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Lonoverenskomst

Den 13. april sluttede tjenestema@ndenes central-
organisationer et lgnforlig med gkonomi- og budget-
ministeren, og fik et resultat, som generelt set

ligger pa linie med det forlig, der forud var sluttet
mellem parterne pa det private arbejdsmarked.
Tjenestem®ndene fik en aftrappet godtggrelse, som
svarer til det grebelgb i timen, der opnaedes i
meaglingsforslaget for det private arbejdsmarked.
Fremgangen fordeler sig, som fremgaende af de
fglgende oversigter med 900,— kr. 1/4-1973 og 1/10-
1973, med 960,—- kr. 1/4-1974 og 1/10-1974.

En total fremgang, der fra 1/10—-1974 svarer til
3.720 kr. arligt. Derudover foretages indenfor samme
intervaller en forhgjelse af lgnningernes grund-
belgb med 11 % eller ialt 6 % pa arsbasis fra
1/10-1974 at regne. Resultatet er pa baggrund af
den gkonomiske udvikling i samfundet akceptabelt,
og vi skal afholde os fra i denne forbindelse at se

pa, hvilke virkninger, skattemeassige forhold kan
have, men alene udtrykke tilfredshed med, at vore
forhandlere naede dette reultat. Det er jo bekendt,
at man i vide kredse gennem lengere tid har fgrt

en kampagne mod tjenestemandenes dyrtids-
regulering, med dens bedre dekning i forhold til det
private arbejdsmarkeds reguleringsordning. Der ligger
imidlertid en enkel sandhed i, at man fgrst bgr
undersgge en sag fgr man udtaler sig om den, og det
ville for nogle, som i kraft af deres position betragtes
som betydningsfulde personer, vare rimeligt, om |
de havde gjort det.

Der er saledes skabt en problematik om dyrtids-
reguleringen, og det har fgrt til, at man vil overveje
ordningen, hvorfor en kommission skal se lidt
nermere pa dette forhold. Tjenestemandenes
geldende dyrtidsreguleringsordning er en
kombination af 2 ting, nemlig en dekning for
prisstigninger i det omfang, de efter reglerne
indregnes i pristallet, og samtidig en imgdegaelse af
den lgnglidning, der sker i forhold til det private
arbejdsmarked. Tjenestem&ndene er sadan set
udmerket tilfreds med den gzldende ordning, men
pa den anden side set, kan de maske vare
lidenskabslgs over for reguleringsmetoderne, nar blot
de sikrer sig, at eventuelle andre fremtidige
ordninger ikke giver ringere dekning. Det har mattet
anerkendes, at visse gruppers lgn (pa mellemstadiet)
ikke rigtig svarer til tilsvarende gruppers pa det
private arbejdsmarked, og man har derfor

igennem stedtillegsordningen rettet forholdet op,

ved at aftrapningen i skalatrinnene sker pa et




senere tidspunkt. Til gengeld sker aftrapningen med
stgrre belgb end i den gamle aftale. Arbejdstiden

vil fra december 1974 komme pa 40 timer ugentlig,
medens man allerede fra 1/4-1973 @ndrer
arbejdstidsreglerne for holddrift, sa der i tiden indtil
december 1974 sker en opsparing pa 33; time af
hver 413; times arbejde i tidsrummet kl.

17.00-6.00. Fra december 1974 med gennemfgrelse
af 40 timers-ugen opspares 2 timer af hver 40
timers arbejde i tiden kl. 17.00-6.00. Detaljerne

i lgnforliget fremgar af det fglgende og lgn-
oversigterne.

Lonforliget

Der er ved sidelgbende forhandlinger opnaet enig-
hed mellem dels gkonomi- og budgetministeren og
Tjenestemendenes Fzllesudvalg, dels gkonomi- og
budgetministeriet, Kgbenhavns kommune, Amtsrads-
foreningen i Danmark, Kommunernes Landsfor-
ening og Akademikernes Centralorganisation om for-
nyelse for en to-arig periode af aftalerne for tjene-
stemand i staten, folkeskolen og folkekirken samt af
overenskomsterne for arkitekter, dyrleger, forstkan-
didater, gymnasiemagistre, jurister, gkonomer, leger,
magistre, psykologer, tandleger, agronomer, civilinge-
nigrer, akademiingenigrer og landinspektgrer.
Hovedpunkterne i de to forlig er fglgende:

1. Feelles for de to forlig

a. I overensstemelse med de generelle forhgjelser
af timelgnnen, som indeholdes i maglingsforslaget af
28. marts 1973, ydes der med virkning fra dels 1.
april 1973, dels 1. oktober 1973 alle tjenestemand og
overenskomstansatte akademikere et ureguleret pen-
sionsgivende tilleg pa 900 kr. om aret (svarende til
40 gre i timen). Med virkning fra dels 1. april 1974,
dels 1. oktober 1974 ydes der til alle tjenestemand
og overenskomstansatte akademikere yderligere et til-
leg pa 960 kr. om éaret (svarende til 45 gre i timen).

b. Under hensyn til den samlede lgnudvikling pa
det private arbejdsmarked det sidste par ar vil der
pr. 1. april og 1. oktober i hvert af arene 1973 og
1974 ske forhgjelse af lgnningerne med 1'% pct.

c. Med virkning fra december 1974 gennemfgres
en nedszttelse af tjenestetiden fra 413 time til 40
timer ugentlig.

d. En rzkke radighedstilleg m.v. fastfryses pa det

nuverende niveau, og der vil blive optaget forhand-
linger med henblik pa i videst muligt omfang at er-
statte disse tilleg med godtggrelse for merarbejde
efter de almindeligt geldende regler.

e. For hver dyrtidsportion, der udlgses i tiden 1.
april 1973-31. marts 1975, sker for tjenestemand og
overenskomstansatte opsparing som hidtil af en tre-
diedel af hver af disse dyrtidsportioner. Opsparingen
henstar til 1. juli 1980.

Parterne vil inden n®ste aftaleforhandlinger pr. 1.
april 1975 deltage i overvejelser om en generel dyr-
tidsregulering for det samlede arbejdsmarked kom-
bineret med sddanne andre lgnreguleringer, der kan
sikre en jevnfgring af lgnudviklingen pa det private
og det offentlige arbejdsmarked.

f. Safremt der konstateres nogen vasentlig lgn-
glidning pa det private arbejdsmarked, vil der pr. 1.
april 1974 kunne optages forhandling om de even-
tuelle konsekvenser heraf.

2. Seerligt for tjenestemandsomradet

a. Efter retningslinier svarende til de ®@ndrede reg-
ler for arbejdstiden pa 2. og 3. hold ved holddrift pa
det private arbejdsmarked vil der med virkning fra 1.
april 1973 for tjenestemand, der arbejder i tidsrum-
met kl. 17-6, ske opsparing af 33} time for hver
413 times arbejde i n@vnte tidsrum og fra december
1974 med to timer for hver 40 timers arbejde i tiden
kl. 17-6. Godtggrelse for forskudt arbejdstid m.v.
reguleres i konsekvens af maglingsforslaget.

b. Da Ignniveauet pa tjenestemandsomradet for en
rekke handverker- og formandsgrupper m.v. i serlig
grad er kommet ud af balance med de tilsvarende lgn-
ninger pa det private arbejdsmarked, @ndres stedtil-
legsordningen séledes, at aftrapningen pabegyndes
senere og til gengeld gennemfgres med stgrre styrke
end nu, hvorved der sker en vis opretning af de be-
rgrte gruppers lgnninger.

c. Pa grundlag af foretagne undersggelser af ud-
viklingen i leveomkostninger, lgnninger og personbe-
skatning i de enkelte kommuner oprykkes i alt 56
kommuner én stedtillegssats.

3. Seerligt for overenskomstomradet

Parterne er enige om at anbefale forslaget vedtaget
af de respektive kompetente forsamlinger, samt at de
tidligere afgivne strejkevarsler trakkes tilbage umid-
delbart efter vedtagelsen.




Eksempler pa virkningerne af @ndringerne i bereg-
ningen af stedtillegget pa henholdsvis sats VI og sats

III.

ZAndringerne er beregnet pa grundlag af satserne
d. 1/4 1973 med den nye grundskala pa 24.950 kr.
plus 12 % dyrtidstilleg.

Skala  Stedtillegs- Stedtillegs-
trin sats VI sats III
Stigning  Stigning
1 65 kr. 35kr.
2 66 » 36>
3 69 » 39>
4 71 » 39 »
-] 73 » 39>
6 74 » 41 »
7 75 » 41 »
8 77 » 43 »
9 81 > 44 »
10 83> 46 »
11 85> 46 »
12 88 » 47 »
13 259 » 141 »
14 435> 236>
15 615> 335>
16 800 » 456 »
17 990 » 540 »
18 1186 » 646 »
19 1046 » 565>
20 892 » 476 »
21 725 » 379 »
22 542 » 273>
Emolu-
menter
1. april

1973

Rettelsesblad
til lommebogen
side 325

»Tvungen opsparinge«
Skalatrin
Arlig Manedlig
26 491. 6! 40.97
27 50812 42.09
28 sB.02 43.25
29 §33.29 .44
30 547.95 45.66
3 563.02 46.92
Skala  Stedtillegs- Stedtillegs- 32 S78.51 48.21
trin sats VI sats III
Stigning  Stigning 33 o ns”
23 506 kr. 248 kr. 34 610.76 50.90
24 470 » 221 » 3s 627.56 52,30
25 429 » 192 » 36 644,81 5$3.73
26 386 » 163 » 37 662.55 55.21
27 341> 129 » ) 680.77 56.73
28 293 » 95> 39 699.49 S8.29
29 241> 59 » 40 718.72 59.89
30 187 » 21> 4 73849 61.54
31 lzg : Ne;gi';g 42 758.80 63.23
32 4> 62> 43 779.66 64.97
33 Nedgang 107 » 44 801.10 66.76
64 kr. 155 » 45 82314 68.60
34 136 » 205 » 16 845,77 70.48
35 212> 257 » 47 892,93 74,40
36 290 » 313 » 4R 965.39 80.45
37 377 » 372 » 49 1045.33 87.11
38 461 » 432> 50 1173.88 97.82
39 S 1332.89 111.07
52 1468.96 122.41
53 1655.29 137.94
Emolumenter
Ydelsens art Lokomotivpersonale
20. Irm. 17. Irm. 13. Irm. 10. Irm. 7. Irm.
. | Timepenge ................ 2,16 2,16 2,03 2,03 2,03
% Fulde dagpenge .......... 40,60 40,60 38,35 38,35 38.35
-: Hertil nattilleg ............ 57,20 57,20 50,25 50,25 50,25
: Tillzg for 1.-4. dag ........ 18,25 18,25 14,10 14,10 14,10
E Nedsatte dagpenge ........ 50,10 50,10 45,85 45,85 45,85
Heraf nattilleg ............ 21,55 21,55 18,40 18,40 18,40
Kgrepenge .................... 1,91 1,91 1,59 1,59 1,59
Rangergodtggrelse ............ — 0,96 0,80 0,80 0,80
amEngs Ki. 17-22 3,00 3,00 3,00 3,00 3.00
KIl. 22-6 4,90 4,9 4,90 4,90 4,9
For tjeneste pa grundlovsdag fra
rdsg f1a L, 14t spnodg kE| 5O 560 560 560 560
24 samt skave helligdage 0-24
For mere end 3-deit tjeneste . ... 3,14 3,14 3,14 3,14 3,14
For delt tjeneste udov. 12. time 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50




Lon 1. april 1973 (incl. dyrtidstilleg 12 %

Vi v % n It I 0
kala| Grund- | A.P. | gieq. Sted- Sted- Sted- Sted- Sted- Sted-
trin | sats Gl tilleg lalt tilleg lalt tilleg lalt tilleg lait | tilleg lalt tilleg lait  ftineg [ lait
m. V. m. V. m. V. m. V. m. V. m. V. m. V.

