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LO kongres

Mere end 1.000 reprasentanter var LO’s kongres
sammensat af i dagene 17.-19. maj d.a. Et stort
foretagende ved det talmassigt store fremmgde og i
omfanget af betydende spgrgsmal for fagbevagelsen.

Ud af disse bgr fremhaves kongressens stillingtagen
til en rapport om gkonomisk demokrati og forslag
om en strukturendring med sigte pa dannelse af
industriforbund mellem de til LO tilsluttede
fagforbund. Ved foreleggelsen af rapporten om
gkonomisk demokrati sagde formanden for udvalget,
som har udarbejdet rapporten, Henry Griinbaum,

at man uden forbehold anfegter arbejdsgivernes
ejendomsret til produktionsmidlerne. Arbejdernes
indflydelse og medbestemmelse i virksomhederne skal
sikres. Arbejderne skal have andel i kapitaltilvaeksten.
Det skal blive interessant at fglge udviklingen. Eet
er konkretisering eller formulering af forslag, noget
andet er dets omsattelighed i den praktiske hverdag.
Arbejdsgiverne har allerede taget afstand, hvad man
kunne vente. Realitetsbetonede anser det nappe
sandsynligt, at de uden svardslag afgiver nogen del
endsige hele ejendomsretten over virksomhederne.
Modforslag er fremme i bestrebelse pa at begrense
kravene. Man skal derfor ikke n@re forhabning om
enighed parterne imellem i en overskuelig fremtid.
Kun gennem politiske beslutninger vil vere mulighed
for en hurtigere lgsning af spgrgsmalet, men det kan
ikke ske med det nuvaerende politiske flertal. Vi ma
derfor med talmod tilvejebringe et grundlag, sa en
kommende valgdag kan give den rigtige politiske
baggrund. Sveart vil det ogsa blive, fordi gkonomisk
demokrati for langt den overvejende del af
fagbevagelsens medlemmer er noget virkeligheds-
fiernt, og man er tilbageholdende i betznkelighed
over konsekvenserne af ansvar, der er forbunden
med begrebet, ligesom det vil mangle pa tolerance fra
kollegaer til de faglige repra@sentanter, som
palegges opgaver gennem gkonomisk demokrati
omsat til praktisk virkelighed.

Udvalgets rapport indeholder ogsa forslag til @ndring
af ATP-ordningen, oprettelse af arbejderbevegelsens
analyseinstitut, udvidet uddannelse af tillidsmand,
@ndring af aktieselskabsloven, ansattes medvirken

i virksomhedernes gverste ledelse, videreudbygning af
kooperationen og offentlig undersggelse af
koncentrationen i dansk erhvervsliv.

Kan man saledes vare noget skeptisk overfor
gennemfgrelse af gkonomisk demokrati i en n@rmere



Forrest i billedet et udsnit af Dansk Lokomotivimands Forenings representanter ved LO-kongressen.

fremtid, er det mere sandsynligt, at initiativer kan
fgre til snarlig dannelse af industriforbund —
rimeligvis over en fase med karteldannelser for
nogle omraders vedkommende. Det har vearet
vanskeligt at finde genklang for tanken i dansk
fagbevagelse. De enkelte forbund har varet sig selv
nok. Sterke afgrensninger havdedes fra fag til fag,
men udviklingen har langsomt, men sikkert,
understreget ngdvendigheden i, at organiseringen
matte sammenfatte stgrre og stgrre omrader, dels af
hensyn til felles krav om Ignmassige og sociale
forbedringer, dels til en mere effektiv forhandlings-
indsats ved omlegning af denne i organer, som
dakker et industrielt omrade med dettes mange
grupper af beskaftigede fremfor det snavre
forbundsfzllesskab. En komite har beskaftiget sig
med problematiken og angiver, hvordan man kunne

opdele de tilsluttede fagforbund i 9 industriforbund.

I dag er der 59 fagforbund.

Organisationskomiteen, som har fremsat forslaget,
mener imidlertid ikke tiden er moden nu til at tage
den fulde konsekvens og skitserer derfor et noget

lgsere system, hvori sammenslutning mellem nogle
forbund umiddelbart skulle kunne finde sted.

En rekke lovaendringer blev vedtaget, bl.a. forhgjedes
det arlige kontingent med 9,50 kr. til 40,— kr.
Formanden, Thomas Nielsen, og alle gvrige faste
tillidsmend genvalgtes. Til det 16 mand store
forretningsudvalg valgtes Bgrge Aanas som
repraesentant for tjenestemandene.



DSB 1 de nermeste ar

Generaldirektor Povl Hjelt fremlegger statsbaneledel-
sens planer til aktivitetsudvidelser og omkostningsbe-
grensninger

Danmark er vel nok et af de svareste lande i Europa
at drive jernbaner i, men det er da heldigvis ikke hab-
lgst, udtalte generaldirektgr Povl Hejlt pa Jernbane-
organisationernes konference 1971 i Kobak Strand.
Vi ma erkende, at DSB har vanskelige kar og store
problemer at lgse.

Der vil fremover blive stillet meget store krav til
os alle, udtalte Povl Hjelt, og det kan ikke undgas, at
det vil ga ud over nogle i virksomheden.

Dystre tal. der opfordrer til aktivitet

Statsbanernes relative stilling pa transportmarkedet
er faldet ganske vasentligt igennem de sidste 15 ar. I
1955 udfgrte statsbanerne 16 pct. af passagertrans-
portarbejdet, i 1967 var procenten 7. I samme tids-
rum er passagertransporten steget med i alt 135 pct.

For godstransporten regner man med en stigning pa
ca. 150 pct., hvoraf statsbanerne i 1968-69 udfgrte
ca. I I pct. I 1955 udfgrte statsbanerne 24 pct. af gods-
transportarbejdet.

Af disse tal kan man udlede, at statsbanernes andel
i det samlede tran-portmarked i dag er under halv-
delen af, hvad den var i 1955, og at vi ikke har faet
del i den stigning, der har fundet sted i tran-portarbej-
det, selv om man ma erkende, at en del af stigningen
ligger pa transporter, der absolut er jernbaneegnede.

Delprodukternes fordeling

Hvis man forsgger at dele jernbanens produktion op
i delprodukter, har vi for passagertransportomradets
vedkommende nartrafikken og fjerntrafikken. Forhol-
det mellem disse to delprodukter er nogenlunde kon-
stant, idet der ikke er registreret vasentlige forskyd-
ninger imellem omraderne. Pa den udenlandske sektor
er vor trafik totalt set faldet. Trancportarbejdet pa
rutebilomradet har de sidste 5 ar varet nogenlunde
konstant — dog med en svagt vigende tendens.

Om det indenlandske godstransportarbejde kan det
1 al almindelighed siges, at det er faldet i de sidste
10 ar, et fald, der er sarlig markant for stykgodsets
vedkommende, mens det internationale godstransport-
arbejde er steget. Stigningen er i s@rlig grad registreret
pa transittrafikomradet.

Det seneste omrade, hvor vi kan konstatere en kraf-
tig stigning i de senerc ar, er overfgrsel af biler pa
statsbanernes fargeoverfarter.

Det samlede billede viser saledes, at statsbanernes
markedsandel er faldet ganske betydeligt, nar man
vurderer det ud fra den relative andel, og vort totale
arbejde viser en sa beskeden stigning, at man nzrmest
kan tale om stagnation.

Statsbanernes gkonomiske udvikling viser ogsa et
ret nedslaende resultat, nar man ser bort fra en kort
bedring, der skyldtes takstforhgjelse i 1969, strejker
pa private fergeoverfarter og gunstige konjunkturer.
Samtidig var udgiftsstigningerne reducerede som fglge
af indefrosne Ignstigninger i forbindelse med tjeneste-
mandsreformens gennemfgrelse. Vi ma regne med, at
driftsunderckuddet for indevarende regnskabsar vil
blive pa ca. 180 mill. kr., saledes at ctatsbanernes total -
underskud vil andrage ca. 410 mill. kr. For det kom-
mende regnskabsar ma man forvente en yderligere
stigning i driftsunderskuddet, medmindre vi far en
takstforhgjelse, hvad de gvrige transportmidler igvrigt
ogsa forlengst har indfert.

Vi ma derfor regne med, at den narmeste fremtid
gkonomisk set vil blive hard for statsbanerne.

LonomKkostningerne er en sver belastning

Hvis man betragter statsbanernes indtagter, ma vi
konstatere, at indtegtsandelene for passagertransport
og godstransport er faldende. Baggrunden herfor er
stigningen 1 overfgrsel af biler pa overfarterne, men
ogsa stigning i de sakaldte »andre indtegter«, ikke
mindst indtegter fra kiosker og forretninger.

I 1955-56 udgjorde personaleudgifterne 64,3 pct.
af statsbanernes samlede udgifter. Gennemsnitslgnnen
var 11.000 kr. Pa det sidst afsluttede regnskab var per-
sonaleudgifterne 73,9 pct. af de samlede udgifter, og
personalelgnnen i gennemsnit pr. ansat var naet op pa
godt 35.000 kr. Pa trods af et fald i personaleantallet
pa mere end 5.000 over en 15-arig periode er perso-
naleudgiftens andel altsa steget fra 64,3 pct. til 73,9
pct. af de totale udgifter.

Lgnudgifterne kan ogsa sattes i forhold til stats-
banernes totale indtegter. [ 1955-56 blev 67,2 pct.
af driftsindtegterne anvendt til lgnninger, men i regn-
skabsaret 1968-69 var procenttallet 90. Disse tal viser,
at statsbanerne selv med en ganske betydelig personale-
reduktion ikke kan holde lgnudgifterne stangen.

Et andet personaleforhold, der ogsa er vard at no-
tere sig, er, at de fastansatte procentuelt er steget sam-
menlignet med Igst ansatte. Man kan i den forbindelse
rejse spgrgsmalet, om ikke en virksomhed, der perso-
nalemassigt stagnerer eller skal ga tilbage, har brug
for en stgrre fleksibilitet, end disse tal frembyder.



Et samlet billede af de udfgrte prestationer viser,
at praestationerne pr. ansat er steget, bortset fra styk-
godsomradet, der desvarre er et meget personalefor-
brugende omrade.

Nordisk komite for transport-gkonomisk forskning
har beregnet, at der fra 1967 til 1980 kan forventes
en vaekst for jernbanerne. For passagertransportarbej-
det er vaeksten beregnet til 12 pct., mens den for gods-
transportarbejdet er helt oppe pa 150 pct. I disse be-
regninger indgar nye S-baner, en fast forbindelse i
H-H-linjen og andre lignende faktorer. Hertil ma vi
lzgge den teknologiske udvikling, og pa dette omrade
har jernbanerne sikkert mulighed for at na lengere
end konkurrerende transportforetagender. Ogsa den
samfundsmessige udvikling ma paregnes at blive gun-
stigere, nar man tenker pa den gjeblikkelige debat om
forureningen. Der er en stigende forstaelse for, at kol-
lektiv transport og ikke mindst jernbanetrancport er et
hensigtsmessigt transportmiddel, hvis man vil undga
stgj, rgg, ulykker, trengsel og rovdrift pa ressourcer
og ophobninger ved flaskehalse.

Steerke og svage sider

Statsbanerne som transportvirksomhed har bade
svage og sterke sider. En af vore stzrke sider er den
enorme kapacitet, som ma sgges udnyttet. Bloktog er
en sterk side i konkurrencen, og kan vi lave bloktcg,
har vi et godt vaben. En anden af statsbanernes sterke
sider er et godt og loyalt personale, der vil komme til
at betyde meget for virksomheden i fremtiden. Endelig
vil faste forbindelser betyde uhyre meget for statsba-
nerne, fordi de faste forbindelser vil samle vort trans-
portmeassigt sgnderdelte land.

Pa vor svage side tazller uligheden i konkurrencen,
sagde Povl Hijelt og nzvnte i samme forbindelse de
sociale forpligtelser, der er palagt statsbanerne. Lgn-
andelen i en inflationsperiode er ogsa en gkonomisk
belastning og blev betegnet som firmaets gkonomiske
hovedproblem, hvorunder ogsa hgrer fleksibilitets-
spgrgsmalet.

P4 kundesiden er det maske navnlig den omsten-
dighed, at vi ikke altid har den kvalitet, vi burde have;
f.eks. er vor service og komfort ikke altid op til den
standard, man kan forlange i dag, og pa godstransport-
omradet ma vi @ndre sidesporspolitikken og stykgods-
systemet. Vor salgsindsats lader ogsa en del tilbage at
gnske.

Spgrgsmalet ma herefter vare, hvad virksomheden
kan ggre for pa afggrende made at @ndre disse til-

stande og vendt den hidtidige udvikling, hvor vi har
faet mindre og mindre af markedet. Det kan man ggre
ved at udnytte de sterke sider og sgge at fjerne flest
mulige af de svage sider.

