsatning for
at kunne blive oprykket til lgnramme
14 vil dog vere, at den péagaldende
lokomotivassistent opfylder betingel-
serne for ansattelse som lokomotiv-
forer.

For sgfartsomradet (her overmatro-
ser/overmotormand/sgfartsuddannede
brobetjente) indeholder aftalen en for-
lengelse til udgangen af marts maned
1985 af den oprykningsordning, som
aftaltes i 1981 og som indebzrer, at der
sker oprykning fra Ignramme S og 6
efter 2 r pa slutlgn til henholdsvis lgn-
ramme 6 og 7. Det skgnnes, at dette
punkt i aftalen vil medfgre i alt ca. 540
oprykninger, heraf ca. 470 i DSBs, ca.
40 i farvandsvaesenets og ca. 30 i fiske-
riministeriets skibe.

Endelig indeholder aftalen opryk-
ninger af et antal stillinger i Ignramme-
niveauet 4 - 9 i post- og telegrafveaese-
net, toldvaesenet og kriminalforsorgen,
hvorved aftalen vil fa betydning for i alt
ca. 4200 tjenestemand i de ufagleerte/
tilleerte/fagleerte omrader i COI.

Afslutningsvis bemaerkes, at der
fortsat udestar indgaelse af aftaler om
gruppevise ombklassificeringer pr. .
april 1983 efter stillingsvurdering, nem-
lig feerdigggrelsen af politiundersggel-
sen, en undersggelse af visse kirke-
gérdslederstillinger samt endelig ca.
300 stillinger af forskellige kategorier i
DSB. De tre sager hanger puljemaes-
sigt indbyrdes sammen, men da den
sidste stillingsvurderingsrappot skulle
vaere »pd trapperne«, skulle der vaere
rimelige udsigter til, at sagerne kan
sluttes inden udgangen af maj méaned
1983.

Noter

- Knapt var karensdagsloven tradt i
kraft, far COI havde de fgrste telefo-
niske henvendelser om lovens admini-
stration — og beklageligvis angik den
allerfgrste en styrelse, som var sa for-
hippet pé at administrere »lovligt«, at
man ovenikgbet mente, at folk, der var
sygemeldte for den 1. april skulle traek-
kes for en dag, nar den 1. april blev
passeret.

Og det var ikke engang en aprilsnar!

- Der er rettet adskillige henvendel-
ser til COls sekretariat om dyrtidsregu-

leringen af natpenge, hvortil bemaerkes,
at man ved den lov, hvormed man stil-
lede dyrtidsreguleringen i bero indtil
1985 undtog udgiftsdeekkende ydelser.
Dette betyder, at der skal ske halv
regulering af. natpengesatserne, idet
natpengene anses for at veere udgifts-
dakkende f.s.v. angar halvdelen af det
udbetalte belgb. Den lave sats er der-
for blevet dyrtidsreguleret med 6 gre,
og den hgje sats er blevet reguleret
med |1 gre pr. 1. april 1983. Hvis der
udlgses een portion pr. 1.10.83, vil den
lave sats blive reguleret med S gre (og
den hgje igen med 11 gre).



Feriedagpenge

Det nye feriear begynder den 2. maj.
Mange tjenestemand, der er ansat i
Igbet af 1982, har mulighed for at fa
feriedagpenge.

Alle dagpengeberettigede medlem-
mer af en arbejdslgshedskasse har ret
til feriedagpenge for det antal dage, der
ikke er arbejdsgiveroptjent ferie til,
uanset arsagen til, at der ikke er op-
tjent feriegodtggrelse.

Hvem er berettiget?

Det er alle medlemmer, deri 1982 ikke
har optjent fuld ret til feriegodtggrelse
eller Ign, hvis de enten er i et arbejds-
forhold som lgnmodtagere eller er ledi-
ge.

Betingelsen er dog, at man er dag-
pengeberettigetr pa det tidspunkt, hvor
ferien holdes. Der kan saledes ikke ud-
betales feriedagpenge, hvis man er fal-
det for 26-ugers bestemmelsen, ikke er
til radighed for arbejdsmarkedet, er i
en karantenesituation eller er syg pa
det tidspunkt, hvor ferien holdes.

Hvis dagpengeretten fgrst indtreeder
efter 30. september, vil der hgjst kunne
udbetales feriedagpenge for 12 dage i
indevaerende feriear.

Hvor mange dage?
Det er beskzfiigelsen i optjeningsaret
1982, der legges til grund for bereg-
ning af det antal dage. der kan ydes
feriedagpenge for.

Overarbejdstimer skal ikke medreg-
nes.

Ligeledes skal sygdomsperioder i
1982 medtages i de tilfeelde, hvor ar-
bejdsgiveren, jfr. ferielovens § 13, skal
yde feriegodtggrelse.

Udgangspunkter er 30 mulige ferie-
dage. Herfra trakkes optjente ferieda-
ge, beregnet pa grundlag af opgivne ar-
bejdsperioder. Forskellen = dage med
ret til feriedagpenge.

Hovedreglen er, at feriedagpengene
udbetales med den sats, der er gaelden-
depr. 1. april 1983.

Sarregler: For at undga ungdig ad-
ministration med udfyldelse af ledig-
hedserklering m.v. for medlemmer,
der ikke har modtaget dagpenge inden
for de sidste 2 &r, er det vedtaget, at
dagpengene i disse tilfeelde udbetales
med den sarlige sats, der er geldende
for ny-uddannede - pr. 1/4 1983 = kr.
266,-.

Reglerne for beskzftigede

Er du i arbejde - helt eller delvis - fast-
legges ferien efter aftale med din ar-
bejdsgiver, men efter ferielovens be-
stemmelser.

Arbejdsgiveroptjent ferie skal som
hovedrege! afholdes fgr der kan udbeta-
les feriedagpenge.

De 18 dage skal gives i sammen-
haeng i tiden 2. maj - 30. september.
Hvis der ikke er optjent til 18 dage, kan
der suppleres med feriedagpenge.

Hvis der er arbejdsgiveroptjent til
mere end 18 dage, skal der gemmes
optjente feriedage til evt. kollektiv
ferie mellem jul og nytar (ferielovens
bestemmelser).

Herefter kan der suppleres med fe-
riedagpenge. Disse kan som hovedregel
kun udbetales for 6 dage ad gangen,
bortset fra samlet virksomhedslukning
i forbindelse med »indeklemte« fredage
i forarsmanederne samt restferiedage.

Reglerne for arbejdslgse

Er du ledig kan du selv fastlegge din
ferie, hvis du senest den 1. maj fair AF’s
pategning af feriedagpengeberegnin-
gen.

Der skal dog holdes samlet ferie i
mindst 18 dage i tiden: 2. maj - 30. sep-
tember og hgjst 4 uger for den 24.
december 1983.

Det er kun ledige medlemmer, der
har optjent fuld ferierer med lgn eller
feriegodtggrelse, der har ret til at pla-
cere deres ferie pé et hvilket som helst
tidspunkt i feriedret (2. maj - 1. maj).

Alle andre ledige medlemmer skal
have AF’s godkendelse af feriens pla-
cering.

For medlemmer, der bliver ledige
efter 1. maj, skal ferieplanen afgives
senest 14 dage efter ledighedens ind-
traeden.

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

Ansvarshavende redaktgr:
Aage Andersen.

Oplag: 58.200.

Tryk: Skou & Madsens Eftf. ApS.

Henvend dig til A-kassen

Hvis du mener at have krav pa ferie-
dagpenge, skal du henvende sig til A-
kassen eller pa AF, hvor du far udleve-
ret en erklaering vedrgrende feriedagpen-
geberegning.

Udover arbejdsperioder (lgntimer) i
1982 skal der ogsd pafgres sygeperio-
der, for hvilke arbejdsgiveren skal yde
feriegodtggrelse.

Skemaet dateres, underskrives og af-
leveres 1 A-kassen senest den 1. maj
1983.