27.944.00 900[ 4.611.04] 33.455.0413.912,16] 32.756.16] 3.213.28 | 32.057.28] 2.515.52 | 31.359.52| 1.816.64( 30.660.64] 1.117.76] 29.961,76 | 418.88 | 29.262.88
2.308467 75| 384.2S5| 2.787.92] 326.01] 2.729.68] 267.77] 2.671.44] 209.63| 2.613.30] 151.39] 2.555.06 93.15] 2.496.82| 3491 | 2.438.58

28.72.32 900 4.737.60[ 34.349.92] 4.019.68 | 33.632.00] 3.301.76 | 32.914,08] 2.583.84 | 32.196.16| 1.865.92| 31.478.24] 1.148.00| 30.760,32 431,20 | 30.043.52
2.392,70] 75] 394.80] 2.862.50] 334,97| 2.802.67| 275.14f 2.742.84] 215.32| 2.683.02] 155.49] 2.623.19 95.66] 2.563.36]| 3593 | 2.503.63

29.501:92 00| 4.867.52 35.269.44 4.130.56 | 34.532.48| 3.392.48 | 33.794.40] 2.655.52 | 33.057.44] 1.917.44] 32.319.36] 1.180.48| 31.582.40 442,40 | 30.844.32
2.458.50 75] 405,62 2.939.12| 344.21| 2.877.71] 282.70| 2.816.20] 221,29| 2.754.79] 159,78] 2.693.28 98.37| 2.631.87| 36,86 | 2.570.36

30.312.80 900] 5.001.92] 36.214.72] 4.243.68 | 35.456.48| 3.485.44 | 34.698.24] 2.728.32 | 33.941.12| 1.970.08( 33.182.88] 1.212.96| 32.425.76|454.72 | 31.667,52
2.526.07 751 416.83] 3.017.90] 353.64] 2.954.71] 290.45] 2.891.52] 227.36] 2.828.43 164.17] 2.765.24] 101.08] 2.702.15| 37.89 | 2.638.96

31.147.20 900] 5.139,68] 37.186,88] 4.360,16 | 36.407.36| 3.581.76 | 35.628.96| 2.803.36 | 34.850.56| 2.024.96| 34.072,16f 1.245.44| 33.292.64 467,04 [32.514.24
2.595.60 75] 428311 3.098.91| 363.35] 3.033.95] 298.48] 2.969.08] 233.62] 2.904.22| 168.75] 2.839.35] 103.79] 2.774.39| 38.92 | 2.709.52

32.004.00 900] 5.280.80| 38.184.80| 4.481.12 37.385.12[ 3.680.32 | 36.584,32| 2.880.64 | 35.784.64| 2.079.84] 34.983.84| 1.280.16| 34.184.16 [ 480,48 | 33.384.48
2.667.00 75] 440.07| 3.182.07] 373.43] 3.115.43] 306.70f 3.048.70] 240.06| 2.982.06] 173.32] 2.915.32] 106.68] 2.848.68] 40.04 | 2.782.04

32.883.20 900] 5.425.28| 39.208.48 4.603.20| 38.386.40| 3.781.12 | 37.564.32] 2.959.04 | 36.742.24| 2.136.96] 35.920.16] 1.314.88] 35.098.08 | 492.80 | 34.276.00
2.740.27 751 452.11] 3.267.38| 383.601 3.198.87] 315.09] 3.130.36] 246.59| 3.061.86] 178.08] 2.993.35] 109.57) 2.924.84| 41.07 | 2.856.34

33.788.16 900] 5.575.36| 40.263.52 4.730.88 | 39.419.04| 3.885.28 | 38.573.44] 3.040.80 | 37.728.96| 2.196.32| 36.884.48] 1.351.84] 36.040.00 | 507,36 [35.195.52
2.815.68 750 464.62] 3.355.30) 394.24] 3.284.92] 323.78| 3.214.46] 253.40| 3.144.08] 183.03] 3.073.71) 112.66] 3.003.34] 42,28 | 2.932.96

OIN/O| N | LW (=

34.716.64 900| S.728.80| 41.345.44| 4.860.80 | 40.477.44[3.992.80 | 39.609.44| 3.124,80 | 38.741.44] 2.256.80| 37.873.44| 1.388.80| 37.005.44 [520.80 | 36.137,44
2.893.06 75| 47740 3.44546] 405.060 3.373.12] 332731 3.300.79] 260.40| 3.228.46] 188.06] 3.156.12] 115.73] 3.083.79| 4340 3.011.46

7o)

35.672.00 900| 5.885.60) 42.457.60| 4.994.08 | 41.566.08[ 4.102.56 | 40.674.56| 3.211.04 | 39.783,04] 2.318,40| 38.890.40| 1.426.88]| 37.998.88 | 535,36 | 37.107.36
2:970.67 75 490.47] 3.538.14) 416.17] 3.463.84] 341.88] 3.389.5S| 267.59) 3.315.26] 193.20) 3.240.87) 118.91) 3.166.58] 44.61 ] 3.002.2%

-
o

36.653.12 900]6.048.00| 43.601.12] S.131.84] 42.684.96] 4.214.56| 41.767.68] 3.298.40 | 40.851.52| 2.382.24] 39.935.36] 1.466.08] 39.019,20|549.92 | 38.103.04
3.054.43 75| 504.00] 3.633.43] 427.65|] 3.557.8] 351210 3.4%0.64) 27487 3.404.30) 198.53) 3.327.95) 132.17] 3.251.60) 45,831 31752
37.661.12 900]6.213.76| 44.774.88[ 5.272,96 | 43.834,08[ 4.331.04 | 42.892.16] 3.389.12 | 41.950.24| 2.448,32| 41.009.44 1.506.40| 40.067.52 | 564.48 | 39.125,60
3.138.43 75| 51781 3.731.24] 439.41] 3.652.84] 360.92] 3.574.35] 282.43]| 3.495.86] 204.03] 3.417.46] 125.53] 3.338.96] 47.04 | 3.260,47
38.696.00 900]6.385.12] 45.981.12| 5.417.44] 45.013.44[ 4.449.76 | 44.045.76] 3.483.20 | 43.079,20] 2.515.52| 42.111.52| 1.547.84] 41.143.84 | 580.16 | 40.176.16
3.224.67 75] 532.09] 3.831,76] 451.45) 3.751.12] 370811 3.670.48] 290.27] 3.589.94] 209.63] 3.509.30] 128.99] 3.428.66] 48.35] 3.348.02
39.760.00 900]6.560.96| 47.220.96| 5.566.40| 46.226.40( 4.572.96 | 45.232.96| 3.578.40 | 44.238.40] 2.584.96] 43.244.96| 1.590.40] 42.250.40|596.96 |41.256.96
3.313.34 75] 546,74] 3.935.08] 463.86] 3.852.20] 381.08] 3.769.42] 298.20| 3.686.54| 215.41] 3.603.75] 132.53] 3.520.87] 49.74 | 3.438.08
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40.854.24 900|6.741.28 | 48.495.52| 5.719.84 | 47.474.08( 4.698.40 | 46.452.64] 3.676.96 | 45.431.20] 2.655.52] 44.409.76] 1.634.08| 43.388.32]1612.64 | 42.366.88
3.404.52 75| S61.78] 4.041,30] 476.66] 3.956.18] 391.54| 3.871.06] 306.42]| 3.785.94] 221.30] 3.700,82] 136.18] 3.615,70| S51.06 | 3.530.58

-t
an

41.977.60 900|6.926.08| 49.803.68| 5.876.64] 48.754.24] 4.827.20] 47.704.80| 3.777.76 | 46.655.36] 2.728.32| 45.605.92| 1.678.88| 44.556.48 |629.44 143.507.04
3.498.14 75 577.7] 4.150.31) 489,72] 4.062.86] 402.26] 3.975.40] 314.81| 3.887.95] 227.36] 3.800.50] 139.90] 3.713.04] S2.45] 3.625.59
43.132.32 900] 7.116.48] S1.148.80] 6.039.04] 50.071.36] 4.960.48 | 48.992.80| 3 881.92| 47.914.24| 2.803.36] 46.835.68| 1.724.80] 45.757.121647.36 | 44.679.68
3.594.36 75| 593.04f 4.262.40| 503.26] 4.172.62] 41338 4.082.74] 323.50| 3.992.86] 233.62] 3.902.98] 143.74] 3.813.10| S3.95] 3.723.31
44.318.40 900| 7.312.48| 52.530.88 6.204.80] 51.423.20 5.097,12] 50.315.52| 3.988.32 | 49.206.72| 2.880.64| 48.099.04| 1.772.96] 46.991.36 | 665.28 | 45.883.68
3.693.20 75] 609.38| 4.377.58] S17.07] 4 27| 424.76| 4.192.96] 332.36| 4.100.56] 240.06] 4.008.26] 147.75| 3.915.95| S5.44 | 3.823.64

-t
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-y
~

-t
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45.536.96 900 7.172.48| 53.609.44] 6.083.84] 52.520.80] 4.995.20 | 51.432.16] 3.908.80 | 50.345.76| 2.823.52| 49.260.48] 1.737.12| 48.174.08|650.72 | 47.087.68
3.794.75 75] 59771 4.467.46] 506.99] 4.376.74] 416.27] 4.286.02] 325.73| 4.195.48] 235.29] 4.105.04] 144.76] 4.014.51] S4.23] 3.923.98

-y
©0

46.789.12 900] 7.017.92| 54.707.04| 5.951.68 | 53.640.80| 4.884.32] 52.573.44| 3.822.56 | S1.511.68| 2.760.80] 50.449.92] 1.697.92| 49.387.04|636.,16 | 48.325.28
3.899.10 75| S84.82| 4.558.92] 495.97| 4.470.07] 407.02]| 4.381.12) 318.54] 4.292.64]| 230.06] 4.204.16] 141.49] 4.115.59] 53.01 | 4.027.11

N
o

48.076.00 900] 6.851.04| 55.827.04 | 5.807:20 | 54.783.20| 4.764.48 | 53.740.48.3.728.48 | 52.704.48 | 2.692.48| S1.668.48| 1.656,48] 50.632,48 |620.48 |49.596.48
4.006.34 751 570.92| 4.652.26] 483.93| 4.565.27| 397.04| 4.478.34| 310.70 | 4.392.04] 224.37] 4.305.71| 138.04] 4.219.38] S1.70 | 4.133.04

N
-t

49.397.60 900] 6.668.48 | 56.966.08| S.651,52] 55.949.12]4.633.44 | 54.931.04]3.625.44 | 53.923.04| 2.618.56| 52.916.16] 1.610.56] 51.908.16|602.56 | 50.900.16
4.116.47 751 SS5.71] 4.747.18] 470.96] 4.662.43] 386.12] 4.577.59] 302.12] 4.493.59] 218.21] 4.409.68] 134.21] 4.325.68] S50.21 | 4.241.68
50.756,16 900] 6.471.36| S8.127.52| S.481.28 | 57.137.44] 4.492.32 | 56.148,48| 3.514.56 | 55.170.72| 2.537.92| 54.194.08] 1.561.28] 53.217.44|583.52 | 52.239.68
4.229.68 751 539.28| 4.843.96] 456,78| 4.761.46] 374.36] 4.679.04] 29288 | 4.597.56) 211.50] 4.516.18] 130.11] 4.434.79] 48.63| 4.333.31

N
N

N
w

52.151.68 900] 6.258.56 | 59.310.24 | 5.298,72 | 58.350.40| 4.338.88 | 57.390.56] 3.394.72 | 56.446.40| 2.451.68| 55.503.36] 1.507.52] 54.559,20]563.36 | 53.615.04
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Kanaltunnelplanen og Qresundstunnelplanen

Af C. E. Andersen

Den faste forbindelse mellem Eng-
land og Frankrig synes nu at veare
nar ved at blive en realitet. Den de-
finitive afggrelse kommer i sommer.

Der er ganske vist ikke megen
publicity om den lige for gjeblik-
ket. Det skyldes, at man venter pa
en omfattende studierapport, der
blev lavet allerede sidste ar pa
grundlag af forskningsarbejder, som
havde kostet 1 million £. Den er
endda trykt som et kempevark, der
omfatter 10 bind.