Den transportpolitiske side af sagen

Fgrst og fremmest ma vi fra en mere passiv holdning
indtage en mere aktiv holdning i spgrgsméalet om vor
rolle i samfundet, vor stilling i det transportpolitiske
billede. Virksomheden ma derfor danne sig en mening
om dens virke, og denne mening ma vi argumentere
for. Aktiviteten ma i fgrste rekke ga ud pa at sgge en
lgsning pa problemerne om lighed i konkurrencen og
dernast statsbanernes socialt betonede opgaver.

I denne forbindelse sagde Povl Hjelt, at han fandt
det naivt at forestille sig, at landevejssektoren — navn-
lig den tunge godstransport — vil blive belagt med de
fulde omkostninger, som vi mener den skal belegges
med. Dels er en sadan tanke sikkert politisk umulig,
idet der ville blive tale om meget store belgb, men selv
om der blev indfgrt ret vesentlige forhgjelser, ma man
ikke tro, at dette vil vere eneafggrende i konkur-
rencen.

Man ma finde ud af, hvilket gkonomisk niveau en
virkcomhed som statsbanerne skal leve op til. Skal vi
som i dag bade afskrive og forrente, eller skal vi kun
stile mod balance pa driftsregnskabet, eller kan vi fa
hele banenettet, sikringssystemet m.v. stillet til radig-
hed savel i henseende til anlegsudgifter og driftsudgif-
ter mod en beskeden brugerafgift, ligesom last- og
rutebiler i dag har vejnettet til radighed mod en be-
skeden afgift. Et sadant gkonomisk niveau kan etable-
res rent regnskabsteknisk, og dect koster ikke noget.
Alle virksomhedens aktiviteter ma da males mod det
niveau, som vil vere normgivende for vore priser og
i vort salg. Alle de aktiviteter, som ikke kan klare dette
niveau, men som vi alligevel skal udfgre, ma da kunne
debiteres over for det offentlige. Ogsa dette kan ordnes
rent regnskabsteknisk. En statsejet virksomhed hver-
ken kan cller skal afvise at patage sig opgaver inden
for transportsektoren, nar der er konstateret et sam-
fundsmassigt behov herfor, selv om opgaven ikke kan
ske pa et almindeligt forretningsmassigt grundlag. Der
kan som eksempel herpa ogsa nzvnes opretholdelse
af strekninger, f.eks. den vestjydske lengdebane, sej-
lads pa Samsg, nertrafik i Kgbenhavn, elevatorer for
gangbesvarede, ekstra personvognsreserve til spidsbe-
lastning, omlaeggelse af parkeringspladser ved jern-
banestationer, ekstra komfort i personvognene, hvis
man for samfundets skyld gnsker at lokke bilisterne



vaek fra vejene, eller hvis man har gnsker om at spare
pa vejsektoren.

Virksomhedspolitiske overvejelser

Af de af ministeren udstedte bestemmelser fremgar,
at generaldirektgren for statsbanerne over for mini-
steren er ansvarlig for, at statsbanerne opfylder de
krav, der ma stilles til en forretningsmassigt og gko-
nomisk veldrevet transportvirksomhed. Pa dette grund-
lag ma den overordnedes mals@tning eller virksom-
hedens idegrundlag fastlegges. Virksomhedsledelsen
er i gang med at formulere en sadan malsatning og
skal herefter fastsette malsetninger for de enkelte fag-
omrader. En sadan mals@tning er ngdvendig som
grundlag for den langtidsplanlegning, som virksom-
heden ogsa skal i gang med.

Vi mener, sagde Povl Hjelt — og jeg tror, personalet
er enige — at virksomheden ikke har nogen ordentlig
fremtid, hvis den ikke kan opna ekspansion. Det vil
med andre ord sige, at vi skal sette meget afggrende
ind pa at szlge mere, vi skal forbedre de produkter,
vi vil szlge, vi ma fjerne de problemer, vi har i vor
produktion, og vi ma indrette vore takster og vore
priser pa en sadan made, at de passer til opgaverne.

Som et led i denne ekspansion tages problemet om-
kring virksomhedens image op til behandling. Virk-
somheden DSB er en ganske moderne virksomhed,
men vi skal ogsa udad til virke som en moderne virk-
somhed. Derfor ma vi begynde at lgfte vort design-
problem, og i ledelsen tror man pa, at et integreret
designprogram vil medvirke til at genskabe bevidst-
heden om, at DSB — trods sine nu snart 125 ar — er
en moderne og fremadrettet virksomhed. Designpro-
grammet skal bl.a. omfatte bomarke, firmanavn, typo-
grafi, farvevalg, uniformer og tryksager.

Skal vi bringe virksomheden fremad, kan vi ikke
enten satse pa ekspansion eller pa en reduktion af om-
kostningerne, men vi er simpelthen ngdt til at sztte
alle krefter ind pa begge punkter. D.v.s., at der skal
settes sterkt ind pa en gget rationalisering og effekti-
visering, og alle ma derfor vanne sig til at leve med
forandringer.

Omradedrift giver betydelige omveltninger

Som allerede navnt udggr Ignudgifterne ca. 74 pct.
af statsbanernes samlede udgifter. Denne voldsomme
udgift ngdvendigggr en nedtrapning af personalestyr-
ken, og en sadan nedtrapning er lige sa fundamental

vigtig for virksomheden som en optrapning af aktivi-
teterne i form af salg af vor produktion. Derfor ma
personalepolitikken indtage en vasentlig plads. Spgrgs-
malet om en optimal anvendelse af personalet ma ind-
tage en central position. Vi ma bl.a. ved anvendelse af
tankerne om motivation arbejde hen imod en maélbe-
vidst nyttigggrelse af alle medarbejdernes evner og
anleg, og selv om Povl Hjelt absolut anerkendte det
arbejde, der har varet gjort med stgvsugningen, troede
han ikke pa, at virksomhedens problemer er eller vil
blive Igst ad denne vej. Fremtidig skal rekrutteringen
ske med yderste varsomhed, og man ma overveje en
Igsere tilknytning for en del af det personale, der skal
nyrekrutteres.

Statsbanernes uddannelse og udvalgelse af ledere
ma tages op til nyvurdering. Det at lede er i dag noget
helt andet, end det var tidligere, og det er derfor af
afggrende vigtighed, at virkcomhedens ledere udvalges
med stgrste omhu. Vi ma derfor i stillingzop lag og i
udvelgelse tilnerme os metoder, som i gvrigt kendes
pa det private arbejdsmarked, sagde Povl Hjelt.

Efter en kort omtale af faggrensernes fordyrende og
besvarligggrende virkning kom generaldirektgr Hjelt
ind pa spgrgsmalet om fleksibilitet — iseer med hen-yn
til personalets omflyttelighed i forbindelse med tanker
om storstationsdrift og andre struktur@ndringer. Struk-
turomlegningen pr. 1. april 1970 ma vel betegnes som
en centralisering og ma kun betragtes som den fgrste
del i en samlet strukturomlegning. Herved forsgger
man at undga besvarende og fordyrende mellemled af
administrativ karakter. Tilbage star, at virksomheden
har et behov for decentralisering af en hel rekke funk-
tioner, som ikke ngdvendigvis bgr ligge pa et centralt
plan. Denne decentralisering og delegering har hidtil
varet benavnt »storstationsdrift«, men man er for
tiden ved at dgbe den om til »omradedrift«. Ved
etablering af omradedrift skal en rekke opgaver legges
ud til lokale omrader, og der er i fgrste omgang tenkt
pa en rzkke personaleadministrative opgaver, trafik-
afviklingsopgaver, en del af salgsarbejdet, budget og
regnskab og flere andre ting.

Der er ingen tvivl om, at omradedriftens indfgrelse
vil betyde dybtgaende @ndringer, hvis den skal fgre til
de gnskede forbedringer.

I forbindelse med omradedrift skal hovedadmini-
stratonen gas efter i sgmmene. Virksomhedens orga-
nisation ma lgbende tilpasses udviklingen, og organi-
sationen ma ggres dynamisk, saledes at virksomheden
til stadighed kan leve op til de krav, som ma stilles til
en moderne og effektiv virksomhed.



Det nuvarende regn-kabssystem kan betegnes som
mangclfuldt, idet det i for ringe grad giver oply-ninger
om indtazgter og omkostninger for vorc dclprodukter
og for dele af vort produktionsapparat. Det ma &ndres
saledes, at det tilgodeser virk-omhedens styringsbehov.
Ogsa registreringssystemet ma forbedres, og der ma
ske en hurtigere fremskaffelce af vigtige informationer.

Endelig ma man ikke glemme den generelle virk-
somhcd:pol'tiske planlegning. De dispo:itioner, som
en virkcomhed af DSB'’s karakter foretager, cr af lang-
sigtet art, hvad enten det drcjer sig om bygning af en
station, kgb af en vogn, an-zttelse af cn person o.s.v.
Det er afggrende ngdvendigt, at der legges stor vaegt
pa at udbygge og styrke planlegningsfunktionerne, og
man har da ogsa taget skridt til at etablere en integreret
langtid-planlegning for hele virksomheden.

Planer af mere specifik art

Efter de foran anfgrte merc generclle betragtninger
kom generaldircktgr Hjelt i sit foredrag ind pa virk-
somhedens planer af specifik karakter. Disse planer
cr opdelt i produkter og funktioner, som udggr gene-
raldirektoratets cgentlige planlegningsopdeling. Bag
planerne ligger generaldirektgrens gnske om ckspan-
sion, problemet omkring virksomhedens omkostninger
og cn elimincring af de problemer. der er knyttet til
selve produktionen.

For passagertransportens vedkommende ma den
fortrinsvis koncentreres omkring trafik imellem by-
samfund og lokal trafik i relation til stgrre bysamfund.
Selv om Storkgbenhavns trafik ikke forrctningsmas-
sigt kan svare sig, ma vi erkende, at vi har denne op-
gave palagt, og vi bgr altsa ogsa fuldt ud tilgodese den.
Regnskabsmassigt er det ngdvendigt at ud:kille den
storkgbenhavnske nartrafik pr. jernbane for at pavise
underskuddet og opna den forngdne underskuds-
dakning.

I fjerntrafikken har vi en hard konkurrence fra fly
pa grund af den stgrre hastighed og fra biler med den
stgrre fleksibilitet. Vi bgr nok satsc pa gennemgaende
tog, der kun standser ved byzamfund, hvor trafikun-
derlaget er tilstrekkeligt til dekning. Dernast bgr vi
tilstrebe bekvemmelighed, hurtighed og sikkerhed.

Bekvemmelighedskravet ma sgges opfyldt pa kort
sigt for at genvinde en del af de passagerer, der har
veret tiltrukket af bil- eller flyalternativet, og vi ma
derfor koncentrere os om en mere kundevenlig ud-
forrhning af vort produktionsapparat. Det kan ske
igennem mere tiltalende udseende af stationsbygnin-

gerne og de hermed forbundne passagerfaciliteter. Vi
skal ogsa vere i stand til at tilbyde passagererne for-
ngden rejsevejledning og forplejning, bedre handte-
ringsmuligheder for passagerernes bagage, et rejse-
godssystem, der sa vidt muligt sikrer, at bagagen fglger
passagererne. Vi ma sgrge for en bekvem og tiltalende
udformning af driftsmateriellet og skaffe muligheder
for servering i togene og sovemuligheder i nattogene.
Rejsetiden ma fortsat nedskares, og vi ma tilstrebe
en precis afvikling af trafikken. Pa lengere sigt ma vi
gore noget afggrende ved hastighedskravet, og her
sp:ller de faste forbindelser naturligvis stzrkt ind, men
ogsa materielsiden med forggede fremfgringshastig-
heder og stgrre accellerationsevne kan fa stor be-
tydning.

Alle disse krav af almindelig art skal sgges gennem-
fgrt i det omfang, som vor gkonomi muligggr det. Det
kan ske igennem en rationel tilrettelegning og dimen-
sionering af vore driftplaner, optimal udnyttelse af
vort personale og vort materiel samt en rationel ved-
ligeholdelse af materiel og anleg.

For Kgbenhavns nartrafiks vedkommende oplyste
generaldirektgren, at man ud over det igangvaerende
arbejde med Kggebugtbanen og Hareskovbanen ar-
bejder med nyt revisionsvarksted i Tastrup, nye sik-
ringsanleg, et HKT-anleg, teleinstallationer, fjernsty-
ringsanl@®g, parkeringspladser ved S-stationerne, nyt
S-togsmateriel, nyt materiel til Kystbanen og en regn-
skabsmeassig udskillelse af nzrtrafikomradet. Herud-
over har man planlagt at kigge Lundtofte-banens ren-
tabilitetsberegninger efter i sgmmene, en udbygning af
S-banenettet til Roskilde, Kgge og Frederikssund; og
endelig ma vi, sagde generaldirektgr Hjelt, ngje over-
veje og undersgge mulighederne for enmandsbetjening
af S-tog.

