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Fra CO I's 

repræsentantskabsmøde 

Centralorganisation I har den 13. november d.å. i 

København afholdt sit 28. ordinære 

repræsentatnskabsmøde. 

I sin beretning sagde formanden, Børge Aanæs, at en 

del af de mange uafklarede spørgsmål, som 

tjenestemandsreformen af 1969 efterlod, var blevet 

løst. Det nye forhandlings- og aftalesystem har nu 

fået virkning over hele tjenestemandsområdet, og der 

har været en betydelig stigning i antallet af 

bemyndigelser til de tilsluttede organisationer med 

adgang til at træffe aftaler med styrelserne om 

specielle spørgsmål. 

Een af de fundamentale ting i tjenestemændenes 

aflønningssystem - den automatiske 

dyrtidsregulering - blev i 1973 overdraget en 

kommission at gennemgå og vurdere for hele 

arbejdsmarkedet. Kommissionen har afsluttet sit 

arbejde, uden at der er opnået enighed om noget som 

helst. Det bør måske betones, at Dansk Arbejdsgiver 

Forening indtog en afvisende holdning og ønskede 

dyrtidsreguleringen afskaffet. 

Der er imidlertid ingen tvivl om, at den nuværende 

regering vil sætte stærkt ind på at få pillet ved 

dyrtidsreguleringen, men grundlaget er os ubekendt, 

hvmior en fornemmelse af, hvad der kan ske, blot 

bygger på udtalelser, som fra politisk hold er fremsat 

offentligt fra tid til anden. Det skal imidlertid stå 

klart, at tjenestemændene som øvrige 

lønmodtagergrupper ønsker dyrtidsreguleringen 

bevaret, og skulle den subsidiært få en form, 

hvorefter der udbetales lige store portionsstørrelser 

til alle, må tjenestemændene, for at gå med dertil, i 

hvert fald sikre sig, at der sideløbende findes en 

reguleringsmekanisme, hvorefter lønglidningen på 

det private arbejdsmarked kan tilgodese 

tjenestemændene. Det er jo netop fordelen ved det 

nuværende procentvise regulering, at der er delvis 

dækning for omtalte lønglidning. 

Kommissionen fandt under sit undersøgelse arbejde 

ud af, at der langt ind i andre lønmodtagergrupper er 

procentregulering af disse 

dyrtidsreguleringsordninger. Det har endvidere 

kunnet påpege , at dyrtidsreguleringen af 

lønningerne ikke, om hævdet, især fra 

arbejdsgiverside, er den egentlige årsag til 

inflationen. 

Børge Aanæs genvalgte om formand for 

centralorganisationen. Ligeledes genvalgtes Anton 

Dalsgaard som næstformand og E. Greve Petersen 

som kasserer. 



Børge Aanæs om Iønf orholdene 

Det nu afsluttede udvalgsarbejde 

om dyrtidsregulering er nedfældet i 
en betænkning nr. 724, og konklu­
sionen fra arbejdet er udtrykt såle­
des: 

Drøftelserne i udvalget har vist, 
at der inden for den tidsfrist, der er 
givet udvalget for udarbejdelse af 
sin betænkning, ikke har kunnet til­
vejebringes enighed om een samlet 
løsning på de i kommissoriets pkt. 4 
og 5 angivne spørgsmål. 

Udvalget er imidlertid af den op­
fattelse, at det fremlagte materiale 
vil kunne indgå i de overvejelser, 
som fremover måtte finde sted om 
eventuelle ændringer i dyrtidsregu­
leringen. 

Når man måtte drage denne 
konklusion hænger det sammen 
med, at man måtte konstatere, at 
der ikke kunne føres overenskomst­
forhandlinger i udvalget. 

Der ligger nu et meget værdifuldt 
undersøgelsesmateriale vedr. de 
mange forskellige dyrtidsregule­
ringsordninger, og for os som tjene­
stemænd er det ikke uden betyd­
ning, at man nu har fået klarhed 
over, at procentregulering finder 
sted langt ud over tjenestemænde­
nes rækker. 

Der kan også være anledning til 
at fastslå, at det ikke er dyrtidsregu­
lering af lønningerne, der er den 
egentlige årsag til inflationen. 

Indenfor det sidste år er udløst 6 
portioner, der for store dele af ar­
bejdsmarkedet har givet en time­
lønsforhøjelse på kr. 2,40, hvilket 
svaret til 12% i lønstigning. 

Pristallet er steget fra 118 til 136, 
altså en stigning på 16%, således at 
der reelt er tale om en realløn ned­
gang på 4% for de lønmodtager­
grupper, der ikke har mulighed for 
lønglidning. 

For tjenestemændenes ved-
kommende og for andre lønmodta­
gergrupper med procentregulering, 

har reguleringen med mellem ½ og 
¾ års forsinkelse kun lige givet 
dækning for prisstigningerne. 

Desværre er det lykkedes at ska­
be en modvilje i meget store dele af 
befolkningen mod vor dyrtidsregu­
lering, selvom det helt naturligt 
burde være omvendt, sålede at de 
lønmodtagere, der får reallønned­
gang på den automatiske dyrtidsre­
gulering, burde stræbe efter en bed­
re ordning fremfor et krav om for­
ringelse af vor regulære ordning. 