Arsagen til, at den ikke er offent-
liggjort forlengst, kan ikke oplyses.
Men det er maske ikke sa marke-
ligt, at der kan komme forsinkende
momenter ind i betragtning af, at
der er mange implicerede parter,
som skal tage stilling til den, ikke
blot Englands og Frankrigs regerin-
ger, men ogsa kanaltunnelselskaber-
ne, organiseret som en engelsk og
en fransk gruppe, som hver omfat-
ter mange partnere, mest storban-
ker, og desuden de to landes stats-
baner, som derfor ikke star selvsten-
digt.

Til gengeld arbejdes der inten-
sivt med fortsettende studier og
planlegninger, formodentlig mest
detailler. Det er i hvert fald tydeligt,
at der sigtes pa, at planerne kan og
skal komme til udfgrelse og fuldfg-
relse snarest muligt.

Den 20. oktober 1972 underteg-
nede Englands og Frankrigs trafik-
ministre en konvention med det en-
gelske og det franske kanaltunnel-
selskab om fortsatte undersggelser i
perioden indtil 31. juli 1973, som
skulle koste 5,4 mill. £, hvoraf sel-
skaberne skulle udrede ca. halvde-
len og resten fremskaffes ved lan,
for hvilke regeringerne skulle vare
garanter.

Der bruges altsa i denne tid om-
kring 10 mill. kr. pr. méned til for-
beredende arbejder.

I perioden august 1973—februar

1975 skal der bruges yderligere 20
mill. £ til arbejder, der nu udspeci-
ficeres, planlegges og tidsfestes. De
skal tilvejebringes efter lignende
principper, dog 70-80 % ved stats-
garanterede 1an. Ministrene skal un-
derskrive konventionen derom se-
nest den 31. juli i ar.

Selskaberne skal forinden indgive
deres forslag. Studieresultaterne skal
offentligggres. Parlamenterne skal
studere og godkende forslagene om,
hvad der skal ggres i den kommen-
de tid.

Det er tenkeligt, at ikke alt gér
efter planerne. Men nar man nu ar-
bejder sa forceret, og nar man alle-
rede har brugt sa store belgb, er det
vel lidet sandsynligt, at man pludse-
lig vil give op.

Teoretisk set er det muligt at op-
give hele planen ved, at selskaberne
eller regeringerne i februar 1975
undlader at underskrive konventio-
nen om de fortszttende arbejder og
at fremskaffe yderligere 340 mill. £,
som skal bruges til de egentlige kon-
struktions- og byggearbejder, an-
skaffelse af materiel m. v.

Men i sa fald vil valdige belgb
allerede vaere brugt til ingen nytte.
Reelt treffes afggrelsen derfor tem-
melig sikkert i indevaerende ar, ma-
ske allerede i juli.

Broer, s&nketunneler og bore-
tunneler sammenlignet

De gamle Kanal-forbindelsesplaner
drejede sig hovedsagelig om tunnel-
forbindelse for almindelige jern-
banetog.

Planerne blev genoptaget i 1957,
og nu med stor indsats, interesse
og optimisme.

Det blev da klart, at den faste for-
bindelse ngdvendigvis skulle tjene
bade jernbanetrafikken og biltrafik-
ken.

Derfor kom broplaner i forgrun-
den. Flere alternative projekter

fremkom. Men kun et enkelt skal
skildres her.

En af varianterne var en gitter-
dragerbro, 36 m bred, med to jern-
banespor og mellem dem en 15 m
bred vejbane, opdelt i 5 vognbaner.
Brolengden ville blive 34 km. Bro-
en skulle have 164 brofag, deraf de
10 pa 1310 fod (400 m) og resten
pa 660 fod (200 m); de skulle have
230 fod fri hgjde over hgjvande,
d.v.s. 70 m, de gvrige 165 fod,
d.v.s. 50 m. Stgrste vanddybde i
brolinien er henved 60 m, d.v.s. lidt
mindre end i Storebelts @stre Ren-
de. Funderingsforholdene er gun-
stige. Der er nasten hele vejen kalk-
sten i ringe dybde.

Samtidig begyndte man at inter-
essere sig for tunneler, der kunne
benyttes ikke blot til almindelige
jernbanetog, men ogsa til biltrans-
porterende tog. Man blev inspireret
hertil af biltransporterne i Alpelan-
dene. Bil-pa-tog transporterne gen-
nem Skt. Gotthardttunnelen blev
studeret ved flere besgg og omtalt i
de betenkninger om Kanaltunnelen,
der fremkom i 1960 og 1963.

En tunnel under Kanalen kunne
nu ogsa gennemfgres som senketun-
nel, trods betydelige vanddybder,
takket vare den fgrst af Christiani &
Nielsen udviklede metode til sam-
menfgjning af tunnelelementerne ef-
fektivt og vandtet ved udnyttelse
af vandtrykket.

Da en s@nketunnel lettere kan ud-
fgres med store profiler end en
sprengt eller boret tunnel, udarbej-
dedes der flere s@nketunnelprojek-
ter, nogle for jernbanetog, andre for
vejtrafik, atter andre for bade bane-
og vejtrafik. Biltrafikken implicere-
de, at der matte laves en eller to
kunstige ger med ventilationsanleg,
pa Varnebanken og Colbartbanken,
eller ligefrem raekker af frie ventila-
tionsskakter.

Tunnelen kunne ogsa udfgres som



en klassisk tunnel, udsprengt i kalk-
sten.

Nu var freseteknikken kommet
til udvikling, karakteriseret ved brug
af store fraesemaskiner, der udska-
rer en cirkuler tunnel i hele profilet
pa én gang.

Grunden under Kanalen er kalk-
sten fra Kridttiden. En af lagserier-
ne, fra Cenomantiden, lidt @ldre end
vort skrivekridt, er meget homogen.
Den er baredygtig, lidet vandholdig
og nasten ikke vandgennemtrange-
lig. Altsa et ideelt medium for tun-
nelfresning.

Skgnt en sadan tunnel kun kunne
udfgres som jernbanetunnel, viste
beregningerne, at den, ifglge en ku-
rigs angivelse i den officielle be-
tenkning, kunne fa sa stor kapaci-
tet, at den »pa 4 dage kunne afvikle
et helt ars biltrafik«. Den kunne fa
langt stgrre befordringskapacitet
end tunneler og broer for kombine-
ret vej- og jernbanetrafik, men uden
biltog.

Det besluttedes derfor allerede i
begyndelsen af 1960erne, at tunne-
len skulle udfgres som fraset tun-
nel igennem den omtalte kalksten.

Det var vigtigt, at en sadan tun-
nel kunne realiseres sikkert og hur-
tigt, skgnt man matte arbejde sig
frem fra begge sider mod midten af
Kanalen.

Det besluttedes endvidere, at Ka-
naltunnelen skal udfgres som 3
tunneler, nemlig en pilot-tunnel, der
senere kan tjene som service-tunnel,
med 4,5 m i indre diameter, og i
30 m afstand fra den til begge sider
og i et lidt hgjere niveau to tunneler
med 6,85 m indre diameter, hver af
dem med et jernbanespor. Sporene
skal i princippet tjene hver sin kgr-
selsretning. Men signaler m. m. skal
udfgres saledes, at begge spor kan
bruges for trafik i begge retninger.
Flere steder undervejs skal der ud-
fgres S-formede tunnelforbindelser

med spor fra den ene hovedtunnel til
den anden.

Med 250 m mellemrum skal
der vere tverforbindelser fra jern-
banetunnelerne til servicetunneler-
ne. Herigennem skal der fgres rgr
direkte mellem banetunnelerne,
hvorved lufttrykendringerne foran
og bag ved togene delvis kan udlig-
nes.

Denne plan viste sig at kunne re-
aliseres for ca. det halve af, hvad
broplanen ville koste.

Den indebarer endda en rakke
andre fordele frem for broplanen,
omend der ogsad er visse relative
ulemper forbundet med den.

Fglgelig interesserer man sig nu
kun for tunnelplanen.

Man vil allerede i 1973 begynde
at bore eller freese den snavre tun-
nel og vil derpa arbejde med alle 3
tunneler samtidigt fra begge sider.

Dette arbejde ventes at kunne
fuldfgres 1 marts 1979.

Der stiles efter og regnes med, at
tunnelen vil kunne tages i brug ved
sommerkgreplanens ikrafttreden d.
27. maj 1980.

Togdriften

Tunnelanleggene udfgres for togha-
stigheder op til 160 km i timen.
Endnu stgrre hastigheder ville vare
mulige. Men det ville kreve stgrre
frirumsprofil af hensyn til luftmod-
standen.

Biltransporttogene skal kgre 140
km i timen, altsd nasten lige sa hur-
tigt; det beror pa, at alle tog pa den
lange strekning helst skal kgre no-
genlunde lige hurtigt, i hvert fald i
spidsbelastningstimerne, da kapaci-
teten ellers reduceres sterkt.

Signalsystemer m.m. udfgres til
at begynde med for 3 minutters tids-
afstand mellem togene, men pa sa-
dan made, at togene senere vil kun-
ne kgre med langt mindre tidsaf-
stand, hvilket ganske vist vil koste

betydelige ekstra belgb til signalan-
lzggene pa banen og i togene.

Forelgbig regnes der altsd med,
at der kun skal kgre 20 tog i timen
i hver retning, deraf 12 biltransport-
tog. Det ventes at ville vare tilstrek-
keligt indtil omkring &r 2005.

Selv med 12 ikke serlig lange bil-
tog pr. time kan der befordres lige
sa mange biler, som en motorvej kan
tilfgre og frafgre.

Da der pa begge sider af Kanalen
er stejle, hgje kalkklinter og inden
for klipper og hgje plateauer, bli-
ver den samlede uafbrudte tunnel-
lengde 52 km i den ene retning og
53 km i den anden retning, tilsam-
men 105 km hovedtunnel. — For ny-
lig er der dog fremkommet en plan
om at @ndre tunnelernes liniefgring
under kanalbunden uden for Do-
ver, hvorved distancen kan reduce-
res et par kilometer.

Biltogene skal kgre videre til jern-
bane-motorvej-terminaler henholds-
vis nord for Folkestone og sydvest
for Calais; afstanden herimellem er
ca. 60 km.

Kgretiden for biltogene mellem
de to terminaler bliver 35 minutter.

Togenes omlgbstid bliver da ak-
kurat 2 timer.

Hvis der bliver 10 afgange i ti-
men, kreves der altsd indsat 20 tog
i driften.

Biltransporttogene skal vare helt
lukkede og s& hgje og brede, at de
kan befordre de stgrste lastbiler, som
er indtil 4,0 m hgje og 2,5.m brede;
og de skal byde pa rigelig plads for
de géende ved siden af bilerne.

Til spidsbelastningstrafikken byg-
ges desuden nogle tog med to etager
for personbiler med sa stor hgjde i
begge etager, at passagererne kan
ga frit omkring ved bilerne, i den
nedre etage endda 2,0 m, sa de fle-
ste lette varebiler kan transporteres
med disse vogne.

Uden for spidsbelastningstimerne




skal alle togene transportere béade
personbiler og lastbiler.

Vognene formeres i grupper pa
10, hver med side-ind/udkgrsler i
endevognene.

To sddanne formationer sammen-
kobles til et tog, hvis lengde bliver
500 m.

Nar det ikke slar til, kobles en
tredie formation til; togleengden bli-
ver da 750 m.

Det bgr holdes for gje, at man
ikke regner med kapacitetsproble-
mer. Man kunne naturligvis kgre
med lengere tog. Man kunne ogsa
kgre med flere tog pr. time. Men
man har valgt at satse pa indszttelse
af ekstra to-etage-tog pad sommer-
weekend-dage, nar der i visse timer
skal befordres abnormt mange per-
sonbiler.

Togene skal trekkes/skubbes af
2 almindelige elektriske lokomoti-
ver, et i hver togende.

Lignende bilbefordring

i Danmark

Kanaltunnelplanen har direkte in-
teresse for os.