Ledige medlemmer skal fgr afleve-
ringen have skemaet pategnet af AF.

Ca. S uger fgr feriens afholdelse skal
begaering om udbetaling af feriedagpenge
udfyldes og afleveres i A-kassen. (Den-
ne blanket fés i A-kassen eller pd AF).

Hvis ovennaevnte frister overholdes,
vil feriedagpengene vare til udbetaling
for ferien.

Nyt fra
A-kassen

Overflytningen fra FTF-A
Overflytningen af COI-organisationer-
nes medlemmer fra FTF-A den 1. april
1983 er forlgbet planmaessigt og Stats-
tjenestemandenes (COI) og Telefon-
standens Arbejdslgshedskasse har nu
13.500 medlemmer.

Efter overflytningen er der frem-
sendt et medlemsbevis og en giroop-
kraevning til hvert enkelt medlem.

Nye medarbejdere

I forbindelse med den forggelse af ar-
bejdsmangden, der er sket med over-
flytningen af de 4.250 medlemmer fra
FTF-A, har arbejdslgshedskassen an-
sat yderligere 2 medarbejdere fra den
1. april, Solveig Ottesen som sagsbe-
handler og Ellis Dreby som boghol-
der.

Nye lokaler
Der er ogsa nu fundet en Igsning pa ar-
bejdslgshedskassens lokaleforhold, si-
ledes at kassen fra 1. maj far lokaler i
naboejendommen, Bredgade 23. Det
betyder, at personlige henvendelser
fremover skal ske til denne adresse.
Arbejdslgshedskassen vil dog stadig
have forbindelse til COIs sekretariat
ligesom telefonnummeret stadig vil
vare 01-14 33 00. Henvendelse skal
ske mellem kl. 10 og 14.



og rabte »Halt« til officeren i ka-
nontarnet, som stod i gennemgéaen-
de forbindelse med alle vogne i to-
get, ogsd lokomotivet. Alle i hele
toget kunne lytte med. Officeren
rdbte og skreg: Achtung, Achtung
lok. Halt. Men der skete intet, jeg
antager lokopersonalet var faldet i
spvn. Vinermede os hovedsignalet
pa stop. Jeg havde ved indstignin-
gen bemarket en ngdbremseklap i
tarnet, og til forblgffelse for office-
ren meget hurtigt ind i trnet og &b-
nede klappen. Det var temmelig
sent. Toget standsede langt forbi
hovedsignalet — ca. 10-12 m for et
modgaende sporskifte, som var ret-
stillet mod et holdende tog. Jeg
kunne ikke se bagud, om signalet
blev stillet og blev derfor holdende
til sporskiftet drejede til overha-
lingsspor. Da der var stillet udkgr-
sel, fortsatte vi ud af stationen til
den sikaldte Sommersted Bakke,
en mindre stigning med demning,
hvorunder der Igber en lille 4. Efter
hvad jeg havde hgrt, skulle der i
denne demning findes betonkamre
til anbringelse af spraengstof, til
brug i tilfelde som dette. Jeg ind-
reommer, at jeg begyndte at svede
kraftigt, da vi nermede os stedet,
og jeg har nok ogsé skiftet ansigts-
kulgr. Soldaterne spurgte, om jeg
var »krank« (alts& syg). N&, vi kom
over og der skete ikke noget. Sve-
deturen var ovre.

Det var nu blevet eftermiddag, og
jeg var meget sulten. Jeg var ikke
meget for at pakke min mad op i
soldaternes pasyn, men jeg méitte jo
til det. Aldrig har jeg set si lange
gjne som deres, de »omringede«
mig og spurgte, om det var fra re-
stauration. Nej, fra Mutti, sagde
jeg. Trods min sult gav jeg dem
hver 1 stk. Rest 2 stk. til mig selv.
Det hjalp ikke meget pa sulten.

Det kosteligste syn var dog, da
jegpakkede op for 4 halve hjemme-

bagte boller med smgr. De fik hver
en halv og farede hen i en krog af
rummet og hentede deres tgrre rug-
brgd. De filede en mere end tom-
metyk skive af, tog bollen og lige-
frem gned den ud over brgdet. De
skreg: Butter, Butter, schmeckt
gut. Det var, som havde man kastet
et kgdben blandt en flok vilde hun-
de. De var ikke s& forvente som vi.
N4, vi kgrte, omend langsomt,
over Lunderskov til Kolding og ind
ispor 2. Jeg syntes, der blev en ser
uro omkring toget, da vi holdt i Kd.
Jeg kunne godt tenke mig snart at
nd til Fredericia. Jeg gik tilbage til
kanontarnet — ikke et menneske at
se —lemmen i gulvet stod &ben. Jeg
var ikke lenge om at benytte den.
Ud pa perronen, masser af travle
folk, fik fat i den fungerende, en
rangermaskine forspandt toget, ty-
skere iferd med at afkoble 3 forre-
ste vogne. Jeg rabte hgjt, hvad fo-
regar her. Fung. sagde, at tyskerne
havde forlangt forreste vogne af-
koblede og trukket vaek. Maskinen
skulle p4 varksted (Troldhedeba-
nen). Det viste sig, at tyskerne hav-
de en komplet fortegnelse over alle
kuloplag, vandforsyninger, remis-
ser og varksteder, overalt i Dan-
mark. De var pa vej bort med de 3
vogne. Med den fung. som tolk fik
jeg dem standset og forklaret, at det
var et mindre varksted, som ikke
kunne lpfte et lok. der vejede 98 t,
for at tage den afbraendte lgber fra,
men at der i Fa, fandtes en s&nke-
grav, hvor det kunne ggres. Der var
&benbart flere teknikere blandt of-
ficererne. De vidste hvad det dreje-
de sig om, og strilede over hele
»femgren«. Hurtig, toget samlet og
si kgrte de. Jeg var pa plads og s&
udkgrselssignalet stod pad STOP.
Atter matte jeg have fat i ngdbrem-
seventilen. Lidt efter blev udkegr-
selssignalet stillet, og vi kgrte til
Fa, ind til perron 1, hvor en del

mennesker var samlede, bl.a. da-
vaerende stationsforstander, som
gav alle officerer hinden og bgd
dem velkommen til Danmark. Jeg
hgrte det, da jeg stod ved siden af
ham, uden at han s& noget, si ringe
som en lokofgrer.
Rangerpersonalet fik fjernet de 3
forreste vogne, jeg ledsagede lo-
komotivet til remisen, og jeg kunne
gl hjem kl. ca. 17'5. Lokomesteren
havde vaeret s& betenksom at sende
bud til min kone, da vi havde passe-
ret Sommersted, at jeg var pa vej
mod Fa, og at alt var vel.
Lokomotivet fik fjernet den af-
brendte Igber, som kom p4 vogn til
Berlin, retur 4 uger senere.
Jeg s4 ikke pansertoget senere.
Efter denne dag var jeg en del
beskaftiget som lods p& vaerne-
magtstog.

Jeg vil ikke pastd at have vearet
sarlig »hjelpsom« overfor det ty-
ske lokopersonale. De méatte passe
deres arbejde, og jeg passede mit,
som bestod i overholdelse af sik-
kerhedsbestemmelser og iagttagel-
se af signaler, samt sprge for, at
disse respekteredes. Personalet
kom ofte fra Berlin, og de var helt
udmattede p& grund af mangel pa
spvn. Begge sov trygt under kgrs-
len, navnlig de sidste ar af krigen
blev personalet ligegyldige og lod
det hele g som det bedst kunne.
Ofte mens de sov, var dampen op-
brugt og fyret mere eller mindre ud-
glet, en gang var det helt vek. To-
get standsede og sparrede straek-
ningen. Personalet vignede og var
vilde. Sa gik der en halv time eller
mere med at fi fyr-ofte ved brug af
smgrolie — og damptryk, sa vi kun-
ne kgre videre. Det ragede lodsen
»en fjer«. Det sorterede ikke under
ham.