For fjerntrafikkens vedkommende er man allerede
langt fremme med faciliteter for bagagetransport, ba-
gagevogne og transportband, ligesom spgrgsmalet om
perronhgjde og bedre ind- og udstigningsforhold i
vognmateriellet er pa arbejdsprogrammet. Af de
mange aktiviteter kan her opremses bygnings- og
strekningsforskgnnelser, ansigtslgftning pa Kgben-
havns Hovedbanegard og andre bystationer, bedre ad-
gangsforhold til stationerne, parkeringspladser, meka-
niske vognvaskeanleg, sa vi kan fa bedre renholdt
materiel, nye varksteder, automatisk togstop og ha-
stighedskontrol og sidst men ikke mindst mere kunde-
venlig indretning af personvognene.

Der arbejdes ogsa med tanker om indfgrelse af en
stikprgvevis billetkontrol i langt stgrre omfang, end



den man kender i dag for nartrafikkens vedkom-
mende.

Pa lengere sigt ma man tage problemerne om kur-
vestyret materiel, gasturbinetog og automatkobling op.

Modernisering af godstrafikken

Virksomheden har en betydelig interesse i salg af
godstransporter. Med dette mal for gje sgger man
inden for rammerne af sund gkonomi at tilbyde den
bedst mulige transportstandard. Heri ligger spgrgsmal
som hurtigere vognomlgb, kortere terminaltider. bedre
udnyttelse af rullende materiel og alle former for gods-
handteringsudstyr. Endvidere beror det pa en Igsning
af problemerne omkring vore flaskehalse f.eks. Store-
belt, H-H-linjen, rangerbanegarde o.s.v.

Statsbanerne ma i stigende grad koncentrere sig om
transport fra dgr til dér. Dette kan ske helt og holdent
pr. jernbane ved udbygning af sidesporstanken, eller
det kan ske ved at anvende lastbiler til terminaltrans-
port i tilslutning til jernbanetransport. Hvis det anses
for rigtigt at erstatte jernbanetransport med lastbil-
transport i stykgodssektoren, sa ma vi skaffe denne
lastbilkapacitet, sagde generaldirektgr Hjelt. Vi vil til-
strebe at opna dette ved oprettelse af kontrakter med
lokale lastbilejere, saledes at statsbanernes egen last-
bilpark ikke gges navnevardigt — og maske endda
mindskes i de kommende ar. Vi ma i samme forbin-
delse dyrke problemet omkring intern og ekstern trans-
port og sgge at ga ind i virksomhedernes transport-
problemer og lgse dem. Markedsfgringen er i denne
forbindelse af kolossal vigtighed, fordi vi herigennem
kan sgge udnyttct den ledige kapacitet i eksisterende
godsvognslgb og samtidig s@tte ind pa salg af trans-
porter, der giver den hgjeste omkostningsdekning —
og det er nok indtil videre vognladningsgodset.

Indsatsen pa godssalgsarbejdet ma i gvrigt fortrins-
vis helliges salg af transporter over lange afstande pa
dansk grund og herunder is@r i relationer, hvor en
skav retningsbalance ggr sig geldende. I almindelig-
hed gzlder, at transittrafik for vognladningsgods skal
nyde mest mulig fremme.

For at holde personaleomkostningerne nede ma vi
ogsa overveje mulighederne for at ngjes med lokomo-
tivfgreren i godstoget. Vi ma reducere omfanget af
rangerarbejde, og vi ma arbejde videre med tankerne
om etablering af containerbloktog.

Der arbejdes for tiden intenst i stykgodsudvalget,
og tankerne om etablering af knudepunktstrafik er be-
sluttet gennemfgrt. Sammenlagningen af ilstykgods og
fragtstykgods til een forsendelsesart er forlengst be-

sluttet (lovforslaget vedtaget af folket:nget den 12.
marts 1971. Red.), og der arbejdes med planer om en
organiseret afhentning og udbringning af stykgods. I
samme forbindelse skal forskellige pakhuse moderni-
seres, men man sgger at na frem til billige lgsninger,
»for vi har ikke rad til paladserne«.

»Andre indiegter«

Statsbanerne lever jo af andet end trancport. Vore
arealer, bygninger og gvrige faciliteter skal primart
anvendes til at stgtte vor hovedopgave, som er trans-
port. Sekundart skal de udnyttes pa den made, som
giver stgrst mulige indtegter for virksomheden, sam-
tidig med at de om muligt hjzlper til opfyldelse af
det prim@re formal: at fa flest mulige mennesker til
at benytte jernbane.

Vi ma i gvrigt tilstrebe at fa de stgrst mulige ind-
tegter ved sadanne aktiviteter, der sigter pa at drage
fordel af, at mange mennesker ferdes pa vore om-
rader.

Under gruppen, der omfatter andre produkter end
transport, bgr navnes statsbanernes rejsebureauvirk-
somhed. Der vil i arene fremover blive opretholdt og
videre udviklet en landsdekkende kade af moderne
rejsebureauer med det hovedformal at yde en god
rejsebureauservice til alle, som har interesse i at rejse,
uanset hvilket rejsebehov den enkelte i en given situa-
tion matte have. Denne rejsebureauvirksomhed ma
drives i et sadant omfang og pa en sddan made, at den
kan give et rimeligt gkonomisk bidrag til den totale
virksomhed. Vil vi opfylde disse hovedopgaver, ma vi
ikke stirre os blinde pa vort eget produkt alene, men
ct effektivt arbejdende rejscbureau ma have sa mange
produkter, som kunderne matte gnske, for i modsat
fald sgger kunderne andrc steder hen, og hermed
mister vi tillige muligheden for at kunne pavirke dem
til kgb af vort hovedprodukt. Det ggr ikke noget, at
jernbanesalgets procentuelle andel af totalomsatnin-
gen 1 et rejsebureau falder, blot jernbanesalgets reelle
omfang stiger. Derfor ma vi ogsa i stigende omfang
markedsfgre billige flyrejser, og vi ma optage den gren,
der i rejscbureausproget hedder »incoming business«.

Integreret virksonmhedsledelse er malet

Statsbancrne ma tilstrebe ct effektivt administra-
tionsapparat, der sikrer en rationel og kvalitativ god
og koordineret behandling af alle administrative op-
gaver. Organisationsstrukturen ma derfor til enhver tid
afpasses cfter behovet, og virksomhedens personale og
kapitalressourcer ma udnyttes optimalt. Personalean-
vendelsen ma effektiviseres gennem spgrgsmal om



multianvendelse og personaleflytbarhed, ligesom der
skal arbejdes serigst med personaleudvalgelsesspgrgs-
mal og ikke mindst lederudvelgelsen. Der skal arbej-
des med personaleprognoser, og statsbaneledelsen ma
nok ogsa pa et tidspunkt tage op til ngjere overvejelse,
om virksomheden ikke bgr nedsatte aldersgransen for
at fa stgrre tilgang af nyt blod.

I generaldirektoratet er man i gang med afslutning
af strukturomlegningen og skal til at arbejde med
decentralisering af vissc driftsfunktioner, omkostnings-
analyser og opstilling af budget- og ansvarsnormer
(omradedrift).

Planlzgningsfunktionerne skal styrkes, hvilket bl.a.
er sket ved oprettelse af generaldirektgrens sekretariat,
trafikplanl®gningstjenesten og baneafdelingens plan-
legningskontor.

En afsluttende appel til organisationerne

Ved at starte med at opridse statsbanerncs svak-
kede stilling gennem de sidste 15 ar ved mancnde og
dystre tal for derefter at give udtryk for tanker og
planer om ekcpansion med det formal at gge indtaeg-
terne matte en naturlig afslutning pa generaldirektgr
Povl Hjelts foredrag blive en appel til organisations-
lederne om medvirken til de forestaende personale-
rcduktioner. En sadan appel udcblev da heller ikke.

Generaldircktgr Hjelt sluttede med at sige, at per-
sonalelgnningerne er det udgiftcomrade, der ma pa-
kalde stgrst opmarksomhed, og at man som et led i
omkostningsreduktionerne ma have nedtrappet perso-
nalestyrken. Danmark er vel nok et af de svareste
lande i Europa at drive jernbancr i, men det er da
heldigvis ikke hablgst, sagde Povl Hjelt, og efter at
have mindet om Kurt Nicolins virke ved SAS, konsul
John Meyers gyldne kur for Grenaa Dampvaveri og
Bomuldsspindericrne og Sten Dangs sterkt omtalte
aktivitet for Thrige-Titan mindede han om, at stats-
banerne kunne komme i samme situation, dersom man
ikke prgvede at @ndre stillingen. Der ma derfor stilles
store krav til alle i virksomheden og store krav til orga-
nisationernes ledere om styrke og fremsynethed. »Jeg
ved, det ikke kan undgas, at det vil ga ud over nogle
ved virksomheden, for man kan ikke lave store @n-
dringer, uden at det gar ud over nogen, men jeg haber,
at organisationernes lederc vil forsta, at det kan ikke
vare det helt centrale, hvis det gavner den store fler-
hed, for det. der pa kort sigt kan ggre ondt, kan pa
lengere sigt komme til at ggre godt. Jeg haber, at man
vil vere med til at bringe virksomheden freme, slut-
tcde Povl Hjelt sit foredrag.

Der er skabt usikkerhed og uro pa arbejdspladserne

Bgrge Aanas, Dansk Jernbane Forbund, indledte
debatten efter gencraldirektgr Povl Hijelts foredrag
med at sige, at den umiddelbare opfattelse — dog
sterkt forenklet — matte vare, at virksomheden var
parat til at trede i likvidation, men at man gerne for-
sggte en genoplivning.

Bgrge Aanas haftede sig herefter ved, at posterne
forrentning og afskrivning efterhanden havde indtaget
en dominerende plads pa statsbanernes samlede under-
skud, og den aktivitetsforggelse, generaldirektgr Hjelt
havde lagt op i et foredrag, ma ngdvendigvis betyde
en forggelse af investeringer i statsbanernes anlag og
materiel i de kommende ar. Det vil med andre ord
sige, at vi kan forvente, at afskrivning og forrentning
kommer til at figurere med endnu stgrre belgb pa stats-
banernes regnskab, og hermed vil det egentlige drifts-
underskud blive en mindre og mindre del af statsba-
nernes samlede underskud.

For organisationerne er personalespgrgsmalene de
alt overskyggende, og det kunne da egentlig vare rart
at vide, hvor mange af os der kan regne med fortsat
beskaftigelse ved statsbanerne. Vi har kun hgrt, at det
nu er forbi med den passive holdning, og at der skal
ske en nedtrapning af personalestyrken, men der er
kun tale om tanker og ikke om en endelig afklaring
af disse forhold. For personalet er det altafggrende,
at disse tanker afklares i den nermeste fremtid, saledes
at der kan skabes en lille smule lyst til at fortsatte i
virksomheden.

For ikke l&nge siden kgrte statsbanerne en reklame-
kampagne under mottoet »En fremtid ved DSB«.
Denne opfattelse kan man nok forsgge at give folk,
der star udenfor, men det kniber somme tider en smule
for dem, vi har hos os.

Generaldirektgren gjorde det ogsa klart, at perso-
nalet ma lere at leve med forandringer, og at virk-
somheden malbevidst vil sgge at nyttigggre personalet
gennem angreb pa eksisterende faggraenser og udnyt-
telse af en stgrre omflyttelighed, men der er ingen tvivl
om, at en sadan fremgangsmade vil skabe usikkerhed
og uro, som det kan vare svart for statsbaneledelsen
at leve med. Det blev ogsa sagt, at generaldirektgren
forventede, at organisationslederne kunne ga ind i et
samarbejde om alle disse forhold, men Bgrge Aanas
gav udtryk for den opfattelse, at organisationsledere,
der blankt accepterede en sadan malsatning, kun ville
fa en ganske kort levetid, hvis de ikke ville vare i
stand til at skaffe lidt mere sikkerhed for personalet.
Som et eksempel pa denne usikkerhed nzvnte Bgrge



Aanas et netop udsendt cirkulere, hvori statsbanerne
bekendtggr, »at det er besluttet, at «. Han ville
foretrekke et cirkulere med ordlyden: »Efter aftale
med jernbaneorganisationerne er det besluttet, at

«. I de navnte tilfzlde var man pa forhand
enige om gennem forhandlinger at nedsatte en arbejds-
gruppe, der skulle finde frem til en Igsning af konsta-
terede problemer. Arbejdsgruppen er endnu ikke ned-
sat og har som fglge heraf heller vaeret i arbejde, men
alligevel har generaldirektoratet truffet en beslutning
i denne sag. Fra organisationernes side ma man derfor
krave, at statsbanernes ledelse ikke blot taler om sam-
arbejde med organisationerne og organisationslederne,
men virkelig forsgger at leve op til et sadant samar-
bejde. Dette kan ikke ske igennem en ensidig beslut-
ning fra statsbaneledelsens side.

Der er grus i maskineriet

Nar man taler med personalet ved statsbanerne, kan
man ikke undga at fgle, at man er ved et firma, der er
1 hurtig »nedtzlling«, og der er intet, der virker mere
deprimerende, sagde O. H. Jensen, Jernbaneforenin-
gen. Derfor var han ogsa enig med generaldirektgrens
udtalelser om, at statsbanerne skal satse pa en ekspan-
sion.