Nér den om nogle ar er en reali-
tet, vil der sikkert blive indsat bil-
transporterende tog direkte mellem
London og mange af Kontinentets
hovedbyer, méske helt til og fra Kg-
benhavn. Men det kan i hvert fald
til at begynde med kun blive tog
med de sadvanlige dimensioner.
Kun hvis der foretages meget omfat-
tende baneombygninger og bane-ny-
anleg, vil man kunne indstte stor-
profiltog til biltransporterne ud over
den egentlige Kanaltunnel-forbin-
delse; og det kan nappe ske fore-
lgbig.

Den faste forbindelse via Store-
belt kan udfgres som en jernbane-
tunnel for almindelige tog og biltog
eller som en bro med jernbanespor
og uden eller med vejforbindelse.
Det galder for alle disse planer li-
gesom for alle Kanalforbindelses-

Sketch plan and section
of a
Bored Rail Tunnel
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planerne, at en forbindelse med to
jernbanespor kan ggre god fyldest,
fordi jernbanen har langt stgrre bil-
befordringskapacitet end de eventu-
elle veje, der kan eller skal laves
langs med jernbanesporene, og des-
uden langt stgrre kapacitet end de

tilsluttende motorveje.

En jernbaneforbindelse kan, nar
den udfgres som tunnel, etableres
hurtigt.

Den kan bygges billigt. Den kan
byde pa driftsudgifter, der for bil-
transporttogenes vedkommende er
ganske sma.

En boretunnel for biltog
under Drogden

Imidlertid kan biltogssystemet ggre
endnu stgrre nytte flere andre ste-
der, saledes til en fast forbindelse
mellem Kgbenhavn og Saltholm,
desuden Malmg og Saltholm og der-
ved tillige helt mellem Kgbenhavn
og Malmg.

Netop her kan Kanaltunnelforbin-
delsen tjene direkte som forbillede.

I Amager — Drogden — Saltholm
— Flinterenden — Limhamn-omradet
er der kalksten lige til overfladen
eller nasten til overfladen.

Drogden er 4-5 km bred, lidt va-
rierende fra sted til sted, og bredden
er lidt ubestemt pa grund af, at den
faste overflade er nasten horisontal
ved overgangen fra vand til land, og
fordi der nogle steder er foretaget
udgravninger og andre steder op-
fyldninger.

I en linie nord for Kastrup Luft-
havn passerende umiddelbart syd
for Nordre Rgse og videre omtrent
ret vest—gst til Saltholm er Drogden
2,3 km bred mellem 4 m-dybdekur-
verne og 1,6 km bred mellem 6 m-
dybdekurverne. Her er der stejle
skrenter og mellem dem en dybere
rende, hvis maksimumsdybde i den
pageldende linie er ca. 14 m.

Dersom man borer en tunnel
herunder med 4 m kalktag over, og
med 9 m diameter fgr betonforing
og 7-8 m indre diameter efter be-
tonforing, ma tunnelen pa det dy-
beste sted fremfgres sa dybt, at jern-
banesporene kommer til at ligge i
kote =25 m.

Hvis tunnelen far en horisontal
strekning, der er 1,5 km lang, og
uden for den stigestrekninger med
16 9, gradient, kommer sporene
op til kote +3 m ved en samlet an-
legslengde af knap 5 km. Men her-
af kan en anselig del med fordel ud-
fpres som aben rampe. Og strazk-
ningen forbi Kastrup Lufthavn mi
udfgres som aben eller overdekket
udgravning.

Tunnelen under Kanalen mellem
og FranRkrig skal ifglge de aktuelle
planer bores i arene 1974-78. Di-
stancen mellem arbejdsskakterne li-
ge inden for kysterne bliver om-
kring 40 km. Fglgelig skal der-byg-
ges gennemsnitlig ca. 4 km pr. ar
fra hver side. Fr@semaskinerne kan
imidlertid gnave 3 m tunnel hver
time. For s& vidt kunne hele tun-
nelen laves pa et enkelt ar.

Pa det grundlag kan man skgn-
ne, at en boret tunnel under Drog-
den kan udfgres pa nogle méaneder.

Omkostningerne for selve tunne-
lerne mellem England og Frankrig
— ca. 100 km banetunnel og 50 km
servicetunnel — bliver omkring 202
mill. £. Byggeprisen er altsd knap
2 mill. £ pr. km banetunnel, d.v.s.
omkring 30 mill. kr. pr. km.

Man kan da skgnne groft, at en
banetunnel med ét spor mellem
Amager og Saltholm vil koste mel-
lem 100 og 150 mill. kr. — d.v.s.

omkring det halve af, hvad en af

SAS’ store flyvemaskiner koster.
Der kan muligvis komme be-
sverligheder og deraf fglgende

~ ekstraudgifter pa grund af revner

i kalken, sa den er noget vand-

gennemtrengelig. Bygningen  af
kloaktunnelen fra det nordlige Kg-
benhavn til Middelgrunden voldte
jo en del vanskeligheder. Men det
kan ikke blive af afggrende betyd-
ning. Den 54 km lange tunnel mel-
lem Japans to stgrste ger, Honshu
og Hokkaido, som blev pabegyndt
sidste ar, og som skal vere ferdig
1979, passerer vertikalt stillede lag
og friske vertikale brudzoner, hvor
der endda jevnlig foregar bevagel-
ser, og hvorigennem der indsiver
vand, endog med tryk af stgrrelses-
ordenen 25 km pr. cm2.

Den art vanskeligheder kan man
altsa klare, omend man nok bgr sg-
ge rad hos dem, der har direkte
erfaringer i sa henseende.

Biltog mellem Amager og
Saltholm

En sddan tunnel med et enkelt jern-
banespor under Drogden kan ggre
meget stor nytte pa mange mader.

Banen kan forlenges mod gst til
midten af Saltholm og mod vest til
det inddemmede og tgrlagte lave
Vestamager syd for Sjellandsbro-
demningen.

Begge steder kan der laves ter-
minaler, som i deres simpleste form
kan bestd af to spor med perron-
plads imellem og med yderperro-
ner, sd biler her kan kgre direkte
ind pa og ud fra togene, endda sam-
tidig fra og til begge sider.

Togene kan veare simple, abne
vogne med lave sideplanker, hvor-
af nogle kan vippes ud til horison-
tal stilling pa perronerne.

Tidsafstanden mellem togene bgr
ikke vere over 10 minutter eller
sd. Pa den anden side ma der vare
en mindste-tidsafstand, fordi turen
med, at den ensporede tunnelstrak-
ning tager en vis tid. Regnes der
med, at den enkelte tunnelstrak-
ning er 3% km, mé& mindste-tids-
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afstanden mellem togene nok blive
henimod 10 minutter.

Driften skal foregd sa enkelt
som muligt, maske med blot 2
mand pr. terminal.

Herved skabes der grundlag for,
at lastbiler og desuden terrenkgre-
tgjer og byggeredskaber samt rute-
biler og privatbiler kan transporte-
res bekvemt og hurtigt mellem
Amager og Saltholm.

De patenkte havne ved Ama-
gers gstkyst og Saltholms vestkyst
kan da spares. — Biler og arbejde-
re kan ggre langt stgrre nytte pr.
arbejdsdag, nar transporten via
Drogden, endda fra Vestamager til
midten af Saltholm, kan klares pa
fa minutter.

Dette indebarer, at byggeom-
kostningerne for Saltholm lufthav-
nen kan reduceres, og arbejderne
kan fuldfgres hurtigere.

Saltholmsbanen kan sluttes til
de eksisterende banesystemer

Banen kan for kun ganske sma ud-
gifter forlenges videre langs Sjel-
landsbroen til Sjelgr Boulevard-
kvarteret og Enghavevej-kvarteret.
Der kan da etableres direkte bane-
forbindelser for godstog bade til
vestbanen og ringbanen samt gods-
baneanlegget. Desuden kan der
etableres S-togstrafik fra og til ring-
banen og boulevardbanen.

I sa fald ma terminalanlegget pa
Vestamager udbygges med flere
spor, fordi der ma vere mindst 1
spor til gennemkgrsel.

Igvrigt stiger terminal-kapacitets-
behovet.

Den ensporede strekning under
Drogden vil heller ikke vere til-
strekkelig i det lange Igb. Da den
kan bores meget hurtigt og desuden
meget billigt, iser nar boremaski-
nerne er bragt til stedet, og arbej-

det er godt i gang, kan der maske
vere grund til at bore en ekstra
tunnel allerede, sd snart man er
faerdig med at bore den fgrste.

Derved ¢ges anleggets bilbefor-
dringskapacitet til det mangedob-
belte. Og man kan da ogsa fgre al-
mindelige godstog og S-tog til Salt-
holm.

En banetunnel under
Flinterenden

Netop fordi tunnelerne kan bygges
billigt og successivt og straks ud-
nyttes etapevis, kan der méaske va-
re grund til at lade tunnelborings-
apparaturet — 1 eller maske 2 ma-
skiner — fortsette arbejdet og bore
en tunnel fra Saltholm til Skane —
og senere en til.

Afstanden mellem kysterne af
Saltholm og Skéne ved Limhamn er
ca. 8 km. Vanddybden er ubetyde-
lig, bortset fra tre sejlrender, hvor
der er foretaget kunstige uddybnin-
ger. Mulighederne bgr holdes abne
for fortsat uddybning til stor dyb-
de, men kun for midterlgbets ved-
kommende.

Hvis tunnelen far tag i 18 m
dybde ligesom under Drogden, og
skinnerne placeres i kote — 25 m
dybde i 1,5 km bredde, og hvis sti-
gestrekningerne far 1212 9%, gra-
dient, nar banen op i kote +3 m
ved 6 km samlet lengde af tun-
neler og lukkede og abne ramper.

Hertil ma komme 1 km demning
til hver side.

En fast forbindelse mellem Sjal-
land og Skéne kan i denne udfgrel-
sesform realiseres meget hurtigt.
Teoretisk set kunne hele borear-
bejdet udfgres pa nogle maneder.

Den kan tillige udfgres meget
billigt, for en brgkdel af, hvad en
ventileret vejtunnelforbindelse eller
vejtunnel-broforbindelse vil koste.

Regnes der med 30 mill. kr. pr.
km tunnel ligesom for den engelsk-

franske tunnel, kan hele tunnelsy-
stemet udfgres for mindre end 500
mill. kr.

Banetunnelen kan fa stgrre bil-
befordringskapacitet end vejtunne-
ierne.

Forbindelsen mellem Sjelland
og Skane

Nar den gennemfgres helt mellem
Amager og Skane, kan der indsxi-
tes biltog ikke blot mellem Amager
og Saltholm, men ogsa mellem
Skane og Saltholm. Desuden kan
der indszttes biltog mellem Ama-
ger og Skane, nermere angivet mel-
lem en bane-vejterminal syd for
Syzllandsbro-vejen (og dermed mo-
torvejsforbindelserne til Kgben-
havn og Sjzlland), og en lignende
terminal ner Lernacken lige vest
for Limhamn ved den kommende
omkgrselsvej syd om Malmg til mo-
torvejene fra Malmg mod nordgst
og nord.

Biltogene kan benyttes bade af
lastbiler og rutebiler, taxa’er og pri-
vate personbiler, kgrende béde til
og fra lufthavnen og direkte mel-
lem Kedébenhavn og Malmg, Sjzl-
land og Skane, Kontinentet og
Skandinavien og i mange andre for-
bindelser.

Det er et abent spgrgsmal, om
der bgr betales for brugen. For de
biler, serlig lastbilerne, der kgrer
til og fra lufthavnen af hensyn til
byggearbejderne her (fgr og efter
indvielse af lufthavnen), bgr der
neppe betales noget.

De personer, der far @rinder i
lufthavnen, eller som skal virke her,
og flyvetrafikanterne, der benytter
privatbiler, lufthavnsbusser, taxa’er
o.s.v. til Saltholm fra Kgbenhavn og
Malmg, bgr heller ikke betale. Det
vil vere upraktisk. — Skulle de en-
delig betale, burde betalingen sna-
rere indga som et led i lufthavnsaf-
giften.