Var en tid udstationeret i Assens,
fin tur. Afg. Assens kl. 9, ank.
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Odense kl. 11. Der var 6 timers op-
hold i Odense, hvorfra der var af-
gang kl. 17 med ankomst til Assens
kl. 19. Det var med Mf, der var
omdannet til gasgenerator. Gassen
havde kun 50% trekkraft i forhold
til benzin, men kgreplanen var der-
efter. Den var igvrigt uden betyd-
ning, kun skulle vi sprge for at ni
forbindelsestogene i Odense. Det
var ligegyldigt, om vi kom til As-
sens kl. 19 eller kl. 20. Beboerne
var glade for os, for vi standsede
gerne ved hver overkegrsel eller
markvej, hvis der var rejsende at
satte af.

Vi havde fridag hver sgndag. Da
korte toget ikke. Nar vi si lprdag
aften skulle til Fredericia, méatte vi
— uden at have lov dertil — have
remisearbejderen til at overtage
vognen, sette den i hus, slukke fy-
ret i generatoren o.s.v. Nar vi kom
fra Odense til Assens holdt der
nemlig et godstog til Tommerup,
hvorfra der var forbindelse til Fre-
dericia, med ank. kl. ca. 213°, men
s& var der kun fri til sendag kl. 17,
s& gik der tog mod Odense, og
godstog fra Tommerup til Assens,
med ank. kl. ca. 21.

MF 1928-29.

Men ellers gode og glade dage i
Assens, somme tider for glade, men
det holder jeg for mig selv.

Ellers var det, nar jeg var hjem-
me ved depotet i Fa. mest lodstje-
neste. Da der var glet 6-8 mdr.
forlangte lokofprer-afdelingen, at
vi 2 motorforere ikke matte gore
lodstjeneste, da det gav fulde kgre-
penge, og det tilkom dem. Altsi
métte vi ggre rangertjeneste. Det
var pa rangerbanegarden, kaldet
»bjerget«. Det var en tid, rig pa op-
levelser. Der var et fantastisk godt
sammenhold p& g&rden. Der var
kun en rangerformand, samt en an-
den, som vi vidste var tyskervenli-
ge og fortalte dem alt. Men vi
kendte dem, og blev altid varskoet,
nar de var i nerheden.

Vi stjal alt fra tyskerne. Nogle
overdrev og tog mere end til »eget
forbrug«, solgte deraf, men det gik
ikke galt for nogen.

Der var mange, morsomme epi-
soder, men det forer for vidt at
komme ind pA dem alle, men en
enkelt skal der vere plads til. Som
f.eks. da tyskerne stjal al dansk mi-
liteerudrustning fra alle depoter i

hele landet. Der kom en mangde
vognladninger med gevearer, tgj,
stgvler, dels helt nye, dels nyfor-
sdlede. Nyt sengelinned, sasom
nye ublegede tvistlagener, kulgrte,
ternede pudebetrek, alt mellem
himmel og jord. Nogle havde en fin
nese derfor, nar der var noget, der
kunne bruges. De havde syl eller
kniv i lommen og kunne &abne
blyplomben uden at beskadige den,
tomme vognen fuldstendig, satte
plomben p4 og omadressere vog-
nen til Berlin eller et andet sted.

Af en vognladning stgvler, lange
sngrestgvler tog jeg 4 par. De
fandtes fra nr. 40 til 48. Selv disse
store forsvandt. Marinebukser,
som Holmens, fik jeg 4 par af. Lag-
ner svpbte vi om den bare krop, sa
man var tyk som en tromle. Pude-
var, blaternede, fine til kokkengar-
diner, kom i tasken. Havde man fa-
et mere end der var plads til —ind i
fyret med det. Intet matte ligge, sa
det kunne ses.

En gang var jeg med til at dele en
drittel smeor, skaret ud med en ren-
vasket fyrskovl. Smerret blev pak-
ket ind i gamle aviser og hvad vi
kunne finde.



Engang, jeg var pa »nedlgb«, sa
jeg bag nogle vognrakker 2 tyske
soldater med en smordrittel pa ryg-
gen. Jeg, bremsen pa og i lpb efter
dem. De smed drittelen og lpb, jeg
gik til telefonen ogringede til post 4
om at sende 2 mand op til mig for at
hente drittelen. De kom og bar den
ned til postens kontor, hvor den
blev dbnet ioververelse afen over-
assistent m.fl. Nu skulle vi have
»h@&vn« for mange beskyldninger.

Hvad var der sd i botten???
Lammetarme. Sikke grimme ord
der blev sagt. Soldaterne skulle ha-
ve haft lov til at g med smgrdritte-
len og navnlig 4bne den.

Det kneb voldsomt blandt andet
med cykeldaek. S&dan en vognlad-
ning var tomt p& 10-15 min.

Engang kom en vognladning helt
nye cykler, hvoraf 4 blev henlagt i
groften bag post 3. Tyskerne fandt
dem og satte 2 soldater pa vagt et
stykke derfra. Der var ikke een, der
sd meget som skavede efter cyk-
lerne. Efter et par dage forsvandt
bade cykler og vagt.

Der var utallige oplevelser af
denne slags.

Tiden gik, englendernes flyvere
beskgd vaernemagtstogene ret ofte,
ogsi sabotagen tiltog med spor-
sprengninger o.l., navnlig fra 1943.
Der var altid dansk lods med. Fra
sidst i 1943 var lokomotivet ofte
bemandet med 2 danske lokofolk —
det var ikke mere ufarligt. Det var
blevet for » varmt« pé straekningen,
og nu forlangte de samme lokofgre-
re, som tidligere havde forlangt, at
motorfgrerne ikke métte kore pa
strekningen, at disse nu ikke métte
sidde og »loppe« sig pa rangerma-
skinen, men skulle pa straeekningen,
og der blev vi, med undtagelse af
lidt motorkersel med en gammel
vogn, der erstattede en rutebil pa
strekningen Middelfart-Strib-Mid-
delfart. Endvidere kgrte vi somme

tider et enkelt Mo-orlovstog, som
tyskerne leverede olie til.

Jeg har adskillige avisudklip, der
hedder bomber under »hjulene« af
forfatteren Erling Kristensen. Han
skriver: En E-maskine treekker den
valdige krigssleber, 140 aksler,
belastning 900 t. Ved flyverangreb
bliver den gennemhullet af mere
end 30 kugler, der gennemhullede
dampror, s& dampen strgmmede
ud, og tenderen, si vandet strilede
ud som et springvand. Personalet
slap som ved et mirakel uskadt. Det
gik ikke altid s& heldigt. Ved et fly-
angreb ved omladehallen i Fa. blev
min svogers sgn drabt, lokofgreren
slap med en kugle gennem huen.
Jeg har flere sddanne beretninger.

Den 4. maj 1945 fik denne elendi-
ge krig ende, og i lpbet af forholds-
vis kort tid, fik DSB igen solarolie,
og toggangen nermede sig det nor-
male. Jeg var stadig, til min fulde
tilfredshed, motorfgrer indtil 1. ap-
ril 1946 og var i motortur, hvor jeg
korte med Mp, hvoraf DSB havde
10 stk., eller med Mo, Mp anvend-
tes Fa-Sdb og udelukkende
Sdb-Mommark, hvor der dengang
var 22 kg skinner. Mp trak ikke sa
godt. Det kneb meget over Als-
sund-broen og op gennem Sgnder-
borg byens gader, hvor man korte

max. 15 km/t. Mp brugtes ogsé en
tid som forspand i »Nordpilen«
Fa-Hamburg pa grund af deres ev-
ne som hurtiglgber. Den skulle dog
betjenes af sin egen motorforer.