Der er ingen tvivl om, at alle ved statsbanerne vir-
kelig holder af virksomheden, men man ma ogsa fra
ledelsens side vare klar over, at der ma vere en pris
for de forandringer, der skal finde sted. Personalet er
ikke blot brikker i et spil, men levende mennesker,
og det bliver bade generaldirektgren og organisations-
lederne ngdt til at tage med ind i billedet, nar der
skal treffes dispositioner. Det kan maske nok lykkes
at fjerne et par formand, og maske kommer flere med
»pa vognen«, men man kan ikke dermed fjerne den
frygt, der er ude blandt personalet.

Organisationerne har i allerhgjeste grad bevist, at de
inden for rimelige granser er parat til at leve med
forandringer, og det turde vaere godtgjort gennem den
struktur@ndring, der fandt sted pr. 1. april 1970. Per-
sonalet har ogsa veret med til at skabe en vis fleksi-
bilitet, og man ma vel nok pasta, at det er fantastisk,
at statsbanerne hidtil har undgaet sterke reaktioner
som fglge af allerede gennemfgrte omlagninger - det
kunne ikke ske i andre virksomheder, heller ikke inden
for andre styrelser.

O. H. Jensen haftede sig ogsa ved generaldirektg-
rens udtalelse om, at statsbanerne vil tiln@rme sig me-
toder, der gelder pa det private arbejdsmarked, nar
der er tale om opslag af stillinger. Hans kommentar

var, at han — pa linie med Bgrge Aanzs — samand
ville erklare sig tilfreds, blot opslagene om ledige stil-
linger kommer.

O. H. Jensen bekrzftede sin vedgaelse af planernc
til strukturendring pr. 1. april 1970, men matte pasta,
at der for tiden er en del grus i maskineriet. Dette er
sagt i den allerbedstc mening, og fordi O. H. Jensen
fandt, at maske ikke alle ansatte ville ga direkte til
generaldirektgren og ggre opmerksom herpa. Nar man
har vedtaget at @ndre strukturen, s ma man ogsa fgre
disse planer ud i livet. Der er stadigvaek alt for mange
ting, der ikke er bragt i orden, og dette medfgrer en
usikkerhed blandt personalet og cn usikkerhed blandt
arbejdsledere pa forskellige pladser. Derfor opfordrede
O. H. Jensen sterkt til, at statsbaneledelsen nu gjorde
en iherdig indsats for at fa en afslutning af det, man
var begyndt pa, inden man kaster sig ud i en hel del
andre aktiviteter.

Generaldirektgrens bemarkninger om en nedsat-
telse af aldersgrensen ved afgang kan opfattes som et
lgfte eller en trussel alt efter temperament. Man siger,
at nye koste fejer bedst, men det kan ogsa vare, de
blot fejer anderledes, sagde O. H. Jensen og fandt,
at en lovaendring, der palagde en statstjenestemand en
tidligere afgangsalder, ville vere en »kgn« tak til det
personale, der gennem en lang arrekke har stridt ved
statsbanerne. Desvaerre ma man jo nok konstatere, at
mange af de, der gar af ved pligtig afgangsalder, for-
lader statsbanerne med en vis lettelse.

Fra organisationernes side vil vi gerne vaere med i
et positivt arbejde til at @ndre statsbanerne til en le-
vende virkcomhed, der respekteres i det gvrige sam-
fund, men organisationernes pris for deltagelse i dette
arbejde ma veare en respekt for det enkelte menneske,
der gar ude omkring pa arbejdspladserne. Derfor ma
organisationerne ogsa have en vasentlig indflydelse pa,
hvordan omlagninger skal finde sted. Det drejer sig
ikke alene om at fa organisationsformandene og orga-
nisationernes respektive hovedbestyrelser med pa tan-
ken, for hvis ikke medlemmerne er med og star bag
deres tillidsmeand i et sadant arbejde, ma det betragtes
som uigennemfgrligt.
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Med bjergbane 1 Indien

»Jeg tror, det gar, jeg tror, det gar,« synes det lille-
bitte damplokomotiv at stgnne, mens det baner sig
vej op over Himalaya-bjergenes skraninger.

Mens passagererne slapper af i de sma personvog-
ne og nyder den maleriske rejse, k@mper den lille
»jernpony« fra det 19. arhundrede for at slebe dem
til feriestedet Darjeeling hgjt oppe i bjergene.

Det drejer sig om en stigning pa godt 2.000 meter,
hvoraf meget tilbagel®gges i skarpe harnalesving. Un-
dertiden kan man have en fornemmelse af, at den
lille damper ikke kan klare det. Men efter 83 km
og seks timer kgrer toget ind i Darjeeling.

Til trods for, at de lokale beboere har givet toget
pggenavnet »legetgjstoget«, er der tale om en virke-
ligt arbejdende jernbane. Hver dag ved daggry kerer
toget ud fra Siliguri knap SO0 km nord for Calcutta,
med gods og alle pladser i personvognene optaget.

Turister, indiske og udenlandske, betaler 12 kr. for
en . klasses billet med ret til at strekke hals ud af
vinduerne for at iagttage de maleriske bjergegne. Ind-
byggere fra de narliggende landsbyer bidrager til un-
derholdningen ved som gratister at springe pa og af
toget, mens det farer afsted med en top-hastighed pa
20 km/tm.

Selv folk, der har betalt for deres billet, kan blive
trette af at sidde stille pa deres pladser. Sa hopper
de af og lunter et stykke vej ved siden af toget, hvor-
efter de springer pa igen.

Togrejsen begynder fredeligt, gennem rismarker og
gamle landsbyer med lerklinede huse og grassende
kvag. Snart gar turen gennem tat tropeskov, der lidt
efter lidt giver plads for keampemassige pinier, bru-
sende vandfald og terrasser beplantet med teplanter
med den verdensbergmte Darjeeling te.

Efter hver drejning af sporet abenbares en ny stor-
slaet udsigt til de lavere liggende terrener, man alle-
rede har passeret. Midtvejs pa rejsen ha@nger passa-
gererne ud af vinduerne for at fa et glimt af Kan-
chenjunga, verdens trediehgjeste bjerg.

Ved landsbyen Sonada, kendt som »bjgrnenes til-
holdssted«, kgrer toget inde under trzhuse, der er
bygget ud pa kunstige klippefremspring bygget af
mennesker.

I hovedgaden i Kurseon, en by kendt for orkideen,
der har navn efter den, kgrer toget sa tet pa te-restau-
ranterne og butikkerne, at turisterne kan fglge med
i, hvad der bliver serveret eller solgt, og de lokale
blinde passagerer kan rabe en hilsen til deres venner.

De kempemessige Himalayv-bjerge danner en malerisk bag-
erund for lilleput-toget under dets vej mod hojderne.

Videre forts@tter toget gennem Sukna, hvor tigre
og vilde elefanter ved arhundredskiftet ofte sparrede
sporet i timevis.

Skolebgrn kaster buketter af gule og lysergde vilde
blomster til tog-passagererne, mens @ldre bjergboere
ser til i stille forngjelse. Spedbgrn pa mgdres arme
vinker, og de voksne kaster deres breve i de rgde
postkasser pa siden af godsvognen. Selv aber og
hjortevildt synes at fglge toget med interesse, mens
det sleber sig op ad bjergsiden.

I Darjeeling bliver toget modtaget af kvindelige
kulier, der let berer 70-75 kg bagage. Hoflige pas-
sagerer fra den vestlige verden insisterer undertiden
pa selv at bare deres bagage til stor moro for de ind-
fgdte Darjeelingere, der griner og raber »Sahib er
kuli, Sahib er kuli«.

Siden sin fgrste tur i 1881 er toget af jernbane-eks-
perter og -elskere blevet anset for et miniature-me-
stervaerk. Men i dag kgrer det med underskud og bli-
ver efter al sandsynlighed et offer for den moderme
tid. Utadlmodige turister farer nu op ad bjerget til
Darjeeling i taxi pa tre timer, og lastbiler transporte-
rer det meste af godset mellem Siliguri og Darjeeling.
Lokalbefolkningen er fremdeles trofast over for to-
get, men ingen af den kunne drgmme om at betale
billet . . .

vip



Politisk okonomisk orientering

Den stramme penge- og finanspolitik
fortstter

De gkonomiske forhold er stadig af en
sidan karakter. at den stramme penge-
og finanspolitik mé fortsztte. National-
bankdirektoren udtalte dette for nylig.
Nationalbankdirektgren fremhavede pa
Provinsbankernes arsmgde. at det har
vakt bide skuffelse og undren, at den
stramme gkonomiske politik ikke -alle-
rede har givet sig udslag i en bedre be-
talingsbalance. Han navnede som grund
hertil, at vort bytteforhold over for ud-
landet har udviklet sig i ugunstig retning.
men navnlig fremhavede han. at det cen-
trale i vanskelighederne er det forhold. at
pengeindkomsterne er steget sd hastigt, at
de har neutraliseret den stramme penge-
og finanspolitiks bestrzbelser. Spgrgsma-
let er derfor, om det vil lykkes pd en
eller anden made at fi bremset indkomst-
stigning og lgnglidningen. Det synes at
vere meget vanskeligt — og det er her
ligegyldigt. hvem der har regeringsmag-
ten. Baggrunden for Ignglidning er na-
turligvis is@r mangel pa arbejdskraft in-
den for industrien. Og hvor der er
mangel. vil Ignningerne blive presset op.
Det gelder bdde funktioner-, direktgr-
og arbejderlgnninger.

Men et andet spgrgsmal. der ogsa tryk-
ker vor gkonomiske situation, er land-
brugets vanskeligheder med at fda afsat
dets varer i Fallesmarkedslandene. Der
er »last af« i kraft af hgje restriktioner.
Havde landbruget kunne afs®tte sine pro-
dukter i Vesttyskland som tilfzldet var
i frihandelsperioden i 1920'erne, ville
Danmarks eksportindtegter vare ganske
anderledes gunstige. og dermed ogsd be-
talingsbalancen. Men hertil kommer, at
England nok kgber store kvanta smgr og
bacon fra Danmark; men smgrret er
blevet betalt med en pris pi 6-7 kr. kg
(i Fellesmarkedet er prisen 14 kr.), d.v.s.
en pris. der knap nok dakker produk-
tionsprisen. og en pris, der skapper alt
for lidt i valutakassen. Ogsa de engelske
priser pd dansk bacon er trykket pa
grund af store engelske subsidier til de
engelske farmere og baconfabrikanter.

Der er derfor neppe tvivl om. at hvis
ikke der indtreffer en varig forbedring
af vore landbrugsprodukters pris- og af-
setningsforhold, vil vor betalings- og
valutabalance pavirkes stzrkt heraf, fordi
det betyder. at industrien alene skal klare
eksportfremgangen fremover. Noget tyder
derfor pd, at Danmark i lang tid endnu
skal slds med sin betalingsbalance, og at

tanker om lettelse i skatter og afgifter ma
opgives en rum tid endnu.

Endvidere ser det ud til, at der af bor-
gerne stadig kraves stgrre ydelser af det
offentlige i form af stgrre belgb til ud-
dannelse af de unge. flere hospitaler,
plejehjem m.v. Perspektivplanen regner
med, at hvis denne udvikling fortsetter,
vil opfyldelsen af disse gnsker betyde. at
stat og kommune vil beslaglegge 55 pct.—
60 pct. af alt, hvad borgerne tjener. Set
i dette lys. er tanken om neds®ttelse af
skatterne nappe realistisk.

Danmark og valutauroen

Ophobningen af store dollarbelgb i Vest-
tyskland fgrte som bekendt til @ndringer
i hele valutasystemet, s@rlig med hensyn
til D-marken, der blev gjort flydende,
hvilket i praksis vil sige. at den forbed-
rede sin position i forhold til dollars. Men
det fremgik af den tyske gkonomiminister
Schillers vurderinger, at denne tingenes
tilstand ikke skulle vare lengere end fa
maneder, og at D-marken derefter atter
ville finde sit gamle leje.

Baggrunden for uroen og milliardop-
kabene af D-mark er amerikanske speku-
lations- og investeringspenge, der strgm-
mer ind i Tyskland. dels fordi man dér
venter bedre forrentning. men navnlig.
fordi man forventede en opskrivning af
D-marken, eller miske en devaluering af
dollaren. der er truet af det enorme be-
talingsunderskud i USA. bl.a. som fglge
af Vietnamkrigen.

Uroen om D-marken faldt sammen
med, at Danmark mistede 800 mill. kr.
i valutakassen; og mange faldt straks {or
den antagelse. at det var danske speku-
lanter. der var med til at udtynde valuta-
kassen. Det er imidlertid ganske urigtigt.
Undersggelser viser, at de 800 mill. kr.
var blevet brugt til ordinzre varebetalin-
ger. og at der i april mined var ekstra
store betalinger til u-landshj®lp og skibs-
kreditter.