Tunnelanlegget udfgres som 3 parallelle enkelttunneler og derigennem tverforbin-
delser, der kan udnyttes som gangpassager og hvori der er rorkanaler direkte mellem

togtunnelerne for lufttrvkudligning, sd togenes luftmodstand reduceres.

Derimod kan der principielt ve-
re grunde til, at der betales for de
personbiler, busser og lastbiler,
der passerer hele @resund. Men
det kan kun komme til at dreje sig
om en mindre del af det samlede
antal biler.

I Sverige har man den praksis,
at fergerne, der sejler over floder
og sger i forbindelser, der indgar
i lensvejssystemerne, befordrer bi-
lerne gratis, eksempelvis til Ivg.

Det vil formodentlig blive mest
praktisk at afvikle hele bil-pa-tog
trafikken gratis.

Afgifterne matte forgvrigt blive
ganske sma, hvis de blot skulle
dekke de lave togdriftsudgifter og
de moderate udgifter til forrentning
og afdrag af tunnelanleggene.

Kapacitetsbehovet vil blive me-
get stort, p&d strzkningen Amager-
Saltholm mest lufthavnstrafik, pa
strekningen Skéane-Sjazlland mest
transittrafik. Det vil vere meget
vanskeligt at udarbejde prognoser
for, hvor stort trafikbehovet vil
blive.

Kapaciteten af et biltogssystem
Derimod kan man ggre en ret pre-
cis kalkule angdende den kapacitet,
som bil-pa-tog befordringssystemet
kan byde pa. Da dettes kapacitet
under alle omstendigheder kan bli-
ve stgrre end kapaciteten af en el-
ler to motorvejstunneler eller bro-
er med de 12-14 vognbaner, der
hidtil har veret pa tale, kan man
umiddelbart konkludere, at bil-pa-
tog systemet kan fa rigelig kapaci-
tet.

Der kan kgres med tog med 1%2
minuts mellemrum. Den togtzthed
praktiseres nemlig pd mange byba-
ner verden over, bl.a. pa det nye
storstilede S-banesystem i San Fran-
cisco-omradet, skgnt togene her kg-
rer meget hurtigt, indtil 80 miles
= 130 km i timen mellem statio-
nerne, og til trods for, at stations-
afstanden her kun er gennemsnitlig
4 km og tilmed er meget varieren-
de.

Selv ved endnu stgrre hastighe-
der kan man kgre med 40 tog i ti-
men. I det tyske Hochleistungs-

Schnellbahn-projekt regnes der for
alle de undersggte togtyper og tog-
hastigheder med 40 tog i timen.
Der er foretaget grundige undersg-
gelser af det maksimale antal tog
ved forskellige toghastigheder, gra-
dienter, toglengder m.m., og det er
i alle tilfelde stgrre.

En anden sag er, at det er van-
skeligt at lave terminalanleg med
stor kapacitet.

Det kraever i bedste fald stor
plads.

Terminalerne kan udfgres som
parallelle spor og derimellem per-
roner i vogngulvhgjde, med perro-
nerne skiftevis tjenende den ene og
den anden kgrselsretning. — Togene
kan da betjenes fra to perroner
samtidig, sa bilerne kan kgre ind i
togene i den ene side og ud i den
anden side. Der kan da blive man-
ge ind- og udkgrsler pr. tog. Fglge-
lig kan togene vare ret lange. Ter-
minaltiderne kan blive ganske kor-
te under alle omstazndigheder.

Eksempelvis kan togene veare
1000 eller 1200 m lange og besta

1
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Bane-vej-terminalen bliver principielt en sporslgjfe i forhold til
det gennemgdende hovedsporpar. Ved den ene side grenes slgj-
fesporet i 11 lange, parallelle spor mellem 12 vejperroner. Her
kan bilerne kgre fra vej til tog og omvendt, alle i gstgdende ret-

ning, ligesom togene.

af 100 m lange sektioner, som hver
har ind/udkgrsler i endevognene.

En sadan sektion og fglgelig ogsa
hele toget kan tgmmes og fyldes
pa ca. 2 minutter.

Dette system forudsatter umid-
delbart, at der kun bruges en-eta-
ges-tog. Men det er muligt at be-
nytte to-etages-tog med indre ram-
per mellem deres gvre og nedre

LA KOBENHAVN

etage. I sa fald bgr sektionernes
lengde dog vare mindst 150-200
m eller mere.

Et 1200 m langt tog, hvoraf
halvdelen har to etager, kan befor-
dre ca. 220 personbiler og 40-60
last- og varebiler. Tilsammen ca.
270 blandede biler, hvoraf omkring
de 20 % er vare- og lastbiler.

Blot der kgrer 30 tog i timen i
hver retning, bliver systemets ka-
pacitet 8000 biler pr. time i hver
retning.

Til sammenligning skal navnes,
at en bro over Storebzlts @stre
Rende med 3 vognbaner (4 holde-
bane) pr. retning og 30 0/00 stig-
ning over 2,2 km strekning, har en
kapacitet af 1740 biler pr. retning
ved serviceniveau B, ifglge den ny-
lig udsendte betenkning. En smal
biltogstunnel har altsd langt stgrre
kapacitet end en bred vejtunnel.

Dermed vere ikke sagt, at bil-
togstunnelen bgr erstatte vejtunne-



lerne. Men den kan udfgres hurti-
gere og for langt mindre udgifter,
og den kan skabe grundlag for, at
udfgrelsen af vejtunnelerne med
feerre vognbaner udskydes til et
senere tidspunkt, i hvert fald for en
del af vognbanerne.

Banen kan som sagt forlenges til
Enghavevej. S& kan man lade bil-
transporttogene kgre helt til det
eksisterende banesystem.

Men det forudsatter, at der bru-
ges togmateriel med de szdvanlige
dimensioner, og det er ikke fuldt
tilfredsstillende.

Storprofilbane direkte mellem
Malmg og Nyborg
@resundstunnelbanen kan ogsa for-
lenges som en storprofilbane med
en gren, der gar til Avedgre og vi-
dere, sa vidt muligt langs den nye
motorve] og S-bane langs Kgge
Bugt. Den kan fgres videre mod
vest og sluttes til Vestbanen ved
Kvarkeby.

Den eksisterende bane herfra til
Korsgr kan ikke udbygges for store
hastigheder. Men den kan nok ud-
bygges for store profiler. Det kre-
ver dog ombygning eller nybygning
af 27 vejbroer mellem Kvarkeby
og Korsgr samt forskydning af det
ene hovedspor hele vejen og des-
uden ombygning af stations-spor-
anleggene.

Ombygningen af den ca. 60 km
lange strekning mellem Kvarkeby
og Korsgr vil kun koste ubetydelig
lidt i sammenligning med udgifter-
ne til de faste forbindelser via @re--
sund og Storebelt.

Fargeforbindelserne mellem
Korsgr og Nyborg og Halsskov og
Knudshoved skal i overskuelig
fremtid erstattes af en fast forbin-
delse. Det bliver enten en tunnel
under @stre Rende eller en bro
over @stre Rende samt en bro over

Vestre Rende, formodentlig en lav-
bro, fordi den kan udfgres serlig
billigt. Forbindelsen kan udfgres
enten med to jernbanespor alene
eller desuden med en vej med 6-8
vognbaner.

I alle tilfzlde bgr jernbanefor-
bindelsen via Storebalt udfgres for
store profiler. ;

Herved kan @resunds- og Store-
baltsforbindelserne kombineres til
en helhed.

Det vil da blive muligt at kgre
f.eks. fra Malmg til Nyborg med
biltransporterende tog. Den valdi-
ge lastbiltrafik, der nu er i gang
direkte mellem Sverige og @sttysk-
land samt Sverige og Vesttyskland
med SJ-farger og private ferger
vil da kunne ledes igennem Dan-
mark.

Ogsa gods-fjerntogene kan ledes
igennem Danmark.

Forbindelsen mellem terminal-
anleggene pa Vestamager og Kg-
benhavns  Hovedbanegard kan
etableres overordentlig billigt.

Det vil da blive muligt at ud-
nytte forbindelsen under Drogden
og tillige forbindelsen under Flinte-
renden ikke blot til de biltranspor-
terende tog, men ogsa til godstog,
fjernpersontog og S-banetog.

Dette forudsatter, at banen for-
lenges fra Linhamn-omradet til
SJ-banenettet. En ny bane kan an-
legges langs eller midt i ringvejen
rundt om Malmg til nordgst for
Malmg, dels direkte til et bane/
vejterminalanleg ved motorvejene
mod nordgst og nord, dels til ho-
vedbanerne mod nordgst og nord
og dels i en bue ind til Centralsta-
tionen af hensyn til persontogene.

Det er ogsd muligt at fgre en S-
baneforbindelse direkte fra Lerna-
cken gennem Limhamn by og vi-
dere til Malmg som hgjbane og
langs det gamle Malmg som en U-
bane i kanten af Hamnkanalen og

direkte frem til sydgstsiden af Cen-
tralbanegarden og her tilsluttet ba-
nerne videre mod Lund, Landskro-
na, Hilsingborg.

Tunnelbanen under @resund kan
da med tiden sammenknytte bade
Kgbenhavn og Malmg og store de-
le af Sjelland og Skane ved vifter
af baner til begge sider, eventuelt
forbundet med en ekstra forbindel-
se i Hilsingborg—Helsinggr linien,
sa der fremkommer en S-banering
hele vejen rundt om den nordlige
del af @resund.

Det vesentlige er imidlertid, at
tunnelbanen kan tjene biltransport-
togene under Drogden og Flinte-
renden, hvilket ma vere tilstrekke-
lig motivering for den.

En sadan forbindelse kan reali-
seres overordentlig hurtigt og gan-
ske billigt, og den kan endda brin-
ge store gevinster, tilmed pa et tid-
ligt tidspunkt, udover at den kan
virke fremmende og billigggrende
pa lufthavnsbyggeriet.

Men det ma fremhaves, at den-
ne anvendelse og de gvrige anven-
delser af tunnelerne forudsatter et
terminalanleg i Kgbenhavns-egnen.

Hertil er der ideelt beliggende
arealer pa Vestamager syd for Sjal-
landsbroen. Da der ikke findes til-
strekkelig store arealer endsige vel-
beliggende arealer noget andet sted,
ma de pagzldende arealer komme i
focus som de allervigtigste for ud-
vikling af hele Kgbenhavns-omra-
det, ja hele @resunds-omradet.

Disse arealer udnyttes ikke til
civile formal for gjeblikket. De til-
hgrer staten; og de egner sig ikke
til anden anvendelse. Der er imid-
lertid grund til at sikre dem til den
nazvnte anvendelse snarest muligt,
dels for at forbindelsen til Saltholm
kan blive gennemfgrt i lgbet af f&
ar, og dels fordi der er tale om at
bebygge dem, sd de skitserede tra-
fikmuligheder kan forspildes.
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Funktion 1 hgjere stilling

@konomi- og budgetministeriet har
den 27. februar 1973 indgaet af-
tale med Statstjenestemandenes
Centralorganisation I, Statstjeneste-
mandenes Centralorganisation II,
Akademikernes Centralorganisation
og Danmarks Larerforening om be-
taling m. v. til tjenestemand under
midlertidig tjeneste i hgjere stilling.

Aftalen, der fglger herefter, tre-
der i stedet for de i lgnnings- og
pensionsloven af 1958, § 12, stk.
2-4 og 7, indeholdte regler om
funktionsvederlag og har virkning
for midlertidig tjeneste i hgjere
stilling efter den 1. marts 1973.

Ved aftalen er der bl. a. indfgrt
@ndrede regler i § 2 om det antal
tjenestedage (karensdage), der be-
grunder ret til sarskilt betaling for
varetagelse af en hgjere placeret
tjenestemandsstilling,

— I den forbindelse er det be-
stemt, at karensperioden for tjene-
stemand, der har pabegyndt midler-
tidig tjeneste i en hgjere stilling fgr
den 1. marts 1973, ikke ma vare
lengere, end hvis sadan tjeneste var
pabegyndt den 1. marts 1973.