Jeg er ofte blevet spurgt, om det
ikke var kedeligt at vere alene i
forerrummet. Aldrig. Jeg har ofte
frydet mig derover. Om vinteren
kunne forerrummene dog vere
kolde, men tenk en sommermor-
gen at kore tog 308 Fa-Es-Str. Afg.
Fa. 2'%, ank. Str. kl. 6°°, Nar dagen
og solen kom frem, og dermed dy-
rene pd markerne langs banen.
Agerhgns, Fasaner, Harer, enkelte
radyr kom til syne op langs vestky-
sten. Serlig uforglemmelig var en
lille hgj 1 nerheden af Ulfborg, be-
vokset med forkrgblede fyrretreer
og med en revegrav, hvor mutter
rev tumlede med 4 unger i solskin-
net, uanfegtet af togets forbikegrsel.
Fattig er den, som ikke kan se det
skgnne i naturen.

Kun een dag har jeg ikke kunnet
glede mig. Det var pad Segnder-
borg-banen, hvor jeg pakorte og
drebte en dreng pa 1%2 &r. Det er
vel n&digt sluppet ved 44 &rs korsel,
men det var en slem dag.

Na, arene gik og i 1953 skete en
revolution indenfor DSBs traek-
kraft.
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Den forste My 1101 var bestilt
hos NOHAB i1 Trollhattan. Kere-
tpjet er velkendt, s& prasentation
er ungdvendig. Vi fik 4 stk. 1500
HK, senere fik vi nok een, nr. 1105,
da DSB havde bestilt en reserve-
motor, som der ikke blev brug for,
den blev s& indbygget i 1105.
Senere leveredes MY pa 1900 HK
og 1750 HK, max. 133 km/t.

Jeg blev indkaldt til kursus hos
NOHAB fra 30/11 til 12/12 1953
begge dage incl., sammen med 42
andre deltagere, deraf 10 nord-
mand, 10 svenskere og 22 fra Dan-
mark, Hovedsageligt ingenigrer,
konstruktgrer, vaerkmestre, elek-
trikere, handvarkere og kun 2 lo-
kofprere fra Danmark, Sv. Knud-
sen fra Arhus og jeg. Vi havde hel-
digvis en dansktalende lerer. En
mand, der som 20-&rigkom til USA
hos General Motors. Han har fami-
lie i Danmark og har bespgt mig 2-3
gange arligt. Vort venskab har nu

bestdet i 30 &r, han er pensionist og
bor i Antwerpen.

Det var et vanskeligt kursus, idet
alt undervisningsmateriale var pa
engelsk, men takket vare Erik
Nielsens danske sprog, gik det gan-
ske godt. Med svenskere og nord-
mand var sproget interskandina-
visk. Erik Nielsen har rejst over
den halve verden for igangsattelse
af GM lok. blandt andre Finland,
Agypten og Israel. Vi kom hjem d.
13.-14. dec. og kunne si tygge pa
sagerne. Den 8/2 rejste jeg til Hel-
singpr for at overtage 1101 ved fer-
gen d. 9/2, og straks kgre til Ny-
borg, hvorfra vi skulle starte d. 10/2
— forgvrigt min 35-ars jubileums-
dag ved DSB. Med My - 300 t —i
lyntogskegreplan Ng— Frh — Ng Afg.
Ng 6°° ank. Frh kl. 13°°, Retur afg.
Frh. 1437, ang. Ng kl. 2125,

Sadan gik det hver dag i ca. 14
dage, undtagen 1 dag, der var
godstog, My — 1000 t — max. 60
km/t. Afg. Ngkl. 825, ank. Frh 213!,

Afg. nzste dag Frh. kl. 742, ank. Ng
kl. 19'4. Jeg har kgreplan endnu
over alle prgvetog.

Efter ca. 3 ugers prgvekgrsel i 2.
distrikt, var jeg ca. 14 dage i 1. di-
strikt. Dels var der prgvekersel,
dels udstilling pa (sterport st.,
hvor My blev beset af flere hundre-
de mennesker. Det var en drgj dag
for »mundtgjet«.

S& hjem til Fa., hvor den prakti-
ske uddannelse af lokofprere be-
gyndte. Jeg métte selv udvelge de
forste lokofprere, 2 ad gangen. Da
de havde kgrt i 6 dage og sammen
med andre havde faet nogen teori
(streamskema), kunne de begynde at
undervise andre. Vi havde jo kun
My 1101, derfor var der tid til teori,
nir den benyttedes i Ar.

1102 blev leveret, og uddannel-
sen fortsatte i stigende tempo. Vi
kunne derved bestride betjeningen
af de leverede My og det gik til-
fredsstillende.

1. april 1954 blev jeg udnavnt til

m —_y

Pens. ki M. Christensen, Fa.



lokoinstruktgr it 7. lpnklasse. Det
var en &ndring for mig. Det betad
flytning fra maskindepotet til Ming
2, hvor den gamle maskiningenigr
Sand var endnu. N4, af visse grun-
de blandede han sig ikke i mit ar-
bejde. Men det var en stilling, hvor
man skulle holde tungen lige i mun-
den. Det man fik kendskab til i
Ming skulle ikke altid fortalles til
lokofprerne og omvendt. Det lo-

Og til slut et lille hjertesuk
Trods 44 ars aktiv og 20 ars passiv
medlemsskab har jeg aldrig hgrt og
aldrig set, at DANSK LOKOMO-
TIVMANDS FORENING har va-
retaget eller beskaftiget sig med
dens pensionisters forhold. Pensi-
onisterne foler, de har ingen inter-
esse hos DLF, eller magt til selv at
gore os geldende andet sted.

Husk pa, at I, hvis I eller jeres
egtefelle lever lenge nok, selv en-
gang bliver pensionist.

Jeg husker de mange, smukke

kofgrerne betroede, skulle ikke vi-
derebringes. Jeg synes selv, jeg kla-
rede balancegangen og havde et til-
lidsfuldt samarbejde, en god tid.
Jeg var glad og tilfreds med mit ar-
bejde.

Den 1. juli 1957 fulgte kgl. ud-
naevnelse til 6. lonkl. og 16. oktober
1962 blev jeg Ridder af Danebrog.

Alt ialt en tilfredsstillende kar-
riere, nar man laser de forste blade

ord, da folkepensionen blev vedta-
get.

Fuld folkepension til alle, uanset
indteegt eller formue.

Da var der ikke tale om samord-
ningsfradrag pd 74%, der skulle
fratrekkes en tjenestemand den
ham retmessig tilkommende pen-
sion. Han har dog betalt pa lige fod
med alle andre til folkepensionen.
Rent horribelt synes det at vaere at
fradrage, ogsa fordi egtefellen far
folkepension.

Det synes, som om aktive tjene-

af dette, fra bondedreng til min af-
sked d. 30. juni 1963. Nu har jeg
vaeret pensionist i 20 ar, og har det
godt. Det eneste, jeg savner, er min
kone, men det er jo livets gang.

PS: Leg marke til, jeg hari intet
tilfelde navnt person- eller gge-
navne, skont der var nok af sidst-
nevnte. Men af hensyn til evt. ef-
terlevende familie har jeg undladt
dette.

stemand forst bliver opmarksom
derpé, nér de selv bliver pensioni-
ster. Jeg klager ikke. Min gkonomi
er i orden, kun synes jeg, det er
urimeligt.

Jeggiverinogen grad ret til Ikass.
H. B. Kristensen, Es, i hans indleg
iDLT nr. 1-1983, side 21 spalte 1, i
ordene: selv om det ikke just vedrg-
rer pensionisternes sag, sa en fare
for foreningens eksistens — og len-
gere nede — efter sigende har de sid-
ste 30 4r vaeret magre, ja, mon ikke.