Igvrigt er det ikke tiladt danske ban-
ker at deltage i spekulationer omkring
valutaerne. Heller ikke private kan pd
lovlig vis ga ind i spekulation af denne
art.

Det var altsa tilfzldigheder, at D-mark-
krisen og den danske valutabeholdnings

svingning nedad faldt sammen. Vi sd det
samme for et par ar siden. Men det er
vigtigt nu igen at fastholde, at der ikke
har veret tale om danske valutahajer i
denne forbindelse. Vi mad konstatere, at
valutasvindet har forbindelse med skav-
heden i vor gkonomi. bl.a. det, at vi
stadig bruger mere. end vi producerer,
hvilket gger importen.

Danmark og Fzllesmarkedet

De gunstige forhandlinger mellem den
britiske Europa- og markedsminister
Geoffrey Rippon og De Seks, har natur-
ligvis pavirket Danmarks situation, selv-
om mange centrale spgrgsmil mellem
briterne og fallesmarkedslandene er til-
bage endnu som uafklarede.

Men alligevel tgr og kan ingen tvivle
om, at forhandlingerne, ogsd for Dan-
marks vedkommende. muligvis stir foran
afggrelse i denne sommer. Forhandlin-
gerne vil fra dansk side blive fgrt af
gkonomi- og markedsminister Nyvboe An-
dersen. Herhjemme er der stillet et nyt
krav for endelig tilslutning til Fellesmar-
kedet, idet Socialdemokratiet har kravet
folkeafstemning — ogsd selv om /4 af
folketingets medlemmer stemmer ja.
Ifglge grundloven er en folkeafstemning
ikke nodvendig; og statsretseksperterne er
uenige om, hvorvidt den i det hele taget
er lovlig i henhold til grundloven.

Professor, dr. jur. Alf Ross erklerer,
at en bindende folkeafstemning under de
givne forhold er grundlovsstridig. medens
en anden retslerd professor, dr. jur. Max
Sorensen erklerer den lovlig.

Regeringen stptter sig til den sidst-
navnte; og det vil altsd sige. at Danmark
kan vente at skulle til folkeafstemning
om dansk indtreden i Fallesmarkedet;
enten i ar eller til naste ar vil afstem-
ningen finde sted.

Officielt gir bdde Socialdemokratiet og
de tre regeringspartier ind for dansk til-
slutning til Fellesmarkedet; men man ma
givetvis erkende. at kun partiet Venstre
gdr ind med 100 pct. begejstring. De
andre partier stir pa én gang positivt og
dog tgvende og tvivlende. Dette er dog
nok hovedessensen i indstillingen hos
disse partier det som Per Hekkerup ud-
trykte sdledes: Hvis England gdr ind i
Fellesmarkedet, er Danmark bdde af
indenrigsghonomiske og udenrigsgrunde
nedt til ar fglge med ind.



Udenrigsnyt

England ved skillevejen

Trods en betydelig skepsis i den engelske
befolkning med hensyn til britisk med-
lemsskab af Fallesmarkedet. synes det,
som om de ledende politikere vil fgre
sagen igennem i Parlamentet, si snart
man har opndet rimelige optagelsesbe-
tingelser.

Ved de nylig afsluttede forhandlinger
i Bruxelles lykkedes det den engelske for-
handler Geoffrey Rippon at opna ganske
betragtelige fordele for Storbritannien.
Bl.a. fik han gennemfgrt betingelser for
det engelske landbrugs indslusning i Fal-
lesmarkedets landbrugspolitik, hvorved
der sker tiln@rmelser for priserne i en
femarsperiode. siledes at de sidste pris-
tilnermelser finder sted den 31. decem-
ber 1977.

Man enedes ogsa om principper og om
basis for de britiske finansielle bidrag til
Fallesmarkedets kasse, uden at man dog
ndede frem til konkrete tal. Rippon fik
yderligere trumfet igennem, at De Seks
akcepterede en overgangsperiode, kaldet
»korrektiv periode« efter 1977, hvis Eng-
lands gkonomi til den tid er svagere end
forudset.

I forhandlingsprotokollen blev endvi-
dere indskrevet andre vigtige ting bl.a..
at atomenergisamarbejdet mellem Eng-
land og De Seks er iorden. Den engelske
forhandler fik ogsa aftaler i stand om
afsetningsforhold for det caraibiske suk-
ker — med en mulig associationsordning
som resultat. Geoffrey Rippon erklerede
sig endvidere indforstiet med, at Sterlings
rolle inddrages i de kommende forhand-
linger. Det vil bergre Sterling som »ver-
dens-valuta«,

Tilbage star imidlertid endnu en razkke
spprgsmal. Det galder ikke mindst New-
Zealands smgr- og osteeksport. Sagen er
den, at New Zealand leverer 40 pct. af
britisk smgrimport og ikke mindre end
56 pct. af osteimporten.

Problemet bliver, hvad der skal ske
med new zealandsk smgr og oste, nar
overgangsirene udlgber i 1978. De Seks
er nemlig forelgbig villig til at tilbyde
garantier for priserne indtil 1978.

New Zealand presser pd for at f3 sa
store fordele som muligt. Det er ganske
oplagt. at England umuligt kan lade New
Zealands farmere og mejerister i stikken;
men hvem skal aftage smgrret, nar der
i Europa produceres mere end rigeligt.
og hvor der for blot 1%2 &r siden fandtes
bjerge af smgr i kglehusene i Vesttysk-
land.

Den engelske premierminister FHeath
ventes til konference med den franske
praesident Pomipidou i nzrmeste fremtid,
og meget tyder pa, at Frankrig vil vise
stor imgdenkommenhed over for Stor-
britanniens gnsker, saledes at Heath kan
rejse hjem med resultater. der afggrende
kan @&ndre den engelske befolknings skep-
sis over for Fallesmarkedet. Heath ¢n-
sker forhandlingerne sluttet inden 1.
august, saledes at Parlamentet i realiteten
vedtager tilslutningen til Fellesmarkedet,
inden partikongresserne til efteraret, hvor
de yderliggdende — bade i Labour og i
det konservative parti — vil kgre det store
skyts op mod Heaths fazllesmarkeds-
politik.

Karl Schiller okonomisk topmand

i Vesttyskland

Den vesttyske finansminister 4lex Maoller
er tradt tilbage, tilsyneladende uden at
have underrettet den tyske kansler pa
forhand, hvilke kunne tyde péa et mindre
godt klima de to politikere imellem.

Officielt kunne den 68-drige finans-
minister henvise til alder og helbred; men
han synes at have lagt vagt pa at frem-
have, at han ikke ville tage ansvaret for
statsfinansernes sanering, som vil blive
ngdvendig som fplge af hele den inter-
nationale valutasituation omkring D-
marken, og fordi dette vil betyde drasti-
ske finanspolitiske indgreb og store be-
sparelser pd budgetterne, som han skulle
legge navn til.

Forbundskansler Willy Brandt ud-
navnte ingen ny finansminister. Han ind-
stillede til forbundsprasidenten, at gko-
nomiminister Karl Schiller overtog fi-
nansministeriet. Dermed féar Schiller le-
delsen af bade penge- og finanspolitik-
ken, budgetlzgning og nedskaringer pa
de offentlige budgetter, ligesom naturlig-
vis hele den alvorlige valutariske politik
legges direkte ind under ham.

Karl Schiller er oprindelig professor i
gkonomi, og lenge har han i realiteten
varet den ledende kraft i den gkono-
miske politik.

@Pkonomiminister Schiller far sarlig
store befgjelser nu, idet han skal god-
kende alle statsudgifter. bade de budget-
terede og de uforudsete, der endnu ikke
er placeret pa budgettet.

@Dkonomiminister Schiller fik for nylig
sine krav om den flydende markkurs
trumfet igennem, imod Frankrigs og

ltaliens g¢nsker; og det viser, hvor sterk
Vesttyskland nu er gkonomisk og er-
hvervsmeassigt, men ogsd hvor sikkert
Schiller har erkendt dette og handlet
resolut derefter.

Med sin fasthed har han indledt en ny
epoke i den tyske D-marks og i tysk
valutapolitiks historie. Med det magtige
opsving i vesttysk gkonomi, i beska&fti-
gelse, i produktion og eksport, er D-mar-
ken ved at blive ikke alene Europas, men
hele verdens sterkeste valuta; og inden
lenge er det sandsynligt, at den vil op-
trede pa linie med Sterling og Dollars
som den fgrende pa det internationale
valuta- og kapitalmarked. Medens Dol-
lars og Sterlings svaghed bliver mere og
mere abenbar, synes D-marken ar for ar
at styrkes i verdi. Det skal nu vise sig,
hvilken vej Karl Schiller vil sld ind pa
i sine valutariske bestrebelser. Meget
tyder pd, at han vil tage de stgrste hen-
syn til. at de Igbende forhandlinger mel-
lem De Seks og Storbritannien, Danmark,
Norge og Irland ikke tager skade af kon-
flikter mellem vesttysk og fransk-italiensk
pengepolitik. Han vil derfor uden tvivl
sette alle krefter ind pd, at D-marken
ikke opskrives permanent, idet dette vil
kunne skabe de stgrste vanskeligheder for
etablering af en monetzr union mellem
medlemslandene i Fallesmarkedet.

Ny uro i Mellemgsten

Den agyptiske president Sadat har veret
ude for et fejlslagent kupforsgg, der har
faet ham til at sld hardt til mod sine
fiender. der tilsyneladende har vearet
blandt hans allernermeste medarbejdere.

Det er vanskeligt at blive klar over,
hvad der er den egentlige grund til kup-
forsgget, men en del kunne tyde pa, at
man er utilfreds med Anwar Sadats freds-
politiske bestrebelser over for Israel.

Men ogsa andre grunde kan have spil-
let ind. Afggrende er nok. hvordan Sovjet
ser pa udviklingen.

Det er ikke udelukket. at begivenhe-
derne kan udvikle sig kritisk; thi ingen
bgr tvivle pa, at Sovjet ikke vil finde sig
i, at Suez og ZAgypten, med Asuandem-
ningen. som er bygget for Sovjetpenge og
af Sovjetteknikere, falder i ha&nderne pa
et provestligt styre. De sovjetrussiske in-
teresser omkring Suez er nu sa store, at
Agypten ikke mere er herre i sit eget
land; og Sadat ggr nok klogt i at legge
en forsigtig politik an over for herskerne
i Kreml.



Omkring DJIF’s 25-ars jubileeum

[ efterdret 1945 fik undertegnede af maskiningenigr Hartig, som under krigen havde ophold: sig i Sverige, ved S.J.'s hovedstyre
i Stockholm, overrakt et brev fra sekreter i S.J.1. (Svenska Jirnvigmdannans Ildrotisfirbund), daverende koncellisekretir C.

E. Hiirsell.

SJ.L., der var stifter i 1942, spurgte om lignende sammenslutning af jernbaneidretsforeninger fandtes her, eller om der var be-
tingelser for at starte en sadan i Danmark med henblik pa samarbejde med svenske og evt. norske og finske jernbanekolleger.

Jeg begyndte derfor at undersgge, hvilke andre jern-
baneidratsforeninger der fandtes, forelgbig i Kgben-
havn, foruden min egen, og kom pa denne made i for-
bindelse med formanden for Jernbanens Idretsfore-
ning, davaerende opt. Henry Klein, Gb., som straks
viste sig sterkt interesseret. '

Ved felles hjelp fandt vi ud af, at der pa dette
tid-punkt var ca. en halv snes jernbaneidratsforenin-
ger fordelt over hele landet, nogle af de @ldste startet
allerede i tyverne, og de viste sig alle at vare inter-
esseret i en sammenslutning, dels pa grund af gnsket
om at drive deres idrat i konkurrencer med kolleger
og dels ved udsigten til evt. udvekslingsrejser og
sportslige konkurrencer med nordiske kolleger.

Vi besluttede derfor at indkalde reprasentanter fra
alle danske jernbaneidratsforeninger til et mgde med
det formal at stifte et Danske Jernbaners Idretsfor-
bund. Mgdet fandt sted den 27. januar 1946 i Rgmers-
gade, Kgbenhavn, og D.J.I. blev stiftet, omfattende ca.
10 foreninger, et medlemstal pa ca. 800 og med Henry
Klein, Kgbenhavn, som fgrste forbundsformand.

En indbydelse til at overvare S.J.1.s kongres (repra-
sentantskabsmgde) i april 1946 i Stockholm gav os
et indblik i det svenske forbunds organisation og for-
retningsgang, og det havde vi god brug for pa dette
tidspunkt.

Kort forinden var D.F.[.F. (Dansk Firma Ildrets-
forbund) stiftet, og det blev naturligt, at D.J.I. ind-
meldte sig her, for det fgrste fordi D.F.L.LF.s barende
ide var analog med vor, og fordi vi fik vor fgrste
beskedne gkonomiske stgtte gennem D.F.I.F.s andel
i tipsmidlerne. Det var nemlig pa dette tidspunkt
umuligt at finde forstaelse for vort arbejde hverken
hos jernbanestyrelsen eller hos de faglige organisa-
tioner. '

Det viste sig dog, at vor grundtanke var rigtig nok,
D.J.I. voksede bade m.h.t. forenings- og medlemstal,
og det interskandinaviske samarbejde blev udbygget
med nordiske jernbanemesterskaber i atletik, fodbold,
skydning, svgmning o.s.v., og i september 1947 blev
Nordiske Jernbaneidretsmends Samarbejdskomite
stiftet i Halsingborg, med Henry Klein, Danmark, som
fgrste prasident.