Aftalen indeholder endvidere i
§§ 4-6 @ndrede regler om beta-
lingsvilkarene i tilfzlde, hvor der
sker afbrydelse i tjenestens kon-
tinuerlfge udfgrelse, og under § 8
er der indfgrt bestemmelser om ad-
gang til i forbindelse med ansat-
telse i tjenestemandsstilling at fa
forudgdende midlertidig tjeneste ud
over 1 ar i samme stilling medregnet
ved fastsettelse af lgnanciennitet.

I tilslutning til bestemmelserne i
aftalen skal man henlede opmark-
heden pa fglgende:

1. Af § 1, stk. 1, fremgar, at af-
talens bestemmelser tager sigte pa
midlertidig tjeneste, der etableres
ved, at en tjenestemand enten far
overdraget efter s@rlig ordre at va-
retage en hgjere placeret stilling el-
ler i henhold til forud fastlagt tje-

nestefordeling i en foreliggende stil-
linginstruks el. lign. overtager de
arbejdsopgaver, der er forbundet
med en hgjere placeret stilling.

Betegnelsen »s@rlig ordre« om-
fatter savel skriftligt som mundtligt
beordret tjeneste, og hvor det matte
findes formalstjenligt, kan midler-
tidig tjeneste i hgjere stilling ligesom
hidtil etableres gennem konstitu-
tion.

Det bemarkes, at besattelse af
en stilling, der kal udfyldes gennem
etablering af midlertidig tjeneste,
kan ske efter opslag, og man skal
henstille, at opslag som den nor-
male fremgangsmade finder sted i
tilfelde, hvor det pa forhand ma
forventes, at midlertidig tjeneste vil
strekke sig over et ikke ganske
kortvarigt tidsrum.

2. En tjenestemand, der efter af-
talens § 2 har opnaet ret til beta-
ling, oppebarer ifglge § 4 betaling
for hver dags tjeneste i en hgjere
stilling fra det tidspunkt, da sadan
tjeneste er pabegyndt.

Heraf fglger, at der ved opggrel-
se af betalingskravet ma foretages
fradrag for dage, pa hvilke, pa hvil-
ke tjenestemanden ikke har udfgrt
tjenesten i hgjere stilling, hvad en-
ten dette matte skyldes fraver pa
grund af sygdom eller ferie, eller
der foreligger anden arsag til afbry-
delse af tjenestens kontinuerlige ud-
fgrelse. Aftalen indebazrer endvi-
dere, at fraver under ferie og syg-
dom ikke lengere som efter de hid-
til geldende regler behandles veder-
lagsmassigt forskelligt alt efter om
fravaret ligger fgr eller efter udlgbet
af en funktionsperiode pa 3 mane-
der.

Det bemarkes, at aftalen i § 6
indeholder bestemmelser om ret til
pa ny at oppebazre betaling uden
gennemlgb af ny karenstid, nar en
tjenestemand efter en afbrudt funk-
tionsperiode pa ny indtreder i mid-

lertidig tjeneste i en hgjere placeret
stilling.

Serlige regler om betalingsvilkar
ved fraver under ferie og sygdom
er fastsat i § 8, stk. 1, med hen-
blik pa tjenestemand, der udfgrer
midlertidig tjeneste i samme hgjere
stilling ud over 1 ar.

3. T aftalen er ikke medtaget be-
stemmelser svarende til § 12, stk. 7,
i Ignnings- og pensionsloven af
1958 om funktionsvederlag til en
tjenestemand, der samtidig med at
varetage sin egen stilling konstitue-
res i en anden sideordnet stilling.
Ved afggrelsen af spgrgsmalet om
godtggrelse for merarbejde, der er
foranlediget af, at en tjenestemand
samtidig med at bestride sin egen
stilling midlertidig udfgrer tjeneste
i en anden sideordnet stilling, finder
de geldende regler om overarbejds-
penge og om godtggrelse for tjenst-
ligt merarbejde fremtidig anven-
delse.

Aftale

mellem gkonomi- og budget-
ministeren og Statstjenestemande-
nes Centralorganisation I, Statstje-
nestem@ndenes Centralorganisation
II, Akademikernes Centralorgani-
sation og Danmarks lererforening
om betaling m. v. til tjenestemand i
staten, folkeskolen og folkekirken
under midlertidig tjeneste i hgjere
stilling.

I medfgr af § 45, stk. 1, i lov om
tienestemand i staten, folkeskolen
og folkekirken fastszttes fglgende:

§ 1. En tjenestemand, som i
henhold til tjenestemandslovens §
11 eller § 41, stk. 1, efter sarlig or-
dre eller ifglge en forud fastlagt tje-
nestefordeling gg¢r midlertidig tjene-
ste i en stilling, der lgnmassigt er
klassificeret hgjere end hans egen,
er berettiget til betaling efter reg-
lerne i denne aftale under forud-
setning af, at han overtager de ar-



bejdsopgaver, der er forbundet med
den hgjere stilling.

Stk. 2. En tjenestemand, der er
ansat i en stilling, i hvilken opryk-
ning til hgjere lgnramme ifglge lov
eller anden godkendt ordning finder
sted efter anciennitet og under for-
udsatning af tilfredsstillende tjenst-
lige forhold, er dog ikke berettiget
til betaling som navnt i stk. 1 un-
der tjeneste i en anden tilsvarende
stilling.

§ 2. Retten til betaling under
midlertidig tjeneste i hgjere stilling
indtreder, nar tjenestemanden har
varetaget sddan stilling i 22 dage i
sammenhang, jfr. § S.

Stk. 2. For nzrmere angivne
grupper af tjenestemand kan der,
nar midlertidig tjeneste i hgjere stil-
ling medfgrer szrlige ulemper, her-
under vaesentlig &ndrede tidspunkter
for tjenestens begyndelse og slut-
ning, med gkonomi- og budgetmini-
steriets godkendelse bortses fra ka-
rensdage efter stk. 1.

§ 3. Betaling under midlertidig
tjeneste i hgjere stilling ydes med et
belgb, der udggr forskellen mellem
den for tjenestemandens egen stil-
ling geldende lgn med dyrtidstilleg
samt eventuelt stedtilleg, generelt
og serligt tilleg og den lgn med til-
leg, han ville opna ved udnavnelse
i den hgjere stilling pa sit hidtidige
tjenestested. Overfgres tjenesteman-
den til andet tjenestested, opggres
betalingen dog pa grundlag af lgn-
forholdene pa det nye tjenestested.

Stk. 2. For tjenestemand, der er
ansat pa prgve, og som under sadan
ansazttelse aflgnnes med en procent-
del af lgnrammelgnnen, opggres be-
talingen under midlertidig tjeneste
i hgjere stilling pa grundlag af for-
skellen mellem den procentdel af
Ignnen i egen stilling, som den pa-
geldende er berettiget til, og sam-
me procentdel af lgnnen i den hgje-
re stilling.

§ 4. En tjenestemand, der har
opnaet ret til betaling, oppebarer
betaling for hver dags tjeneste i hg-
jere stilling fra det tidspunkt, da sa-
dan tjeneste er pabegyndt, jfr. dog
§ 8, stk. 1.

§ 5. Fridage efter det tidspunkt,
da midlertidig tjeneste i hgjere stil-
ling er pabegyndt, medregnes savel
ved opggrelse af det antal dage, for
hvilke der ydes betaling, som ved
afggrelse af, om betingelserne for
ret til betaling efter § 2 er opfyldt,
under forudsztning af, at tjeneste-
manden har udfgrt tjeneste i hgjere
stilling pd den narmest efter frida-
gen fglgende arbejdsdag.

§ 6. Selv om tjeneste i hgjere stil-
ling har varet afbrudt pa grund af
sygdom eller ferie, bevarer tjeneste-
manden dog retten til betaling for
tieneste i hgjere stilling efter fra-
varsperiodens ophgr, safremt han
efter tjenestens genoptagelse fortsat
udfgrer tjeneste i hgjere stilling. Til-
svarende galder med hensyn til fra-
ver af indtil 1 méneds varighed som
fglge af ekstraordinar tjenestefri-
hed.

Stk. 2. Er tjeneste i hgjere stilling
blevet afbrudt af andre grunde end
navnt i stk. 1, bevarer tjenesteman-
den ret til betaling for efterfglgen-
de tjeneste i hgjere stilling, safremt
tienesteperioderne i hgjere stilling
ikke er adskilt af mere end 7 dage.

§ 7. Under midlertidig tjeneste i
hgjere stilling er tjenestemanden be-
rettiget til udgiftsdekkende sazrlige
ydelser efter de satser, der er gal-
dende for den hgjere stilling.

Stk. 2. Andre serlige ydelser ud-
betales efter de for den hgjere stil-
ling geldende satser, nar tjeneste-
manden har varetaget sddan stilling
i 22 dage i sammenhang.

§ 8. Under fortsat midlertidig tje-
neste i samme hgjere stilling ud over
1 ar oppebarer tjenestemanden be-
taling under fraver pa grund af ferie

eller som fglge af sygdom i indtil
28 dage.

Stk. 2. Safremt en tjenestemand
anszttes i en hgjere stilling i direkte
forlengelse af midlertidig tjeneste i
samme stilling gennem en sammen-
hangende periode pa mindst 1 ar,
hvorunder han har varetaget de med
stillingen forbundne arbejdsopgaver,
medregnes sadan tjeneste ved fast-
sattelse af lgnancienniteten i den
hgjere stilling.

§ 9. For tjenestemand i uden-
rigstjenesten finder bestemmelserne
i § 12 i normerings- og klassifice-
ringsloven af 1958 anvendelse, ind-
til aftale métte blive indgaet.

§ 10. Denne aftale har virkning
for midlertidig tjeneste i hgjere stil-
ling efter den 1. marts 1973.

Dyre grunde

— Tanken om udnyttelse af arealer-
ne omkring Hovedbanegarden i Kg-
benhavn — og i gvrigt alle de cen-
tralt beliggende arealer, DSB ejer i
byer — er Ilgbende aktuel, siger ge-
neraldirektgr Poul Hjelt. — Vi har
hele tiden kontakt med interessere-
de, og det ma jo indrgmmes, at
mange af de »huller«, DSB har i
Kgbenhavn, hgrer til landets dyre-
ste jord.

Det er oplyst i Jyllands Posten af
banechef K. Gulstad, at DSB har
faet henvendelser fra hotelfolk om
at bygge hoteller ved hovedbanen i
Kgbenhavn. Banechefen siger, at
statsbanerne omkring hovedbanen
har et areal med en grundveardi pa
nasten 150 mill. kr.

Generaldirektgren oplyser, at man
venter pa den helt store ide til ud-
nyttelse, fgr tale om salg bliver al-
vorlig. Man kunne f. eks. tenke sig
en central bygning, der samlede alt
det, der har med trafik i hovedsta-
den at ggre.
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Ny tredaekker til Storebaltsoverfarten

Den  nye
»ROMS@«, som DSB indsatte
pa Halskov-Knudshoved-overfarten
har plads til 440 personbiler pr. tur.
Det betyder — teoretisk — at den
alene ville kunne bestride hele tra-
fikken over Storebazlt. Men det er
naturligvis umuligt i virkeligheden.
Forudsatningen herfor ville nemlig
vare, at DSB ikke behgvede at tage
hensyn til bilisternes gnsker m. h. t.
afgangstider og kendsgerninger som
jul, paske, pinse og ferier, men at
bilerne kom i en jevn strgm dggnet
rundt, aret rundt.

tredekker-bilferge,

Nu sker der imidlertid det, at
»ROMS@« indsettes sammen med
fire andre store farger pa Halsskov-
Knudshoved-ruten, saledes at den
betyder en reguler forbedring af
DSBs kapacitet, hvad der ikke

mindst har betydning i Storebelts-
trafikkens myldretider.

Foruden flere afgange vil
»ROMSQ« for bilisterne betyde
gget komfort. Hele passagerapterin-
gen er saledes flyttet ovenpa, hvor
der pa baggrund af moderne design-
principper er sggt skabt et harmo-
nisk og hyggeligt miljg.