Fredericia, januar 1983
Martinus Christensen
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Forsikringsagenturforeningen for

Tjenestemand

afholdt ordinert reprasentant-

skabsmgde tirsdag den 23. novem-

ber 1982 kl. 16.30 i Tryg Forsik-
rings bygning. Parallelvej, Lyngby,
med folgende dagsorden:

1. Valg af ordstyrer

2. Valg af protokolfgrer

3. Protokollen fra sidste reprae-
sentantskabsmegde

4. Beretning
a) Foreningsvirksomheden

19801981
b) Forsikringsvirksomheden
1980-1981

5. Regnskab

a) Foreningsregnskabet
1980-1981

b) Forsikringsregnskabet
1980--1981
6. Valg
a) Formand
b) Neastformand
c) Kasserer
d) 3 medlemmer af forretnings-
udvalget

e) 2 revisorer og 2 revisorsupp-
leanter

f) Statsautoriseret revisor
(Foreningsregnskabet)

7. Indkomne forslag
Forretningsudvalget foreslar. at
der gives bemyndigelse til at an-
vende indtil 4 mill. kr. af Forsik-
ringsagenturforeningens midler
(Fond A) til dekning af den del
af udgifterne, forbundet med
opferelsen af 10 beskyttede bo-
liger for JERNBANEBO i Ny-
borg, der ikke kan dekkes af
»Humaniter Fond«s egen ka-
pital.

8. Fastsattelse af honorarer.

Formanden, Erik Nygaard Je-
spersen, bpgd de fremmegdte vel-
kommen og rettede en sarlig vel-
komst til direktgr L. D. Kliiwer,
Norges Jernbanefunksjonarers
Brannkasse, direktionen for TRYG
FORSIKRING, revisorerne, fag-

bladsredaktgrerne og gvrige ge-
ster.

Ad punkt 1

Til ordstyrer valgtes formand Leif
Lantow, der konstaterede megdets
lovlige indvarsel og at det var be-
slutningsdygtigt. Ordstyreren fo-
retog derefter navneoprdb af re-
praesentanterne.

Ad punkt 2
Til protokolfgrer valgtes lokomoti-
vinstruktgr E. Greve Petersen.

Ad punkt 3

Protokollen fra reprasentant-
skabsmgdet i 1980, der var udsendt
1 personlige eksemplarer til med-
lemmer af davarende represen-
tantskab og tillige optrykt i fagpres-
sen, blev enstemmigt godkendt.

Ad punkt 4 a

Indledningsvis udtalte formanden:
For vi fortsaetter mgdets forhand-
linger, vil viitaknemmelighed min-
des vor mangearige medarbejder,
pens. togfgrer Peter M. V. Laur-
sen, Hadsten, der afgik ved dgden
den 5. april 1981.

Laursen var vor forsikringstil-
lidsmand i mere end 30 &r. Han op-
arbejdede gennem arene en stor til-
lid blandt sine medansatte i Ar-
hus-omréadet og blev ved sin altid
gode vejledning af forsikringstage-
re en af administrationen hgjt re-
spekteret tillidsmaend, som Kkun
vanskeligt kan erstattes.

Aret vere hans minde.

Formanden aflagde fglgende be-
retning: Ved repra&sentant-
skabsmgdet i dag, er vi ndet frem til
en ny milepal 1 Forsikringsagen-
turforeningens historie. Det samle-
de antal af mandater ved dette mg-
de er nemlig 65, hvilket efter ved-
tegternes bestemmelse medfgrer,

at forretningsudvalget udvides fra S
til 6 personer.

Det fremgar ogsa af vedtegterne,
at den nye plads i forretningsudval-
get skal tildeles »den etatsforening,
som i stgrst omfang har medvirket
til det forggede antal reprasen-
tantskabsmedlemmer« (§ 9-a, stk.
2).

I praksis betyder det, at Dansk
Postforbund i dag kan indtage en
plads i forretningsudvalget og der-
med i selve forsikringsvirksomhe-
dens bestyrelse.

Samtidig med at vi siledes kan
onske postfolkene tillykke med
dette resultat, er det pa sin plads at
bemarke, at der allerede nu synes
at vere gode chancer for at repre-
sentantskabet ved neste ordinere
mg@de om 2 &r, nar op pa 70 manda-
ter, der udlgser endnu en plads i
forretningsudvalget. Disse ord ma
derfor gerne opfattes som en opfor-
dring til de implicerede organisa-
tioner om at ggre en indsats for at
oge tilgangen af nye medlemmer.

I det omdelte materiale findes
bl.a. en fortegnelse over de forsik-
ringstillidsmand, der — fordelt over
det ganske land — er parat til at fo-
retage det stykke praktiske arbej-
de, der er ngdvendigt for optagelse
af nye medlemmer. Der er ogsa en
lille folder: » Lidt historie og mange
facts« om foreningen. Savel til-
lidsmandsfortegnelsen som den
nevnte folder er et par af de prakti-
ske redskaber, der kan anvendes af
jer som faglige tillidsmend. Selv
om vi bevidst ikke ofrer mange
penge pa reklamering, sa har vi alt-
sa sddanne enkle oplysningsmidler,
som man er meget velkommen til at
rekvirere fra vor kontor heri huset.
Benyt jer af det, nar lejlighed gives,
bade i dagligdagen og ved mgder og
kurser.



En af de aktiviteter vi har sat i
vark er —i snevert samarbejde med
Jernbanemandenes  kooperative
Forsikringsforeningers Fond — at fa
bygget plejecentret Jernbanebo i
Nyborg.

P4 sidste repraesentantskabs-
mgde blev det besluttet at anvende
indtil 1 mill. til udbygning af centret
med yderligere 10 beskyttede bo-
liger. Planerne herom ble v imidler-
tid udskudt, pa grund af den - efter-
h&nden permanente — gkonomiske
krise, og der er forst i denne som-
mer kommet realiteter 1 sagen, i
form af konkret formulerede on-
sker fra Nyborg kommune, med
hvem vi har fgrt en rekke forhand-
linger.

Dette er baggrunden for, at for-
retningsudvalget har fremsat det
fornyede forslag til bemyndigelse,
som er udsendt til reprasen-
tantskabets medlemmer, og som
jeg skal vende tilbage til under
dagsordenens punkt 7.

Arbejdet i bestyrelsen har lykke-
ligvis veeret forsk&net for de helt
store problemer. De kvartalsvise
bestyrelsesmgder er forlgpbet pa
vanlig vis, i et behageligt samarbej-
de med Tryg Forsikring. Kun f er
de sager, der af medlemmerne gn-
skes forelagt til vurdering i besty-
relsen. Dette har vi forhabentligt
lov til at tage som udtryk for, at
medlemskredsen foler sig korrekt
behandlet. 1 den forbindelse skal
det bemarkes, at vore medlemmer
jo ogsé — som alle andre — har mu-
lighed for at indbringe tvivlsspgrg-
smal og eventuelle klager for For-
sikringsoplysningen og for Anke-
naevnet for Forsikring, men vi kan
fortsat konstatere, at der ikke er
afsagt kendelser i Ankena vnet som
gar os imod.

Perioden fra 1980 og til i dag, har
derimod varet preget af en del ek-
straordinere  premieforhgjelser.

Det er naturligvis ikke det mest for-
ngjelige at skulle acceptere sadan-
ne pre&miestigninger, men vi ma jo
se 1 gjnene, at forsikringsvirksom-
hed ikke kan drives som et filantro-
pisk foretagende. Men vi bestreber
os pa, at stigningerne ikke bliver
stgrre end det er ngdvendigt, dels
ved at vare sparsommelige med
omkostningssiden, og dels ved at
acceptere at der ikke bliver stgrre
overskudsandel end rimeligt er. Vi
har da ogsé lov til, med en vis til-
fredshed, at konstatere, at f.eks.
vore familieforsikringer snart er de
eneste i landet, der ikke har indfert
et selvrisikobelgb ved tyveriska-
der, og at vore priser stadigvek er
absolut konkurrencedygtige.

Som det vil erindres, blev vore
vedtaegter ved sidste mgde &ndret,
séledes at ogsd medlemmer af Fre-
deriksberg Kommunalforening kan
optages, og siden da har vi faet
henvendelse fra en rekke andre or-
ganisationer, og vi har eksempelvis
begyndt at optage medlemmer fra
»Foreningen af tekniske og admi-
nistrative tjenestemand« -
»T.A.T.«, der er medlem af
C.0.11, ligesom en raekke smi og
mellemstore organisationer, der
har dannet valgforbund indenfor
C.0O.I, nu ogsa kan blive medlem-
mer.