Forbundet voksede stadig stgt med flere nordiske
jernbanemesterskaber og forenings-udvekslings-rejser
pa gensidig basis, og det skal her bemarkes, at det var
de faglige organisationer, der fgrst viste forstaelse og
stgttede arbejdet med gkonomiske tilskud, som maske
nok synes beskedne (vore medlemmer var jo ogsa
medlemmer i de faglige organisationer), men disse til-

skud var meget karkomne og ngdvendige og er da
ogsa vokset pent i takt med forbundets vakst.

Derimod var det stadig vanskeligt hos jernbane-
styrelsen at finde forstaelse for vort motto: » At en god
idreetsmand. skytte etc. (med dertil hprende koncen-
trationsevne) meget sjeldent er en darlig jernbane-
mandc.

I denne forbindelse skal dog nzvnes, at afd. gene-
raldirektgr Terkelsen to gange skaffede os hhv. 3000
og 2000 kr. som tilskud til afholdelse af meget »ngd-
vendige « nordiske mesterskaber, ligesom vi ogsa i hans
tid opnaede visse fordele m.h.t. lempelser i rejse- og
frihedsbetingelserne.

Ca. 10 ar efter D.J.Ls stiftelse blev det i 1956
naturl'gt, i takt med udviklingen i vort samfund igvrigt,
at inddrage fritids- og hobbyaktiviteterne under for-
bundets virke, og navnet @ndredes til D.J.I.F. (Danske
Jernbaners Idrets- og Fritidsforbund), og aktiviteterne
ggedes med bl.a. bridge, esperanto, filateli, folkedans,
foto og smalfilm, musik og radioamatgrer.

Samtidig med at forbundet trivedes pa indenlandsk
og nordisk plan, er ogsa opstaet samarbejde pa euro-
paisk plan ved forbundets (pa grund af gkonomien
noget platoniske) tilknytning til U.S./.C. (Union Spor-
tive Internationale de Cheminots) og organisationen
for kulturelle aktiviteter F.I.S.A.1.C. (Féderation In-
ternationale des Sociétés Artistiques et Intellectuelles
de Cheminots). Dette samarbejde resulterer i beskedne
deltagelser i europziske jernbanemesterskaber og festi-
valer i enkelte sports- og hobbyaktiviteter.

Da der i den sidste del af fhv. generaldirektgr Skovs
»regeringstid« har vist sig en voksende forstaelse og
interesse for personalets fritidsbeskaftigelse, og denne
stgtte er blevet formidlet forstaende og virkningsfuldt
af personalechef Rolsted Jensen gennem Velferds-
kontoret, synes D.J.LLF. med sine 52 foreninger og
2000 aktive + ca. 5000 passive medlemmer at kunne
begynde de naste 25 ar med ferre bekymringer end
tidligere.

Jeg gnsker D.J.I.F.s dygtige og idealistiske ledere
held og lykke til fremtidig at fortsztte deres arbejde
til gavn for deres kammerater og medlemmer og for
vor etat. Og jeg ved, at forbundet glader sig til at vise
interesserede og venner eksempler pa sa mange som
muligt af foreningernes aktiviteter ved jubil@umsarran-
gementet i Fredericia den 5. og 6. juni, et arrangement
som det ikke havde varet muligt at gennemfgre uden
den entusiastiske medvirken af ledere og medlemmer
fra hele landet.

N. Glargaard.



ATP

ATP's repreesentantskab har godkendt bestyrelsens beslutninger af 25. marts 1971 om opskrivning af tillegspensionsordningen.

Med virkning fra /. oktober 1971 vil der herefter
blive ydet en bonus pa indtil videre 1/, til de tillegs-
pensioner, som udbetales pa grundlag af de nugel-
dende regler. Bonus, der afrundes efter samme regler,
som gelder for tillegspension, udbetales manedlig
sammen med tillegspensionen, fgrste gang i slutnin-
gen af september 1971.

Tabellen nedenfor viser for de forste otte argange
tilleg-pensionister stgrrelsen af bonus for de medlem-
mer, som indtradte i ordningens fgrste ar, d.v.s. senest
31. marts 1965, og som der er indbetalt fuldt bidrag
for indtil deres fyldte 67. ar.

Ancien. v. Tillzegs- Bonus, Samlet
d. 67. ar pension afrundet ydelse
(3r) (kr.) (kr.) (Kkr.)
1 600 204 804
2 624 204 828
3 648 216 864
4 672 228 900
) 696 228 924
6 720 240 960
7 780 264 1.044
7Y 816 276 1.092
8 840 276 1.116

Bidraget til ATP bliver pr. 1. oktober 1972 forhgjet
med 2/ for arbejdsgivere og lgnmodtagere og udggr
fra denne dato fglgende belgb:

ATP-bidrag pr. 1. oktober 1972.

Ugebidrag (kr.) Manedsbidrag (kr.)

Lgnmodtagere 3,00 12,00
Arbejdzgivere 6,00 24,00
Tilsammen 9,00 36,00

Ligeledes fra /. oktober 1972 forhgjes de kom-
mende slutpensioner med 2/., d.v.s. fra 2.400 kr. til
4.000 kr. (i praksis 4.008 kr.) arligt. De gvrige kom-
mende pensioner forhgjes 1 forhold til den forsik-
ringsmassige dakning, som dect opskrevne bidrag
skaber. For dec @ldste aktive medlemsargange sup-
pleres pensionsopzkrivningen med et bonusbelgb, sa-
ledes at den samlede ydelse (pension plus bonus) i
alle tilfelde forhgjes med ca. '/, i forhold til de
nugeldende regler.

For medlemmer indtradt i tillegspensionsordningen
scnest 31. marts 1965 kan den nye pensionsskala med
tilleg af bonus belyses med fglgende uddrag, opgjort
cfter femars-aldersintervaller:

Opskreven Samlet Stign. i f.t.
Fodt pension Bonus ydelse nugazld. regler
april (kr.) (kr.) (kr.) (kr.)
1936 4.008 — 4.008 1.608
1931 3912 - 3.912 1.512
1926 3.432 - 3.432 1.032
1921 2.772 - 2.772 732
1916 2.052 - 2.052 552
1911 1.512 84 1.596 396
1906 972 228 1.200 300

For medlemmer indtradt i tillegspensionzordningen
den 1. april 1965 og sencre gelder den regel, at de for
hvert anciennitetsar opnaet efter 1. oktober 1972 far
ret til 100 kr. — mod hidtil 60 kr. — i arlig tillegs-
pension.

De @ndringer i ATP’s forsikringsplan, som fglger af
den besluttede op_krivning, vil blive forelagt forsik-
ringsradet til aktuarmassig godkendelse.

Nyt fra forsikringsagenturforeningen

vandskade m.m,

Udvidet og forbedret indbo/ansvars-
forsikring

Med virkning fra 15. maj 1971 har For-
sikringsagenturforeningen &bnet adgang
til tegning af en udvidet og forbedret
indbo/ansvarsforsikring.

Vore tillidsmand vil i den kommende
tid sgge kontakt med alle vore medlem-
mer. med henblik pd omtegning af den
lgbende forsikring. Da det imidlertid er
uundgéeligt, at det vil vare en del tid
inden alle kan blive besggt, er der mulig-
hed for selv at tage initiativ til @ndring
af forsikringen, enten ved henvendelse til
den lokale tillidsmand (se fortegnelsen

her i bladet) eller direkte til kontoret. Og
der er god grund til at ggre det, hvis man
f.eks. skal pa rejse, hvis man har varer i
kgle- eller fryseanleg, hvis man gnsker
at sikre sig nyvardierstatning. eller at
gardere sig mod underforsikring, eller
hvis man igvrigt vil have en fuldt mo-
derne forsikringsform.

Den nye forsikringsform d:ekker natur-
ligvis fgrst og fremmest det som ogsi
hidtil har varet dekket, nemlig:

brand, lynnedslag og eksplosionsskader

tilsodningsskader

beskadigelse ved nedstyrtning af luft-

fartgj

skybruds- og tgbrudsskader

stormskader (efter konstateret byg-

ningsbeskadigelse)

indbrudstyveri samt harverk i forbin-

delse hermed

simpelt tyveri

ran og rgveri

overfalds-. og ferdselsskader samt

privat ansvarsforsikring incl. retshjelp,
men herudover kan man nu f4 dekning
for:

A. Varer i kgle- eller fryseanleg
Forsikringen dezkker beskadigelse af va-
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rer i kgle- og fryseanleg, sket ved en
uforudset handelse, der ikke har mang-
lende vedligeholdelse af anlazgget til
grund.

B. Rejseforsikring

Dezkningen udvides med en rejsegodsfor-
sikring, som dakker over hele verden,
med indtil kr. 12.000 pr. rejse, og med
de bedst mulige betingelser, herunder
dekning af rede penge, billetter, checks
etc. ved indbrud med indtil kr. 6.000.

C. Nyverdi

Erstatningsberegningen vil for den nye
forsikringsform ske efter nyverdi, dog
med fradrag for mode, nedsat anvende-
lighed eller andre omstzndigheder. For
bekledningsgenstande, cykler, radio, TV
o.lign. ydes dog kun erstatning pa basis
af nyverdi, safremt genstandene er ind-
kgbt som nye indenfor de sidste 2 &r.

D. Simpelt tyveri af rede penge

Rede penge, verdipapirer, pengereprea-
sentativer, sparekasse- og bankbgger er
dekket mod simpelt tyveri for et belgb
af hgjst 500 kr., nar blot vardierne beror
pa forsikringsstedet i aflaset gemme.

E. Ansvarsforsikringens

maksimale erstatningssummer forhgjes til
1.000.000 kr. ved personskader og
120.000 kr. ved tingskader.

F. Den hidtil geldende selvrisiko pad

50 kr.

ved ferdsels- og overfaldsskader op-
heves.

G. En hel rekke maksimalerstatnings-
belpb

som hjemles forskellige steder i de hid-
tidige betingelser er forhgjet vesentlig,
f.eks. er erstatning for mgnt- og frimer-
kesamlinger forhgjet fra 5.000 kr. til
10.000 kr.

Hele dette store kompleks af sikkerhed
kan man nu fa i Forsikringsagenturfore-
ningen for en przmie, der for de fleste
medlemmers vedkommende, vil betyde en
manedlig udgift pd mindre end hvad en
pakke cigaretter koster.

Vi tilstreber stadig den bedst mulige
dekning, for den lavest mulige premie.

Da vi - ligesdvel som andre forsik-
ringsselskaber — ma konstatere en stigen-
de udgift til erstatninger, indfgrer vi sam-
tidig en mulighed for indeksregulering af

premien (og den tilsvarende forsikrings-
sum), hvis udviklingen skulle ngdvendig-
gogre det. En sadan eventuel regulering
kan dog tidligst ske i 1973.

Tal med den nermeste tillidsmand om
enkelthederne. Han er parat til at hjelpe,
ogsé med alle andre forsikringsproblemer,
som i alle tilfelde Igses bedst gennem
Forsikringsagenturforeningen.

Tillidsmend for FORSIKRINGSAGEN-
TURFORENINGEN pr. 1./6. 1971
Esbjerg: togfgrer G. Brandsborg. Spangs-
bjerg-Kirkevej 52. 2.. (05) 12 80 69.
Fredericia: lokomotivfgrer Jgrgen Chri-
stensen, Martinsvej 24, (05) 92 30 81,
lokomotivfgrer Svend Hansen, Indre
Ringvej 53, 2.. (05) 92 42 86.
Frederikshavn: rangerformd. S. A. Mad-
sen, Hogstedvej 12, (08) 42 46 49.
Grena: pakhusformd. Frank H. B. Han-
sen, Arhusvej 4.
Helsinggr: portgr S. A. Falck Christen-
sen, Hestens Bakke 10, 1. (03) 21 60 72
Herning: togfgrer V. H. Lgvdal, Mark-
vanget 8, (07) 12 30 56.

Hjgrring: banebetjent J. A. Sgrensen,
Sgndermarksvej 53. (08) 91 34 64.
Holbek: rangermester S. E. Olsen, Heg-

net 9A. (03) 4303 59.
Holstebro: pakhusmester A. J. S. C. Jen-
sen, Hunsballevej 3, (07) 42 37 76.
Horsens: pakhusformand P. E. Pedersen,
Skovtoften 13, Stensballe, (05) 62 84 24
Kalundborg: portgr P. E. Gundersen,
Hus 33, Stationsvej. Svebglle, Viskinge
nr. 221.

Korsgr: overmatros Frede Jensen, Frejas-
vej 3, (03) 57 15 07.