Der er skabt plads til det meget
store antal biler ved at fjerne det
»midterhus«, som pa de gvrige bil-
ferger deler vogndekkene. Herved
er opnaet en ekstra kgrebane. Dette
er ogsa medvirkende til, at
»ROMSQc¢, ligesom DSBs aldste
ferger har faet to skorstene.

Maskineriet, der udvikler 10.000
-12.000 BHK, giver fargen en ser-
vicefart pd 17 knob og en maksi-
mumfart pa 18 knob. De ydre mal er
ligesom for » ARVEPRINS KNUD«

130 meter i lengden og 17,70 me-
ter i bredden.

»ROMS@D« indsattes i ordinar
trafik fredag den 2. marts om afte-
nen.

Fargen er bygget pa Helsinggr
Skibsvarft og Maskinbyggeri A/S.

DSB vil i gvrigt i lgbet af 1973
kunne indsztte en rekke nye faer-
ger. Allerede 14. marts navngaves
en ny, hurtig jernbaneferge til Sto-
rebaltsoverfarten i Nakskov, en ny
ferge til Helsinggr-Helsingborg-
overfarten vil blive indsat i lgbet
af foraret og senere pa aret navn-
gives endnu en jernbanefarge til
Storebaltsoverfarten.

DSB sgrger saledes for, at den
stigende trafik pa overfarterne kan
fa en god betjening, medens vi alle
venter pa — og gleder os til — de fa-
ste forbindelser.



Uniformsudvalget

Uniformsudvalget har nu afgivet be-
tenkning indeholdende bl. a. forslag
til de nye uniformer og arbejdsdrag-
ters udseende. Betenkningen inde-
holder ogsa forslag til omfanget af
leveringer af uniformer og arbejds-
beklaedning til forskellige kategorier
af tjenestemandsansat og fast ansat,
timelgnnet personale.

Uniformspligten er foreslaet op-
delt saledes:

— absolut uniformspligt

— delvis uniformspligt

— ingen uniformspligt

alt efter arbejdets karakter.
Fglgende medarbejdere henfgres

under »Absolut uniformspligt«:

— rutebilchauffgrer

— togpersonalet

— medarbejdere med stationsbesty-
rertjeneste pa perron

— stationsmestre og trafikekspedien-
ter med tjeneste uden for S-bane-
omradet

— medarbejdere under stationstje-
nesten med bilbillettgrtjeneste

— dazksofficerer

— skibsmaskinchefer pa flyvebadene

— overmatroser og matroser med
billettgrtjeneste

— overmatroser og matroser pa fly-
vebadene

— vagtbetjente og overkontorbetjen-
te med portnertjeneste

— overkontorbetjente og kontorbe-
tiente med tjeneste ved general-
direktoratets hovedkasse og ved
rejsebureauerne

— pakhusformand ved centralvaerk-
stederne.

Disse medarbejdere vil fremtidigt
fa leveret uniform bestdende af hue,
jakke, benkleder, frakke med lgst
foer, skjorte, slips og i visse tilfelde
regnfrakke. Uniformen for kvinde-
lige medarbejdere er sammensat af
hue, jakke, spencer, bluse, tgrkle-
de og frakke.

Andre medarbejdere i virksom-
heden f. eks. med sikkerhedsbetonet
arbejde i kommandopost eller FC
vil alene fa leveret en uniformshue.

Stationsmestre og trafikekspedi-
enter med tjeneste pa S-banestatio-
ner vil ogsa fa leveret en hue.

@vrige medarbejdere vil frem-
over fa leveret en arbejdsdragt, hvis
de tidligere har faet gratis uniform
eller arbejdsdragt, eller hvis arbej-
dets karakter er sadan, at serligt
arbejdstgj er motiveret.

Som en nyskabelse bortfalder den
nuverende ordning med maltagning
og erstattes af malskemaer, der ud-
fyldes af den pagzldende medarbej-
der selv. Skemaet danner efter til-
bagesendelsen til uniformsomradet
grundlag for levering af uniformer
og arbejdsdragter i nummerstgrrel-
ser (Dansk Standard). Til de med-
arbejdere, der ikke kan passe stan-

dardstgrrelser fremstilles uniform
og sommerarbejdsdragt i speciel
malkonfektion.

Uniformer til kvindelige medar-
bejdere vil udelukkende blive frem-
stillet i malkonfektion.

Stationsbestyrere pa perron vil
bare rgdt overtrek over huens puld.
Togfgrere og de der fungerer som
togfgrere — grgnt hueovertrak.

En anden nyskabelse er, at per-

sonale, der hidtil har veret henfgrt
under tilskudsordningen, efter for-
slaget fremtidigt vil fa leveret uni-
form eller arbejdsdragt, hvis uni-
form eller arbejdsdragt er ngdven-
dig i arbejdet efter de nye regler.
Hvornadr vil vi sa fa de ny uniformer
at se?
Rent teknisk ville det vaere muligt
at udskifte uniformerne og arbejds-
tpjet fra dag til dag, men en sadan
ordning bliver for kostbar.
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Uniformsudvalget har derfor be-
skaftiget sig indgaende med spgrgs-
malet om en overgangsordning, der
ikke pafgrer DSB vasentlige mer-
udgifter og tidsmassigt er sa kort
som muligt. Uniformsudvalget har
ogsa mattet tage hensyn til, at leve-
ring af ny uniform eller arbejds-
dragt i betragtning af det foreslaede
design — specielt farven — ikke kun-
ne ske pa det tidspunkt, hvor der
efter de nugzldende terminer skal
leveres nye genstande. Herved ville
man fa ikledt samme medarbejder
bla og brune genstande.

Der ma pa et bestemt tidspunkt
leveres den pageldende medarbej-
der en komplet uniform eller ar-
bejdsdragt.

Uniformsudvalgets forslag til
overgangsordning er baseret pa et 3
kvartalers leveringsstop for samtlige
uniforms- og bekledningsgenstan-
de. For sa vidt angar rutebilchauf-
fgrer og togpersonale er leverings-
stoppet for jakke og benklazder dog
2 kvartaler.

Leveringsstoppet er — som det
fremgar af skemaet — forskudt kate-
gorivis. Der leveres fra det anfgrte
tidspunkt en komplet ny uniform/
arbejdsdragt til samtlige medarbej-
dere i kategorien, der skal have en
sadan levering.

Fra dette tidspunkt mé& de nuve-
rende uniformsgenstande ikke mere
benyttes.

Under hensyntagen til de ned-
skaringer af budgetterne, som er pa-

lagt DSB, har det varet ngdvendigt
at foretage enkelte @ndringer i den
foresldede overgangsordning. Efter
en forhandling mellem DJF og DSB
er der opnaet enighed om, at leve-
ringsstoppet for den del af stations-
personalet, der ikke er foreslaet til-
delt uniform, d.v.s. ranger- og pak-
husmestre, ranger- og pakhusfor-
mand samt overportgrer og portg-
rer @ndres til 1.10.1973-30.6.1974.
Ny arbejdsdragt til disse kategorier
leveres herefter i juli kvartal 1974.

Vagtbetjente og kontoibetjente
m. fl. fglger stationspersonalet med
hensyn til overgangstidspunkt.

Arbejdstgj af stout (overalls, ar-
bejdsjakker m. v.) omfattes ikke af
leveringsstoppet, men det vil blive
tilstrebt, at leveringerne af arbejds-
tgj i uniformsbrun farve i videst
muligt omfang afpasses de kategori-
vise leveringer af ny uniform/ar-
bejdsdragt. Det vil neppe helt kun-
ne undgas, at der i en kort periode
inden for samme kategori vil fore-
komme arbejdstgj af den her naevn-
te slags i savel bla som brun farve.

Uniformsprogrammet bryder i
mangt og meget med fortiden, ogsa
ved, at DSB forlader det gamle prin-
cip om, at man pa uniformemne skal
kunne se medarbejdernes grad. Uni-
formen far altsa nu alene den funk-
tion at fortzlle vore kunder, at her
er en DSB medarbejder, som man
kan henvende sig til og bede om in-
formation og vejledning.

Kategori Leveringsstop Ny uniform/arbejdsdragt leveres
Rutebilpersonalet 1. 1.1973-30.9.1973 oktober kvartal 1973
Togpersonalet 1.10.1973-30.6.1974 april kvartal 1974
Stationspersonalet 1. 7.1973-31.3.1974 april kvartal 1974
Sgfartspersonalet 1. 7.1973-31.3.1974 april kvartal 1974
Lokomotivpersonalet 1.10.1973-30.6.1974 juli kvartal 1974
Depotpersonalet

(herunder remisehand-

verkere) 1.10.1973-30.6.1974 juli kvartal 1974
Banepersonalet 1.10.1973-30.6.1974 juli kvartal 1974

Esperanto-
kongres

Den 25. kongres for esperantotalende
jernbanemand, IFEF-kongressen, finder
sted 12. maj—18. maj 1973 i Hotel Mer-
cur, Viby, Jylland, med efterkongres i
Kgbenhavpn 19. og 20. maj 1973.

Kongressen foregdr under FISAIC's
auspicier og er optaget i FISAIC's ars-
kalender.

Kongressen, som er en éarligt tilbage-
vende begivenhed, arrangeres i forskel-
lige lande og besgges normalt af 400-
600 esperantotalende jernbanemend fra
15-17 lande.

Kongressen i Arhus forberedes af en
komité, hvis forretningsudvalg bestar af:
Togfgrer 1. Kensing, Arhus H (formand)
Overtrafikassistent H. Hauge, Hjgrring

(n@stformand)

Handvarker Knud Fisker, vko/v Arhus

(kasserer).

Kongresarrangementerne forestas i gv-
rigt af:

Héndvarker Frede Rafn Jensen, vko/v,

Arhus — Information
Tidl. hdndvarker Villy Brendstrup,

Arhus — Indkvartering
Kontorassistent I, fr. B. Hviid Jensen,

Arhus — Pressetjeneste
Overportgr Frederik Nielsen — Udflugter

Af det forelgbige kongresprogram kan
navnes:

Lgrdag 12.: Bekendtskabsaften
Sgndag 13.: @kumenisk gudstjeneste

Kongressens hgjtidelige abning i rad-

hushallen (Arhus)

Foredrag af dr. W. Bormann, Ham-

burg: Europaisk jernbanepolitik i EF

Kongresbal
Mandag 14.: Mgder i komiteer og kom-

missioner
Tirsdag 15.: Halvdagsudflugt til Ran-

ders (firmabesgg)

Byen modtager kongresdeltagerne i

rddhushallen

Ungdomsaften
Onsdag 16.: Heldagsudflugt med tog:

Silkeborg-Herning-Middelfart
Torsdag 17.: Plenarmgde

International skak- og bridgeturnering

Venskabs-fodboldkamp

Folkloreaften (Grgnlandsaften)
Fredag 18.: Fagforedrag med film:

DSB som rederi

FISAIC-aften og kongressens afslut-

ning
Lgrdag 19.: Afrejse til efterkongres i

Kgbenhavn, hvor der om aftenen er

fest i Godsbanegardens marketenderi.



Fra medlemskredsen

Pas pa helbredet

Lkf. Ove Christoffersen Gb. har
med henvisning til en notits i Ak-
tuelt d. 23.12.1973 — (en svensk
undersggelse, der viser en tre gange
stgrre risiko for tidlig hjertedgd hos
lokomotivfgrere, end hos folk fra
andre erhverv) — opfordret hoved-
bestyrelsen til at foretage en lig-
nende undersggelse herhjemme. O.C.
efterlyser samtidig metoder til fore-
byggelse af samme hjerte- og kar-
sygdomme, bl. a. motionstrzning,
som jeg mener er et effektivt mid-
del.

Det er fastslaet, at over SO ¢ af
alle dgdsfald her i landet, skyldes
disse sygdomme. Dette gzlder i gv-
rigt for nazsten alle lande med den
hgje levestandard, som U.S.A. og
Vesteuropa har. Arsagen skal fin-
des i ernzringen, stress og den fysi-
ske inaktivitet som en fglge af den
moderne teknik, der fritager men-
nesket for fysisk (hardt) arbejde.