Andre organisationer indenfor
C.0.1 og C.O.1I synes pa vej ind i
fellesskabet, og de skal vare vel-
komne, blot de kan sikre sig, at
premiebetalingen kan ske ved lg-
nafkortning og igvrigt er parat til at
acceptere vore vedtegter og arbej-
de med pa méalsetningen. Det sker
imidlertid ogs&, at organisationer
udenfor den i vedtegterne afstukne
ramme, henvender sig. Sidst har
der veret tale om en ret stor gruppe
af HK-ansatte i1 Kgbenhavns
Kommune. Det er imidlertid besty-

relsens opfattelse, at vi ikke skal
udvide medlemskredsen til et for
stort omfang, alene af den grund, at
den solidaritetsfglelse, som ogsa er
et meget vasentligt element i vor
forening, meget nemt forflygtiges
hvis kredsen bliver for stor og der-
med mindre homogen.

Om HK kan fa etableret en lig-
nende forening, eller om andre lgs-
ninger er muligt, kan kun fremtiden
vise.

Efter disse bemarkninger, skal
jeg tillade mig at slutte denne beret-
ning, med at rette en tak for godt og
loyalt samarbejde, ikke blot med
mine kolleger i forretningsudval-
get, men ogsd med Tryg Forsik-
rings direktion og gvrige medarbej-
dere.

Ad punkt 4 b

Afdelingschef Thyge Meldgaard
aflagde fplgende beretning om for-
sikringsvirksomheden: Den 1. ja-
nuar 1982 var foreningens medlem-
stal 29.239. I arene 1980 og 1981 har
vi haft en medlemsforggelse pa
2.763 medlemmer. Til sammenlig-
ning tjener, at den forrige 2-ars pe-
riode gav en medlemsforpgelse pa
»kun« 1.870. Vi har derfor lov til at
glede os over en pan og stigende
fremgang for foreningen.

Vort medlemstal er steget med
ca. 11.000 eller 55% i de sidste 10
&r, og stigningstakten er gget i den
sidste 2-&rs periode, svarende til
den medlemsforggelse, jeg indledte
med at nzvne.

Men en ting er at glede sig over
en pen medlemsfremgang. Noget
helt andet er at se pa, hvordan den-
ne medlemskreds har opfert sig —
eller sagt p4 en lidt penere made:
Hvorledes det rent forretnings-
massigt er giet.

Til den ende har jeg forspgt i den
omdelte grafiske form at vise
hvorledes det vi kalder »skadepro-
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centen« har udviklet sig i 10-ars pe-
rioden.

Det vil vaere pa sin plads, kort at
sige, at skadesprocenten er et ud-
tryk for, hvor stor en del af hver
premiekrone, der udbetales i er-
statninger. I 1973 udbetalte vi — ek-
sempelvis — 74,87 gre af hver prae-
miekrone, eller med andre ord,
74,87% af vor premieindtegt
vendte tilbage til medlemmerne i
form af erstatninger.

Aret efter faldt skadesprocenten
til 65,62, og sa vil nogle méske ten-
ke: Aha, der skovlede de rigtigt
penge hjem, men det gjorde vi sa-
mand ikke. Som de fleste sikkert
husker, var &rene 1973/74 netop den
periode, hvor den fgrste oliekrise
satte ind. Der var billgse spndage
og si videre, og selvfplgelig faldt
skadeudgifterne  ogs&d  ganske
merkbart, men som de pane men-
nesker vi nu en gang er, satte vi
premierne ned pé bilforsikringer-
ne. Det grafiske billede af udviklin-
gen i skadesprocenten bliver sle-
des ogsa — groft sagt —et spejl af den
samfundsgkonomiske udvikling.
Den n&ste nedadgiende tendens
ser viiarene 1979/80, og det var her
vifandtanledning til at springe over
en indeksregulering m.h.t. motor-
premierne, hvilket jo i virkelighe-
den svarer til en reel premiened-
sattelse.

Nu skal man naturligvis vare
meget varsom med at legge alt for
mange vurderinger ind i en grafisk
oversigt, ogsd fordi vi jo tegner
mange andre forsikringer end mo-
torforsikringer, og oversigten ud-
trykke vor samlede forretning i de
pagxldende ar. Det er saledes en
kombination af mange forskellige
faktorer, der giver sig udslag i en
sadan visuel fremstilling.

Den egentlige mening med den
grafiske belysning, gar derfor ogsa
mere pd, at vise en sammenhang

mellem en premiepolitik og virk-
somhedens gkonomi.

Der er henover hele kurven en
skraveret »bjelke«, mellem 75 og
80 i skadesprocent.

Det er dette omrade vi gerne vil
have vor skadesprocent til at ligge i,
fordi det giver os mulighed for bade
at opfylde vore forpligtelser — nem-
lig at betale de erstatninger vore
medlemmer har krav p4 — og at kon-
solidere foreningen til imgdegéelse
af fremtidige uheldige udsving i
skadesprocenten.

Det svere ligger blot i at forudbe-
regne, hvorledes skadesprocenten
bliver.

Hvem kan sige, hvorni den ne-
ste oliekrise kommer?

Hvem kan sige, hvornar den na-
ste orkan farer over landet, som det
var tilfeldet i disse dage for 1 ar
siden? Den ene dag kostede vor
forening ca. 2,5 mill i stormskade-
erstatninger. Hvem siger os, hvor
slem vinteren bliver i r? o.s.v.

Vikan altsi kun forsgge at bygge
pé de erfaringer, vi har gjort os gen-
nem arene, og ud herfra bestraebe
os pa at leegge vort premieniveau sa
rigtigt som muligt. En af de vasent-
ligste erfaringer vi har gjort os, er at
den almindelige &rlige indeksregu-
lering af premierne ikke raekker til
for at dekke de sterkere voksende
erstatningskrav.

Som det kan ses af den omdelte
grafiske oversigt, er vor skades-
procent steget kraftigt fra 1980 til
1981, og den vil stige yderligere i
1982. Vi ved blot ikke endnu Avor
meget den stiger.

Det kan derfor umiddelbart leses
ud af kurven, at vi har vaeret ngdsa-
get til at gennemfgre de ekstraordi-
nere premieforhgjelser, som vore
medlemmer har modtaget breve om
indenfor de seneste maneder.

Der har veret tale om en bred
vifte af premieforhgjelser —i gvrigt

stort set pA samme made som det
har varet tilfeldet i andre
selskaber.

Vi begyndte med ejendomsfor-
sikringerne, som fik stigningen at
merke umiddelbart efter ferien, og
i denne méned (november 1982) er
stigningen p& familie- og motorfor-
sikringerne slaet igennem pa lgn-
sedlerne.

Deter vort hiAb - og kan desvarre
kun vere et hib — at disse prae-
mieforhgjelser vil f4 den gnskede
effekt i 1983, nemlig at skadespro-
centen igen kan presses ned pé det
onskverdige niveau. Kun fremti-
den kan vise, om vi har regnet rig-
tigt, eller om vi tvinges ud i yderli-
gere pre&miestigninger.

Det skal med i billedet, at med-
lemskredsen stort set har taget dis-
se premieforhgjelser med rolig fat-
ning. Naturligvis har enkelte givet
udtryk for utilfredshed, og det kan
ikke komme som en overraskelse
med en medlemskreds pa ca.
31.000. Vi har gennemfgrt en lille
statistisk undersggelse specielt
med hensyn til familieforsikringen,
som bergrte sd godt som alle vore
medlemmer.

Vi har godt 7.000 medlemmer,
derer gaet pa pension og var derfor
meget interesseret i at vide, hvor
mange af disse der gnskede at &n-
dre deres familieforsikring til den
nye sarlige »pensionistforsikring«
—som vi har kaldt »62-forsikring« —
den har noget lavere premie og et
mindre dekningsomfang.