Kolding: overportgr S. M. Viby Jensen,
Birkeallé 11, (05) 52 59 46.

Kgbenhavn: pakhusmester K. Zacharias-
sen. Toftagervej 23. Brh.. Bella 4781u,
togfgrer H. O. Franch, Stakledet 12, 2.,
Valby, Valby 8107, stationsleder Mo-
gens Kristiansen, Ny Strandvej 17,
Espergerde. varkstedsarbejder N. B.
Jensen, Ludvig Holsteins allé 133, Bal-
lerup, (01) 97 85 10, trafikassistent Eb-
be Christensen, Fiskens Kvarter 8B,
Albertslund, stationsbetj. L. T. Kongs-
vang, Hammelstrupvej 40. SV., kontor-
assistent H. Frederiksen, Muldager 16.
Brh.. Agir 113 78.

Kgge: overportgr N. P. Sgrensen, Tang-
mosevej 67, (03) 65 01 56.

Nyborg: brobetjent A. Kyndbgl. Solven-
get 10, (09) 31 28 52, handvarker Bru-
no Pedersen, Pilevej 29, (09) 3118 21.

Nykgbing F.: vognopsysmand Helge Niel-
sen, Parkvej 50, st.. (03) 85 35 64.

Odense: rangerformd. S. B. H. Svendsen,
Munkebjergvej 167, 1., (09) 134962,
rangerformd. K. V. Norup, Nyborg-
vej 333, 2. th., (09) 121201.

Padborg: lokomotivfgrer Age Rundquist,
Runesvinget 7, (046) 7 16 43.

Randers: overportgr Viggo Jensen, Gur-
revej 8, Vorup, (06) 42 29 64.

Ringsted: rangermester E. B. Hansen,
Jernbanevej 22.

Roskilde: overportgr H. Hyrlov, Ring-
parken 8., 1., (03) 35 78 47.

R@dby: rangerform. Otto Fischer, Dster-

vang 18, (03) 9052 47.

Rgnne: chauffgr Knud A. Larsen, Linde-
allé 5. Nyker.

Silkeborg: togbetjent S. A. Jensen, Ege-
allé 142, (06) 82 30 59.

Skive: portgr J. P. Thomsen, Dolbyvej
127, Vinde pr. Skive, (07) 5113 51.
Skjern: overportgr R. B. Hansen, Fasan-

vej 10, (07) 3511 70.

Struer: togbetjent Egon Zefting, Klgver-
vej 16, (07) 8519 72.

Svendborg: signalformand H. Ellehuus,
Sgholmsvej 3A, (09) 21 48 00.

Sgnderborg: togfgrer M. P. Virring, Rug-
toften 1, (044) 2 49 31.

Thisted: overportgr Jens Madsen, Vinkel
allé 19, (07) 91 28 21.

Tender: togfgrer Peter Jensen, Horups-
gade 4, (047) 211 26.

Tastrup: portgr G. Lorentzen, Magle-
gardsvej 68, 2., Brgndby Strand, (01)
732843.

Vejle: overportgr G. Fjeldsted, Skovvejen
21, (05) 8258 65.

Viborg: rangerformand H. J. Pedersen,
Elmevej 1B, (06) 6261 62.

Abenra: rutebilchauffgr Poul Pelle Ribe-
vej 11, (046) 2 37 06.

Alborg: togfgrer Sgren Gregersen, Anne-
bergvej 105, (08) 1315 24, trafikkon-
trollgr A. Skorstengdrd, Forchham-
mersvej 8, (08) 1218 26.

Arhus: togfgrer P. M. V. Laursen, @ster-
gade 79, Hadsten, (06) 98 12 34, loko-
motivfgrer S. A. Andersen, Brorsons-
vej 16, Viby J., (06) 14 12 09, overtra-
fikassistent Gunner Larsen, Falsters-
gade 9, st., (06) 1247 12, handverker
Jens Eriksen, Skolevangs allé 5SS, Ris-
skov, (06) 17 81 65, handvarker Villy
Andersen, Runegardsvej 16, Hgjbjerg,
(06) 14 86 01, handvarker Age Peter-
sen, Lgvenholms allé 10, Viby J., (06)
14 67 23, handvarker Helge V. Sgren-
sen. Vestre Ringgade 236, 2.



PERSONALIA

Forflyttet efter ansegning pr. 1.-4.-1971
Lokomotivfgrerne (17. Irm.):

E. Kleis. ddt Rf i ddt Kg.

B. E. S¢rensen, ddt Rf i ddt Kg.

L. E. Ohlsen, ddt Fa i ddt Ar.

E

B

. A. Kristiansen, ddt Gb i ddt Kg.
. Jensen (Helnas), ddt Gb i ddt Ar.

Forfremmelse til lokomotivassistent

pr. 1.-5.-1971
Lokomotivmedhjelperne:

M. Hansen. ddt Kh i ddt Kh.

P. Frederiksen. ddt Gb i ddt Gb.

F. S. Svendsen, ddt Kh i ddt Kh.

B. K. Nielsen, ddt Kh i ddt Kh.

B. Kratbak. ddt Kh i ddt Kh,

W. K. Ohlsen. ddt Kh i ddt Kh

B. W. Hansen, ddt Kh i ddt Kh.

. H. Andersen, ddt Kh i ddt Kh.

. P. Christensen, ddt Hgl i ddt Hgl.

. L. Larsen, ddt Kh i ddt Kh

. G. Aberg, ddt Kh i ddt Kh.

=

R

Forfremmelse til lokomotivfgrer
(17.Irm.) efter anspgning pr. 1.-4.-1971
Lokomotivfgrerne (13. Irm.):
. E. Tudborg. ddt Str i ddt Str,
. H. Andersen, ddt Str i ddt Str.
. O. Jacobsen. ddt Ab i ddt Ab.
. K. Brandt, ddt Ab i ddt Ab.
Hansen (Bgrsholm), ddt Rf i ddt Rf.
. B. Ostergaard, ddt Rf i ddt Rf.
E. H. Nielsen, ddt Rf i ddt Rf.
. V. Nielsen, ddt Fa i dt Fa.
. P. Mdgller, ddt Fa i ddt Fa.
. Pedersen (Bro), ddt Fa i ddt Fa.
I. L. Nielsen, ddt Fa i ddt Fa.
E. Havshgj-Nielsen, ddt Fa i ddt Fa.
. B. Hansen, ddt Es i ddt Fa
. Halse, ddt Ng i ddt Fa.
. H. Pedersen, ddt Ng i ddt Fa.
. L. Pedersen, ddt Ar i ddt Fa
. B. Jensen, ddt Ar i ddt Fa.
. J. Knudsen, ddt Ar i ddt Fa.
. Voigt Jensen, ddt Ar i ddt Fa.
. Jakobsen, ddt Ar i ddt Fa
Briihl, ddt Ar i ddt Ar.
. A. H. Thomsen, ddt Ar i ddt Ar.
A. Lindberg, ddt Ar i ddt Ar
E. J. Nielsen, ddt Ar i ddt Ar.

—

> 90" RXRXT

TTU>RPTTMMALTIME

Forfremme!se til lokomotivfgrer

(17. Irm.) efter ansggning pr. 1.-5.-1971
Lokomotivfgrerne (13. Irm.):

J. F. Langebeck, ddt Rf i ddt Rf.

H. K. Madsen, ddt Str i ddt Str.

H. J. S¢grensen, ddt Fa i ddt Fa.

Forfremmelse til lokomotivinstruktgr
(20. Irm.) efter ansggning pr. 1-4.-1970
Lki. (17. Irm.) P. E. Poulsen. Lkd Ar i
Lkd Ar.

Overgaet til anden stilling efter ansggning
pr. 1.-4.-1971

Lkf. (kgrelierer) (17. Irm.) J. W. Deleu-
ran, ddt Fa, Ikf. (17. Irm.) ddt Fa.

Overgaet til anden stilling efter ansggning
pr. 1.-5.-1971

Lkf. (17. Irm.) F. J. Jgrgensen, ddt Gb,
Ikf. (13. Irm.) ddt Gb.

Tjenestefrihed uden lgn efter ansggning
fra 1.-3.-1971 til 28.-2.-1973

Lkf. (13. Irm.) K. A. Nielsen (Abyhgj),
ddt Gb.

Afsked efter ansggning pr. 31.-3.-1971
Lkas. B. Skott, ddt Hgl.

Afsked pr. 31.-5.-1971
Lkf. (13. Irm.) E. P. Andreasen, ddt Fa,
gr. svagelighed m/pension.

Afsked pr. 30.-6.-1971
Lokomotivfgrerne (17. Irm.):

V. F. @. Falkenskov, ddt Hg, gr. svage-

lighed m/pension.

P. Geisler, ddt Pa, gr. svagelighed

m/pension.

Opmzerksomhed frabedes
Evt. opmerksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
P. K. Christiansen,
lokomotivfgrer, Godsbanegarden.

Evt. opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst. Er bortrejst.
H. E. Olsen,
lokomotivfgrer. Helsinggr.

Evt. opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
R. L. Olesen,
lokomotivfgrer, Struer.

Dgdsfald

Pens. lokomotivfgrer K. J. R. Jensen.
Struer, er afgdet ved dgden den 7. april
1971.

Pens. lokomotivfgrer M. C. Mikkelsen,
Arhus, er afgaet ved dgden den 25. april
1971.

Pens. lokomotivfgrer F. T. L. Toft, Kg-
benhavn, er afgdet ved dgden i maj ma-
ned 1971.

Pens. lokomotivfgrer J. H. Gyllun, As-
sens, er afgdet ved dg¢den i maj maned
1971.

DLF, Nyborg afdeling
Hjertelig tak for de smukke blomster til
min mands bdre. Tak for de smukke og
medfglende ord. som pens. lkf. Birkbo
udtalte ved baren pa Nyborg afdeling og
egne vegne.

Venlig hilsen

Thea Gyllun.

DANSKE JERNBANEMANDS
TURISTORGANISATION

I samarbejde med vore italienske kolleger
kan vi tilbyde individuelle ferieophold i
1971.

Italienske Jernbaners turistorganisation
»Dopolavora« tilbyder ferieophold i Ri-
mini ved Adriaterhavet.

Alle verelser med dush og toilet og
fuldpension, kun ugevis fra sgndag til
sgndag.

1 hojsesonen 4/7-22/8 1971
Kategori A
enkeltverelse — 285 kr. pr. person pr. uge
dobbeltvaerelse — 265 kr. pr. person pr.
uge.

Kategori B

enkeltvaerelse — 260 kr. pr. person pr. uge
dobbeltvarelse — 250 kr. pr. person pr.
uge.

[ forseson 6,/6-4/7 1971 og

i efrersceson 22/8-12/9 1971
Kategori A
enkeltverelse — 215 kr. pr. person pr. uge
dobteltvarelse — 195 kr. pr. person pr.
uge.

Kategori B

enkeltverelse — 190 kr. pr. person pr. uge

dobbeltvarelse — 180 kr. pr. person pr.

uge.

Anmodning om program og eventuel

anmeldelse til rejserne bedes sendt til:
Danske Jernbanemends
Turistorganisation,
Bernstorffsgade 18,
1577 Kgbenhavn V.
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Overarbejdsbetaling fra 1. april 1971

18 De nyt satser anvendes fdrste gang for de godtggrelser, der udbetales i april méned.
Lon-
p;:g::srsilﬁg \2! v v 111 11 I GLE
Skalatrin Ore Ore Ore Ore Ore Ore Ore
6 2131 2085 2038 1992 1946 1899 1871
7 2190 2142 2095 2047 1999 1951 1922
8 2250 2201 2152 2103 2054 2005 1974
9 2312 2262 2211 2161 2111 2061 2028
10 2375 2324 2272 2221 2168 2118 2084
11 2441 2388 2335 2281 2228 2175 2140
12 2508 2453 2399 2344 2290 2235 2198
13 2567 2513 2458 2404 2350 2295 2259
14 2629 2575 2520 2466 2411 2357 2320
15 2693 2638 2584 2529 2475 2425 2384
16 2757 2703 2649 2594 2540 2485 2449
17 2825 2770 2716 2661 2607 2552 2516
18 2893 2838 2784 2730 2675 2620 2584
19 2964 2909 2855 2800 2745 2691 2655
20 3036 2982 2927 2873 2818 2764 2727
21 3111 3056 3002 2947 2893 2838 2802
22 3187 3133 3078 3024 2969 2915 2878
23 3257 3204 3151 3098 3045 2992 2957
24 3329 3277 3226 3174 3122 3071 3037
25 3402 3352 3302 3252 3203 3153 3121
26 3476 3428 3380 3332 3284 3236 3206
27 3552 3506 3460 3414 3368 3322 3293
28 3630 3586 3542 3498 3454 3410 3384
29 3709 3667 3625 3574 3542 3500 3477
30 3789 3750 3711 3673 3632 3593 3572
31 3872 3841 3798 3761 3725 3688 3669