En kendt fysiolog, docent ved

Kungliga Gymnastiska Centralinsti-
tutet i Stockholm, Per-Olof Astrand,
har ved undersggelser fundet, at an-
tallet af hjertedgdsfald var 2-3 gan-
ge stgrre blandt personer med let ar-
bejde (fysisk inaktive) end hos fy-
sisk aktive. Man har ikke konstate-
ret mindre modtagelighed for syg-
domme, men dog konstateret stgrre
modstandskraft i sygdomme hos
dem med bedre kondition.

Er der grund til at antage, at lo-
komotivfgrere er mere udsat for
kredslgbssygdomme og tidlig hjerte-
dgd end andre kategorier herhjem-
me? Det er ikke statistisk undersggt
og vil i gvrigt ogsd blive en lang-
varig undersggelse, hvis den skal
vere statistisk rigtig.

Mit svar til spgrgsmalet er, at en
lokomotivigrer bekleder et af lan-
dets farligste jobs. Jeg er ikke i
tvivl — jeg er sa sikker, at jeg tgr
pasta at kunne fa ret fra sagkyndig
side, nar jeg siger, at en lokomotiv-
fgrer er meget udsat for disse syg-
domme, hvoraf i verste fald for tid-

lig dgd er en fglge, og i letteste til-
felde plaget af sygdomme som for
hgjt blodtryk, gangbesvar og andre
svaekkelser. Se pa vore arbejdsfor-
hold, tjenestetider specielt nattjene-
stetiders lengder, maskinernes (u)-
bekvemmeligheder ved lange op-
hold pa dem, forureninger som stgj,
vibrationer og os fra maskine eller
varmekedel. Ved lange nattjenester
mener jeg op til 7 timers ophold el-
ler mere uafbrudt pa maskinen uden
mulighed for at slappe af. Siddende
eller nermest hangende i en stol,
der bestemt ikke er konstrueret i
samarbejde med en fysiurg eller an-
den fagmand i anatomi. Dette sidste
gelder navnlig Mx og de gamle My.
Efter bare 4 timer i en sadan stol
er der trukket store veksler pa be-
nenes kredslgb og hvirvelsgijlen (ryg-
sgjlen). Det er yderligt farligt, idet
man som fglge af mangel pa hvile
er psykisk hardt belastet af skrek
for eventuelle fejltagelser med sig-
naler og lignende.

Hvor mange har mon ikke prg-
vet denne fysiske og psykiske harde
belastning, som jeg mener, er den
stprste og alvorligste fare for vort
helbred. Hvor mange mon fik lov
at kgre mere, hvis blodtrykket blev
malt midt pa natten? Denne ar-
bejdsplads er heldig, for den har
folk, der med stor vilje og karak-
terstyrke ofrer sig og deres helbred
for at ggre deres bedste. Det er som
sagt det, der slider pa helbredet. En
yderligere belastning er det, at ten-
ke pa mulighederne ved et eventuelt
for hgjt blodtryk eller anden skade,
kan blive degradation, til bud eller
lignende i 2. lgnramme. Det er selv-
fglgelig i bedste fald, man kan jo
ogsa dg forinden af denne »er-
hvervssygdom«.

Her mener jeg, vi kan ggre me-
get ved at kempe for forbedring af
de gzldende tjenestetidsregler (nat-
tjenester m. m.)

Vi kan yderligere ggre meget ved
at bevare et godt helbred f. eks. ved
fysisk trening. Velferdskontoret har
med stor velvillighed bevilget os pa
Gb. hjelp til et motionslokale. Det
vil afgjort fd betydning for vor hel-
bredstilstand, ikke alene fysisk men
ogsa psykisk, idet fysisk god form
ogsa giver bedre humgr og glede
hvor man fardes. Det er selviglge-
lig en forudsztning, at man trener
rationelt (jevnligt) helst 2—3 gange
ugentlig.

Til slut vil jeg gerne henlede alle
kollegers opmarksomhed pa mo-
tionslokalet, som star til radighed
for enhver. Dette gzlder selvfglge-
lig ogsa kolleger fra provinsen. Jeg
er tilstede hver onsdag (forelgbig),
og star til radighed ved trening og
brug af materiellet. Der er samlet
trening kl. 9-11-13 pa disse ons-
dage for unge savel som @ldre kol-

leger . ..
KOM OG VAR MED.
P. E. Hinsby,
-lokof., ddt. Gb.
Trivsel

I forbindelse med lederen i februar
nr. »Trivsel eller flere penge i lgn-
ningsposenc.

Ma det vere mig tilladt at spgr-
ge: »Hvad er trivsel?« Er det, nar
en lokomotivmand dikteres en tur-
liste, der ligger helt ud til yderkan-
terne af tjenestetidsreglerne? Sa fri
os for trivsel. Jeg kalder det mis-
brug af personalet, nar der ga’s helt
ud til minimumskravene for over-
gang mellem tjenesterne, og nar der
gd’s helt op til det maksimale for
tjenestetid. Er det statsbanernes
skyld, eller er det vor organisations
ledere, der-ikke har forstaet at stille
vore krav op og faet dem gennem-
trumfet, hvad de jo abenbart skal.

Nar vi stilles over for nye krav,
ma der svares med modkrav for at
forbedre arbejdsvilkarene. Hvor
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mange lokomotivmand kan i dag
ikke udfgre strzkningskgrsel pa
grund af sygdom, stress eller anden
arsag. Dette ma vel mane til efter-
tanke, bade hos vor organisation og
hos statsbanernes ledelse.

Men nok om trengslerne pa ar-
bejdspladsen, der er ogsa en verden
uden for »Veronac.

Verden udenfor opleves pa fri-
dagen, ind i mellem er der ikke tid,
der er forgvrigt kun een hver 6.
dag, hvilket er for lidt. Vi lokomo-
tivmaend ma kraeve kortere arbejds-
tid og fem dages arbejdsuge, det
uanset, hvad andre vil have. Vi stil-
les over for sarlige krav og ma der-
for selvfglgelig ogsa have sarlige ar-
bejdsforhold.

For at starte et sted, sa fridagene!
Hvor mange skal vi have med en
fem dages arbejdsuge? For at na
et helt ngjagtigt tal, ma det regnes
ud over 28 ar, det giver 7 skudar
og 4 lgr- og sgndage pa de skiften-
de sggnehelligdage nytarsdag, 1. og
2. juledag, ialt 3.150 fridage, eller
112% dag om aret. Grundlovsdag
og juleaftensdag er halv helligdag,
hvorfor skal vi snydes for dem?

Med den udregning in mente, vil
jeg foresla en ny fridagsordning, der
skulle give mulighed for at skabe
trivsel med sin familie og venner.

Forslaget lyder: »Pa en 16 dages
periode med 5 fridage ialt, placeret
saledes: 6 arbejdsdage, 3 fridage,
S arbejdsdage, sa 2 fridage«. Se sa,
kere hovedbestyrelse, vis nu, at I
leder en samling »mandfolk«, der
gnsker at skabe sig trivsel, ihvert-
fald i eget hjem.

Har andre bedre forslag, sa kom
frem med dem, og de kan debatte-
res. Hovedbestyrelsen kan altid bru-
ge gode ideer, der kan bringe os
fremad, for husk, at stilstand er til-
bagegang.

Benny Christoffersen
ddt. Kh.

VEND JIRGENSEN
BLICHERSVEY 3-]1 TH
269 HELSINGER

PERSONALIA

Forfremmelse til lokomotivinstruktgr
(20. lrm.) efter ansggning pr. 1-3-1973
Lkf. (17. Irm.) P. Bruun, ddt Gb i ddo
Kh.

Forfremmelse til lokomotivfgrer (17.
Irm.) efter ansggning pr. 1-3-1973

Lkf. (L-afl.) (13. Irm.) E. S. Christensen,
ddt Ar i ddt Ar.

Forfremmelse til lokomotivfgrer (15.
Irm.) pr. 1-2-1973

Lokomotivfgrerne (13. Irm.):

J. E. J. Lomholdt, ddt Fa i ddt Fa.
H. B. Madsen, ddt Hr i ddt Hr.

Forfremmelse til lokomotivfgrer (13.
Irm.) pr. 1-3-1973

Lkas (10. Irm.) E. Larsen, ddt Hgl i ddt
Hgl.

Forflyttet efter ansggning pr. 1-3-1973
Lkf. (17. Irm.) E. H. Pedersen (Holm),
ddt Fa i ddt Ng.

Forflyttet efter ansggning pr. 1-4-1973
Lokomotivfgrerne (17. Irm.):

E. J. Svensson, ddt Rf i ddt Gb

A. M. Hansen, ddt Gb i ddt Fa.

Overgdet til anden stilling efter ansgg-
ning pr. 1-3-1973

Lkas. (10. Irm) K. Pedersen (Lange),
ddt Kh, vkm. pa pr. (16. Irm.) Dvk Hgl

Overgdet til anden stilling pr. 1-3-1973
Lkmh. (7. Irm.) B. G. Hansen, ddt Gb,
lkm. p& pr. (16. Irm.), ddt Gb.

Lkas. (10. Irm.) T. Husum, ddt Kh, lkm.
pé pr. (16. Irm.), ddt Gb.

Afsked pr. 30-4-1973
Lkf. (13. Irm.) C. B. Jensen, ddt K¢, gr.
svagelighed m/pension.

Afsked pr. 30-4-1973
Lkf. (15. Irm.) A. E. D. Wiegant, ddt
Ar, gr. svagelighed m/pension.

Afsked efter ansggning pr. 31-5-1973
Lkf. (17. Irm.) G. J. Pedersen, ddt Hgl,
gr. alder m/pension.

Dgdsfald

Lokomotivfgrer (17. Irm.) S. A. Ras-
mussen, Arhus, er afgiet ved dgden den
21-4-1973.

Lokomotivfgrer (13. Irm.) H. G. Laurid-
sen, Kalundborg, er afgliet ved dgden
den 27/4-1973.

Pens. lokomotivfgrer R. M. J. Jensen,
Kgbenhavn, er afgiet ved dgden den
25-2-1973.

Pens. lokomotivfgrer O. G. D. Larsen,
Padborg, er afgdet ved dgden den 3-1-
1973.

Pens. lokomotivfgrer J. P. M. Laur-
sen, Hjerting, er afgdet ved dgden den
13-1-1973.

Pens. lokomotivigrer A. K. Aa. Berg,
Esbjerg, er afgiet ved dgden den 17-2-
1973.

Pens. lokomotivfgrer A. K. J. Romme,
Kgbenhavn, er afgdet ved dgden den
22-3-1973.

Pens. lokomotivfgrer N. O. V. Peder-
sen, Struer, er afgiet ved dgden den
24-3-1973.

Pens. lokomotvfgrer H. Hansen, Hel-
lerup, er afgiet ved dgden den 24-3-
1973.

Pens. lokomotivfgrer C. Leegaard, Ny-
borg, er afgdet ved dgden den 31-3-1973.

Evt. opma&rksomhed i anledning af
mit jubilzum frabedes venligst.
E. Grandt,
lokomotivfgrer, Godsbanegérden.

Al opmzrksomhed i anledning af mit
jubilezum frabedes venligst.
P. E. Rasmussen,
lokomotivfgrer, Fredericia.

Al opmzrksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
O. E. D. Madsen,
lokomotivfgrer, Struer.

Ferieudveksling mellem en fransk fami-
lie og en tilsvarende dansk familie.
Navn: MOREAU, Jean Claude - al-
der: 27 ar — fru MOREAU - alder: 24
ar. En pige — § ar, en dreng ~ 2 ar.
Lejlighed til udveksling: Omegnen af
Paris — Lejlighed med 4 varelser — bade-
varelse og 2 balkoner.
Correspondance pa fransk eller en-
gelsk. '
Eventuelle interesserede bedes skrive
til:
Moreau, Jean Claude,
lokofgreraspirant (Diesel)
50 Square du Nord
95500 — GONESSE - Frankrig
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