Man kunne blot ved at sztte et X
pa en kupon, og derpé sende den
portofrit til os, fa &ndret sin forsik-
ring f.eks. til den omtalte »62-for-
sikring«. Jeg kan oplyse, at vi ialt
har modtaget lidt over 1.000 kupo-
ner, og af dem har kun en lille tre-
diedel (altsd ca. 300) gnsket den
serlige pensionistforsikring. En
anden trediedel har til gengald ¢gn-



sket en hgjere forsikringssum end
de havde i forvejen, for at gardere
sig mod underforsikring, og den
sidste trediedel har gnsket besgg af
en af vore tillidsmand, for at hgre
nermere om helt andre forsik-
ringsformer indenfor vort sorti-
ment.

Vi har sdledes alt i alt kunnet
konstatere en gledelig positiv
modtagelse af vore mange breve.
S& kan man jo — alt efter gemyt —
tage det som udtryk for, at forhgjel-
serne trods alt ikke var »sa slemme
endda«, eller som bevis pa, at
medlemmerne ved at de ikke kan fa
forsikringerne bedre eller billigere
andre steder.

Som bekendt lever vi i en tid,
hvor den teknologiske udvikling
gar hurtigt, og bner for mange nye
og spendende perspektiver.

I tjenestemandsafdelingen be-
streber vi os pa at fglge med i en
sddan udvikling, og vi har derfor
nedsat en projektgruppe, der har til
opgave at foretage en modernise-
ring af vort EDB-system, saledes at
vi kan udnytte den nyeste teknolo-
gi, til at ggre administrationen hur-
tigere, mere korrekt og ngjagtig,
kort sagt mere effektiv.

Det er imidlertid en meget stor og
tidskrevende opgave, som vi tager
os af, sidelgbende med vort daglige
arbejde. Projektet bygger i meget
hgj grad pa personalets medindfly-
delse, og har — synes vi da selv — et
hgjt ambitionsniveau — og vi mé
derfor forudse en ret langvarig pro-
ces, inden systemet er ferdigud-
bygget. Det er for tidligt at udtale
sig ne&rmere om systemets mulig-
heder, men pa det naste ordinzre
representtantskabsmgde 1 1984
regner jeg med, at vi kan give en
bredere orientering, og maske en
demonstration af systemet.

Med disse bemarkninger haber
Jjegat have givet en fornemmelse af,

at Den gensidige Forsikringsfor-
ening for Tjenestemand stadig er
en levende forening i god udvikling,
og jeg vil da gerne tilslutte mig for-
mandens opfordring til, at reprae-
sentantskabets medlemmer ggr sit
til at udbrede kendskabet til vor
forening.

Lad da ogsé mig slutte denne be-
retning med at sige tak for et godt og
behageligt samarbejde med savel
bestyrelse som tillidsmand og kol-
leger.

Punkt 4 a og 4 b blev énstemmigt
godkendt uden debat.

Ad punkt 5 a

Foreningens kasserer, E. Greve
Petersen, forelagde regnskaberne
for 1980 og 1981, der blev énstem-
migt godkendt.

Ad punkt 5 b

Afdelingschef, Preben Hecht, fo-
relagde  forsikringsregnskaberne
for 1980 og 1981, der blev énstem-
migt godkendt.

Ad punkt 6

a) Til formand genvalgtes Erik
Nygaard Jespersen.

b) Til nestformand genvalgtes K.
K. Jensen.

c) Til kasserer genvalgtes E. Gre-
ve Petersen.

d) Til bestyrelsen genvalgtes S. H.
Majlund og Leif Lantow. Ny-
valgt blev Aage Andersen.

e) Holger Hjort og P. M. Olsen
genvalgtes som revisorer. Som
revisorsuppleant nyvalgtes S.
A. Nielsen og Kai Jensen.

f) Revisions- og Forvaltnings-In-
stituttet blev genvalgt.

Ad punkt 7

Formanden motiverede forret-
ningsudvalgets forslag og henviste
til de fgrte forhandlinger med Ny-
borg Kommune, der er positivt ind-

stillet over for en udbygning af
JERNBANEBO. Kommunen er i
gvrigt interesseret i, at vi investerer
mere end det af forretningsudvalget
foresladede belgb med henblik pa en
yderligere udnyttelse af bygge-
grunden.

Forretningsudvalget har imid-
lertid besluttet, at vi pA nuverende
tidspunkt ikke kan stille stgrre be-
lgb til radighed.

Forslaget er i gvrigt identisk med
det forslag, der blev fremlagt og
vedtaget pad reprasentantskabs-
mgdet i 1980. Belpbet er forhgjet i
overensstemmelse med den gko-
nomiske udvikling.

Formanden anbefalede p& for-
retningsudvalgets vegne forslaget
til vedtagelse.

Forslaget blev af reprasen-
tantskabet vedtaget med alle
stemmer for og ingen imod.

Der foreld ikke andre indkomne
forslag.

Ad punkt 8
Efter indstilling fra forretningsud-
valget besluttede represen-

tantskabet at fastsatte honorarerne
uforandret for den kommende pe-
riode.

E. Greve Petersen

Husk stof

til bladet
inden den

15. i maneden
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Fra medlemskredsen

Oplysningsarbejdet
pa lokalt plan

En gledelig fremgang i det lokale
oplysningsarbejde kan spores. Om
det er landsoplysningsudvalgets
kursus i Ellested pa Fyn, hvor en
representant fra hver afdeling blev
uddannet som studiekreds- og mg-
deleder. eller det skyldes alminde-
lig forstdelse for oplysningsarbej-
dets vigtighed, er ikke godt at vide.
Men en kendsgerning er det at vi i
foraret 1983 har en ikke tidligere set
aktivitet pa dette omrade.

Godsbanegirden og Odense af-
deling har haft besgg af K. A. Bag-
er, der fortalte om Ign og pensioner,
i Odense blev arrangementet af-
viklet i samarbejde med andre or-
ganisationer - en god ide.

Alborg afdeling har diskuteret
problematikken omkring deres eget
forslag pa kongressen, 52 dobbelt
fridage, her medvirkede lkf. Bent
Christoffersen, Gb og Volmer Dor-
ner, landsoplysningsudvalget. Kh
afdeling har haft mgde om resulta-
terne af overenskomstforhandlin-
gerne med foreningens nestfor-
mand, Kurt Christiansen og Ulrik
Salmonsen fra hovedbestyrelsen.
Rgdby Fzrge har indbudt politi-
kommiser Poul Hermin Nielsen,
der fortalte om problemerne ved
pakegrsler, et mgde der blev afviklet
pa M/F Prins Henrik mellem Rpdby
og Puttgarden.

Godsbanegardens afdeling har
bespgt firmaet Chr. Rovsing, og
Arhus afdeling har varet pa Jysk
Telefon.

Endelig har man i Arhus forsggt
sig med en studiekreds, men det er
svaert pa grund af vore vekslende
arbejdstider.

Vimaé hébe at disse initiativer ma
fortsztte og maske kan andre afde-
linger ved at hgre herom fa ideer,

s& skal vi nok fa gang i en sa betyd-
ningsfuld del af foreningens virke,
som et godt oplysningsarbejde er.

Pengelgse automater

Deltagerne i1 Landsoplysningsud-
valget SI-SU-konference i marts
var en af dagene pa fabriksbesgg,
hos firmaet Wittenborg i Odense.
Efter en rundvisning i virksomhe-
den, der fremstiller ca. 13000 auto-
mater om aret, hvoraf ca. 90% gar
til eksport, fik deltagerne i kantinen
over en automatbrygget kop bgn-
nekaffe og et par basser en oriente-
ring om Wittenborgs organisation
og forskellige aktiviteter verden
over.

Derefter blev der vist et Video-
show, som var yderst interessant,
idet det handler om pengelgse
automater, selvfglgelig ikke pa den
made, at det nu skulle vare gratis at
afleegge marketenderiet et bespg,
men en ny made at komme udenom
en evindelig vekslen af penge, og
modga herverk, fordi der er penge
i automaterne.