Emolumenter

Lokomotivpersonale
Ydelsens art
20. Irm. 17. Irm. | 13. Irm. 10. Irm. 7. Irm.
. | Timepenge .............. 1.93 1,93 1,81 "1.81 1.81
-9
& | Fulde dagpenge .......... 36 25 36 25 34.25 34,25 34,25
& ]
oo | Hertil nattilleg .......... 51.05 51.05 44 85 44.85 44.85
1]
& Tillezg for 1.-4. dag ...... 16.3) 16 30 12 60 12.60 12.60
E Nedsatte dagpenge ...... 44.75 44,75 40.95 40,95 40.95
Heraf nattillzg .......... 19.25 19.25 16.45 16,45 16,45
Kdrepenge ........ ............ 1.69 1.69 1.41 1,41 1,41
Rangergodtggrelse ............ - 0.85 0.71 0,71 0.71
Kl 17-22 .80 1,80 1,80 1,80 1,80
Natpenge
Re”elsesb[ad . Kl. 22-6 3.50 3.50 3.50 3.50 3.50
For tjeneste pa grundlovsdag fra
. kl. 12, juleaftensdag kl. 14 og
til [ommebogen Igrdag fra kl. 14 til sgndag k. 5,00 5.00 5,00 5,00 5.00
24 samt skave helligdage 0-24
) For mere end 3-delt tjeneste .. 2,82 2,82 2,82 2,82 2.82
SIde ]4 For delt tjeneste udov. 12. time 1,34 1,34 1,34 1,34 1,34




Egenpension og a&gtef=llepension 1. april 1971 (incl. dyrtidstillag O %)

Egenpension Agtefeellepension
Pensions- . . . . . : . . . . .
i Beregning af grundpension for 1 ars pensionsalder Udbetalt pension pr. 1. april 1971 Beregning af grundpension for 1 ars Udbetalt pension pr. 1. april 1971
Skalatrin |:Ir::!i:gs~ {excl. dyrtidstillaeg) {incl. dyrtidstillaeg O %) pensionsalder (excl. dyrtidstillaeg) (incl. dyrtidstillaeg 0 %)
(gl:‘jr:(:::s) l,.S%_ af af resten . Grundpension ForhlLars Hejeste pension . Grur.1d- Formilare Huje-ste

indtil 12% Basisbelob (3) + (4) pensionsalder 37 % (7) 2/3 af (6) Basisbeleb pension pensionsalder pension
48300 kr. b (5) 9 + (10) 37 x (12)

(1) 2 (3) (4) (5) (6) @ (8) 9 (10) m) (12) (13)
1 24.150 362,250 - 144,90 507.150 507,150 18.764,55 338,100 87,54 425,64 425,64 15.748,68
2 24.814 372210 - 144.90 517.110 517,110 19.133.07 344,740 87,54 432,28 432,28 15.994,36
3 25.497 382,455 - 144,90 527.355 527.355 19.512.14 351,570 87,54 439,11 439,11 16.247,07
4 26.198 392970 - 144,90 537.870 537,870 19.901.,19 358,580 87.54 446,12 446,12 16.506,44
5 26918 403.770 - 144,90 548,670 548,670 20.300,79 365,780 87,54 453,32 453,32 16.772,84
6 27.658 414,870 - 144,90 559,770 559,770 20.711.49 373.180 87,54 460,72 460,72 17.046,64
7 28.419 426,285 - 144,90 571,185 571,185 21.133.85 380,790 87,54 468,33 468,33 17.328,21
8 29.200 438,000 - 144,90 582,900 582,900 21.567.30 388,600 87,54 476,14 476,14 17.617,18
9 30.003 450,045 - 144,90 594,945 594,945 22012.97 396,630 87,54 484,17 484,17 17.914,29
10 30.829 462,435 - 144,90 607,335 607,335 22.471.40 405,090 87,54 492,63 492,63 18.227,31
1l 31.676 475,140 - 144,90 620.040 620,040 22.941.48 413,360 87,54 500.90 500,90 18.533,30
12 32.547 488.205 - 144,90 633.105 633,105 23.424.89 422,070 87,54 509,61 509,61 18.855,57
13 33.443 501,645 - 144,90 646,545 646,545 23.922.17 431,030 87,54 518,57 518,57 19.187,09
14 34362 515,430 -~ 144,90 660.330 660,330 24 432.21 440,220 87.54 527,76 521,76 19.527,12
15 35.307 529,605 - 144,90 674.505 674,505 24 956.69 449,670 87,54 537.21 537,21 19.876,77
16 36.278 544,170 - 144,90 689.070 689,070 25 495,59 459,380 87,54 546,92 546,92 20.236,04
17 37.276 559,140 - 144,90 704,010 704,030 26.049,48 469,360 87,54 556,90 556,90 20.605,30
18 38.301 574,515 - 144,90 719.415 719415 26 618,36 479.610 87.54 567,15 567,15 20.984,55
19 39.354 590310 - 144,90 735210 735,210 27 202,77 490,140 87,54 577,68 577,68 21.374,16
20 40.436 606.540 - 144,90 751.440 751,440 27.803.28 500,960 87,54 588,50 588,50 21.774,50
21 41.548 623,220 - 144,90 768.120 768,120 28.420.44 512,080 87,54 599.62 599,62 22.185,94
22 42.691 640,365 - 144,90 785.265 785.265 29.054.81 523,510 87,54 611,05 611,05 22.608,85
23 43.865 657,975 - 144,90 802.875 802,875 29 706,38 535,250 87,54 622,79 622,79 23.043,23
24 45.071 676,065 - 144 .90 820,965 820.965 30.375.71 547,310 87,54 634,85 634,85 23.489,45
25 46.311 694,665 - 144,90 839,565 839.565 31.063.91 559,710 87,54 647,25 647,25 23.948,25
26 47.584 713,760 = 144,90 858,660 858,660 3177042 572440 87,54 659,98 659,98 24.419,26
27 48.893 724,500 7,116 144,90 876,516 876,516 3243109 584,344 87,54 671,884 671,884 24.859,71
28 50.237 724,500 23244 144,90 892,644 892,644 33027.83 595,096 87,54 682,636 682,636 25.257,53
2 s1.619 724.500 39,828 144,90 909,228 909.228 33.641,44 606,152 87,54 693,692 693,692 25.666,60
30 53.038 724,500 56,856 144.90 926,256 926.256 3427147 617.504 87.54 705,044 705,044 26.086,63
31 54.497 724,500 74,364 144,90 943,764 943,764 34.919.27 629.176 87,54 716,716 716,716 26.518,49
32 55.996 724,500 92,352 144,90 961,752 961,752 35.584.82 641,168 87,54 728,708 728,708 26.962,20
33 57.535 724.500 110,820 144,90 980.220 980,220 36.268,14 653,480 87,54 741,020 741,020 27.417,74
34 59.118 724,500 129,816 14490 999,216 999.216 36.970,99 666,144 87,54 753,684 753,684 27.886,31
35 60.743 724,500 149,316 144.90 1018.716 1018,716 37.692,49 679.144 87,54 766,684 766,684 28.367,31
36 62414 724,500 169,368 144,90 1038,768 1038,768 38.434,42 692,512 87,54 780,052 780,052 28.861,92
37 64.130 724,500 189,960 144,90 1059,360 1059,360 39.196,32 706,240 87.54 793,780 793,780 29.369,86
38 65.894 724,500 2|I,ll28 144,90 1080.528 1080,528 39.979.54 720,352 87,54 807,892 807,892 29.892,00
39 67.706 724,500 232,872 144,90 1102.272 1102,272 40.784,06 734,848 87,54 822,388 822,388 30.428,36
40 69.568 724,500 255,216 144,90 1124,616 1124,616 41.610,79 749,744 87,54 837,284 837,284 30.979,51
41 71.481 724,500 278,172 144,90 1147,572 1147,572 42.460,16 765,048 87,54 852,588 852,588 31.545,76
42 73.447 724,500 301,764 144,90 1171,164 1171,164 43.333,07 780,776 87,54 868,316 868,316 32.127,69
43 75.466 724,500 325,992 144,90 1195,392 1195,392 44.229,50 796,930 87,54 884,470 884,470 32.725,39
44 77.542 724,500 350.904 144,90 1220,304 1220,304 45.151,25 813,536 87,54 901,076 901,076 33.339,81
45 79.674 724,500 376,488 144,90 1245,888 1245,888 46.097,86 830,591 87,54 918,131 918,131 33.970,85
46 81.865 724,500 402,780 144,90 1272,180 1272,180 47 070,66 848,120 87.54 935,660 935,660 34.619,42
47 86.430 724,500 457,560 144,90 1326,960 1326,960 49.097.52 884,640 87,54 972,180 972,180 35.970,66
48 91.249 724,500 515,388 144,90 1384,788 1384,78% 51.237.16 923,192 87,54 1010,732 1010,732 37.397,08
49 98.986 724,500 608,232 144,90 1477,632 1477,632 54.672.38 985,088 87,54 1072,628 1072,628 39.687,24
50 110.332 724,500 744,384 144,90 1613,784 1613,784 59.710.01 1075,856 87,54 163,396 1163,396 43.045,65
51 122978 724,500 896,136 144,90 1765,536 1765,536 65.324,83 1177,024 87,54 1264,564 1264,564 46.788,87
52 133.405 724,500 1021,260 144,90 1890.660 1890,660 69.954.42 1260,440 87,54 1347,980 1347,980 49.875,26
53 137.360 724,500 1068,720 144,90 1938,120 1938,120 71.710.44 1292,080 87,54 1379,620 1379,620 51.045,94
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DAMERNES DAG

— som pa et persisk marked

1 sine sidste salgsdage solgte stormaga-
sinet Crome & Goldschmidt ud med
mindst SO pct. nedsattelse over hele
linien. Det var noget, der gav sggning.
Af hensyn til personalet matte forretnin-
gen lukkes 1 frokostpausen og allerede
en halv time fgr genabningen stod folk
i k¢ ned ad Strgget for at komme ind
til de billige tilbud.

Efterhanden som varerne forsvandt fra
de forskellige etager, blev restlageret flyt-
tet ned i stueetagen, som til sidst blev sa
blandet og broget at den lignede en
@gstens bazar:

Ved indgangen var der en bod, hvor
soft ice blev skruet ned i slanke vafler,
sd kom en disk med gode varme strgm-
per, dern@st en med cardigans@t — men
det er sveert at lade sig lokke, nar tempe-
raturen gar mod de tredive grader! Kos-
metikafdelingen var stort set reduceret til
en hylde med harklemmer og skotgjsafde-
lingen havde et paznt udvalg af sorte frue-
sko med sngre samt let tilspidsede pumps.
De langskaftede stgvler, i hvilket man
som bekendt har mélt op til 45 grader
med ejerindens ben i futteralerne.. var

til gengaeld forlengst solgt. Heldigvis var
der trost at hente i pladeafdelingen. hvor
sommerens melodi - »der er noget galt
i Dannevange« — stadig 14 pa pladetaller-
kerne. Kender De ikke pladen? S3 ma
De endelig lytte med na&ste lgrdag. nar
»Dansktoppen« er pid programmet!

Store log giver feerre tdirer

Et nyt Igg er kommet af jorden og sendt
ud i forretningerne: keglelgget. der selv-
folgelig har facon som en kegle og er
omend ikke ligesa stort s dog af en anse-
lig stgrrelse.

Mere end et par stykker behgver man
ikke at pille til et pund bgffer. Endvidere
lover man. at det er hurtigt at gennem-
stege og let at brune.

Et sommer-rad

Husk at skrue op for kgleskabet, sa
temperaturen holdes nede. Lad ikke malk
sti ude under et helt maltid, men hald

Motion er godt dret rundt og om som-
meren vil den daglige pdkledning sjel-
dent vere undskyldning for ikke at trene
lidt i et hjgrne af haven eller pa stran-
den. Et gymnastikprogram behgver ikke
at strekke sig over hverken halve eller
hele timer. Et par minutter eller fem gdr

Y

ogsd gavn . .

en portion op i en kande og sat resten
ind igen. Brug samme fremgangsmade
overfor pileg - ikke mindst leverpo-
stejen. Den kan som bekendt fa det pa
samme made som malken og blive gru-
somt sur. . ..

Det rigtige nummer
Det er ikke nok at kende nummeret pa
det sidste par sko. man kgbte. For falder
man for et par sko, fremstillet i et andet
land kan stgrrelsen variere fra et halvt
til et helt nummer. Desuden har mange
forbrugere ikke vennet sig til de num-
merbetegnelser i talrekken 3-4-5, men
foretrzkker at spsrge efier 36-37-38 osv.
Den internationale standardiserings or-
ganisation har besluttet at ggre noget ved
sagen og stiller forslag om. at man for
fremtiden skal ensrette malene for fodtg)
og gore dem logiske tillige ved, at stgr-
relsen svarer til det antal millimeter,
foden maéler fra ta til hel.. Bredden. malt
omkring forfodeg. skal have bogstavsbe-
tegnelse. Det lyder som en god idé. . ..
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