Efter loven mé der ikke handles
pa kredit i virksomhedskantiner,
det problem havde man lgst p4 den
made, at medarbejderne kunne kg-
be et kort med et personligt num-
mer, og hvor der s kunne indkodes
et bestemt belgb, nar kortet sé blev
anvendt ved kgb i automaterne blev
det belgb man kgbte for fratrukket
kortets vardi. Nar hele belgbet var
brugt, eller tidligere, kunne man
ved ny indbetaling fa ladet kortet
op. (Selvfglgelig viste de ogsa at
opladningen kunne ske i en slags
vekselautomat).

Jeg tror der er perspektiver i
denne form for automater, hvor
mange gange kommer vi ikke til et
depot, hvor der ingen mulighed er

for at f4 hverken vadt eller tort,
havde man nu et kort der var gal-
dende alle steder, ville det vere et
stort gode.

Vi méa opfordre marketenderiud-
valget til at se serigst pA denne mu-
lighed, og fa en organisation op at
st, s& vi kan fa glede af systemet.
Besverlighederne ligger jo nok i at
fa nogle til at fylde og passe auto-
materne, men kan det lgses, bliver
mange glade for en leskedrik, nar
man har et kortere ophold pa frem-
med depot.

I gst kniber det gevaldigt bade i
Nastved, Rpdby Ferge, Gedser,
Korsgr, Kalundborg og Helsinggr,
pad Kh. og Gb. er det aldrig til at
treeffe en som har vekselpenge.

Om radio

Jeg har erfaret, at foreningens
naestformand har mattet tale med
store bogstaver, for at fa rangering
med strekningslokomotiver pa
Kgbenhavns Hovedbanegard til at
fungere. Jeg forstar ham godt, for
han harjoselv prgvet at rangere 8-9
vogne fra halvtredserne op i » Hal-
len«, en rangering der altid er ble-
vet udfgrt efter princippet »de for-
hindenverende sgms princip«,
med s&raftaler og hvad ved jeg.

Det er ellers ved at lysne pa ra-
dioomradet, efter at vi nu har faet
udleveret et plastikkort med alle
kanaler indtegnet, jeg kan imidler-
tid stadig ikke forsta, at man ikke
kunne benytte side 2 i La. til dette
kanalkort, den nuvarende oplys-
ning om tidtab pa f.eks. 2,04 min. er
jo helt intetsigende. Derimod er det
fint, at man ligesom det er tilfelde
pa S-togstrekningerne, nu har op-
sat skilte der fortaller, hvor der
skal ske kanalskift.

Jorgen Thillemann, Gb



Arbejdstids-
nedsaettelse

I den senere tid er det ved at g4 op
for politikerne, at man kun kan
afhjezlpe den store arbejdslpshed
ved at nedsxtte arbejdstiden.
Spergsmalet er blot, hvem der skal
betale for denne forkortelse.

Inden for industrien er man nu sa
langt fremme med udviklingen af
moderne maskiner, som kraver
minimal betjening af mennesker, de
sdkaldte CNC-maskiner.

Et eksempel fra Japan viser at
een mand/kvinde kan betjene 10 af
sddanne maskiner, som hver iser
kan lave 6 konvertionelle dreje-
bankes arbejde. Dvs. een mand/
kvinde erstatter 60 maskin-
arbejdere. Safremt virksomheden
har en uandret produktionsmang-
de vil det sige, at denne virksomhed
har fyret eller undladt at antage 59
maskinarbejdere, som samfundet
skal betale arbejdslgshedsunder-
styttelse til, ligesom den manglende
lgnindtaegt fra virksomheden ikke
bidrager til samfundskassen med
skatter. For at ggre eksemplet helt
barokt kan virksomheden forment-
ligt fratrekke investeringerne pa
driftsregnskabet, s et evt. over-
skud der skulle beskattes bliver re-
duceret.

Hvis arbejdstiden nedsettes vil
flere komme i arbejde, og det mé
vare et af malene, men sker det
med lpnkompensation, mé vi se i
gjnene, at de omrader, hvor man
ikke kan erstatte mennesker med
maskiner bliver servicen og arbej-
det dyrere. Det drejer sig f.eks. i
gjeblikket om malere, murer, tgm-
rer, omradder med personlig service
eks. plejehjem, sygehuse, re-
staurationer, transport, DSB, SAS,
daginstitutioner m.m.

Alle sammen omrader vi bruger
og m betale til/for. En arbejdstids-
nedszttelse med Ipnkompensation
vil alts& medfere en fordyrelse af
visse ydelser og formentlig afsted-

komme et krav om stgrre effekti-
vitet, et krav der ofte kun kan hono-
reres ved at det bergrte personale
»lgber« hurtigere.

Det mé derfor vere bedre at de
virksomheder og industrier, der
nyder godt af den teknologiske ud-
vikling ogsé betaler samfundet for
de byrder dette palegges, saledes
at arbejdstiden kan nedszttes og
arbejdernes reallgn kan sikres ved
at nedsette den direkte personskat
for de bergrte grupper.

I et velferdssamfund som vores,
mé der vare rad til at nedsatte ar-
bejdstiden fra 8 timer til 6 timer pr.
dag, uden at det behgver at betyde
et reallgnsfald, nir man tenker pa
at vi 1 dag betaler for at have
325.000 mennesker gaende ar-
bejdsledige.

P. H. Jensen
Mdt. Korsgr

PERSONALIA

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

Lkf P. Egeskov Rasmussen, mdt Gb.

Evt. opma&rksomhed i anledning af mit ju-
bilzum frabedes venligst.
Lkf H. P. Kirketerp, mdt Gb.

Evt. opma@rksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst.
Lkf M. Sgrensen, mdt Fa.

Dgdsfald

Pens. Ikf Johan E. S. Rohde, Kgbenhavn,
dod den 25.11.1982, 83 ar.

Pens. lkf E. L. B. Wedebye, Kgbenhavn,
dod den 2.3.1983, 61 Ar.

Pens. lkf H. E. Borges, Arhus, dod den
9.3.1983, 84 Ar.

Pens. lkf Poul B. Petersen, Frederikshavn,
dod den 4.4.1983, 81 Aar.

Forfremmet til lokomotivfgrer (17. Irm)
pr. 1.3.1983 efter ansggning
Lokomotivassistent (09. Irm)

V. P. Madsen, mdt Ar, i mdt Ar

P. Schou, mdt Ar, i mdt Ar

Forfremmet til lokomotivfgrer (17. Irm)
pr. 1.4.1983 efter ansggning
Lokomotivassistent (09. Irm)

P. S. Sparvath, mdt Gb, i mdt Fa

B. Oberschelp, mdt. Ng, i mdt Fa

B. Lindhardtsen, mdt Str, i mdt Str

Forflyttet 1.4.1983 efter ansggning
Lokomotivfgrer (17. Irm)

J. Rosing, fra mdt Ar til mdt Gb

P. H. Frederiksen, fra mdt K¢ til mdt Gb
Lokomotivassistent (09. Irm)

B. Larsen, fra mdt Kh til mdt Hg

D. B. Johansen, fra mdt Kh til mdt Hg
J. E. Mortensen, fra mdt Kh til mdt Hg

Afskediget pr. 10.6.1983 p.g.a. svagelighed
Lokomotivfgrer (15. Irm)
H. Klausen, mdt Fa

Afskediget pr. 31.5.1983 p.g.a. alder
Lokomotivfarer (15. Irm)
J. K. G. Nielsen, mdt Hr

Adresse@2ndring

Enghave: Lokomotivassistent Jens Bak,
Strandlgbervej 14, 2650 Hvidovre
TIf.: (01) 78 62 58
Kasserer: Lokomotivassistent Henning
Hansen, Litorinaparken 144, 2680 Solred
Strand. TIf.: (03) 14 41 21.
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