Om det lykke at bevare vor nu­
værende ordning, skal jeg ikke spå 
om, det vil nok blive et diskus­
sionsemne i den kommende over­
enskomstsituation. 

Overenskomstfornyelsen 
1975/77 

Og hermed er jeg kommet til idst 
punkt i beretningen, menlig den fo­
restående overenskomstsituation, 
hvis udgangspunkt er det dårligst 
tænkelige. 

Situationen i dag er temmelig 
uoverskuelig, idet vor inflation er 
blandt de største i Europa, mere 
end 15% pr. år. 

Yo11 underskud på betalingsba­
lancen er i I 974 lig 7 mia. kr. 

Og som det mest håbløse. Vi har 
næsten 100.000 arbejdsløse. 

Hvis vismændene skal anvise en 
løsning, er den ikke ligefrem løn­
mod tagervenlig. 

Man hævder, at der fortsat er 
meget dystre udsigter for beskæfti­
gelsen, 

at en lavere levestandard er nød­
vendig, 

at devaluering af kronen er en 
mulig løsning, og 

at det er nødvendigt at hindre 
lønstigninger. 

Man har foreslået 
l) suspension af dyrtidsregulerin­
gen
2) fastfrysning af realløn.

Helhedsløsning 

Regeringen har gennemført skat­
telettelser, som, hvis man ikke ne­
top hører til de grupper, der ram­
mes af skatteamlægningen, kan be­
tyde disponibel indtægt på mellem 
150 og 175 øre mere pr. time. 

Af denne årsag mener man, at 
lønmodtagerne må kunne gå med til 
en indkomstpolitik med ingen eller 
meget begrænsede lønstigninger. 

Vi har drøftet denne situation i 

Foreningens hovedbestyrelse 

og redaktionen 

ønsker medlemmerne og 

bladets øvrige læsere 

glædelig Jul 

og godt nytår! 
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4 Tjenestemændenes Fællesudvalg, 

og vi kan ikke umiddelbart accepte­

re en indkomstpolitisk helhedsløs­

ning, ligesom vi ikke har den for­

nødne tillid til, at en sådan løsning 

vil ramme andre end lønmodtagere, 

og navnlig vil ramme statsansatte 

og andre fastlønsgrupper, fordi den 

fornødne styringsmekanisme ikke 

er tilstede. 

Hvorledes styre indkomster, når 

man end ikke kan styre den skatte­

pligt, som følger med indtjeningen? 

Helhedsløsningen 1963 viste, at 

tjenestemænd og andre med stive 

lønsystemer kom langt bag efter i 

indkomstudviklingen, derfor må vi 

advare. Sporene skræmmer. 

Vort spørgsmål tii den regering, 

der vil føre indkomstpolitik bliver 

derfor helt enkelt: 

Kan man føre indkomstpolitik 

for hele befolkningen eller skal det 

kun være for lønmodtagere? 

Kan man give os den fornødne 

tillid til, at man ad den vej kan rette 

landets økonomi op? 

og sidst men ikke mindst: 

Hvilken garanti får vi for, at man 

ad den vej vil genskabe den fulde 

beskæftigelse? 

Disse spørgsmål er ubesvarede, 

og før vi får et imødekommende 

svar herpå, vil vi ikke iove en posi­

tiv indstilling til evt. indkomstpoli­

tik. 

Vort udgangspunkt må derfor 

indtil videre være, at vi ønsker en 

normal forhandling om overens­

komstfornyelse for perioden 

1975/77, hvori indgår krav om dæk­

ning af det efterslæb, der er opar­

bejdet siden sidste overenskomst. 

Opnås der herefter enighed om et 

puljebeløb, må der foruden de alle­

rede foruddisponerede 60 mill. kr. 

skulle sættes et beløb af til ajou1fø­

ring af stedtillæggene i henhold til 

de nye indekstal. 

Skulle vi lade os overbevise om, 

Særlige ydelser 

Ved midtvejsforhandlingerne i for­

året 1974 aftaltes mellem finansmi­

nisteren og centralorganisationerne 

at anvende et beløb på 30 mill. kr. ti] 

opretning af særlige ydelser. Den 

arbejdsgruppe som behandlede 

ændring af arbejdstidsreglerne fik 

også til opgave at se på fordelingen 

af dette beløb. Der blev opstillet en 

priori te tsrækkefø lge: 

l . Udvidelse af tidsrummet for

søn- og helligdagsbetaling.

2. Forhøjelse af natpengesatser.

3. Forhøjelse af overarbejdsbeta­

lingen.

4. Betaling for 3-delte vagter, tje­

neste ud over 12. time og rådig­

hedstillæg.

Ad l .  

Timebeløbet forhøjes til 9,00 kr. og 

ydes for arbejdstimer mellem lør­

dag kl. 14 og mandag kl. 4. 

Såfremt tjenestemanden udfører 

tjeneste på lørdage før kl. 14 som 

led i en forud tilrettelagt tjeneste, 

hvoraf halvdelen eller mere ligger 

efter kl. 14, ydes godtgørelse for 

hele tjenesten. 

Såfremt tjenestemanden udfører 

tjeneste på mandage inden kl. 6 som 

led i en forud tilrettelagt tjeneste, 

der påbegyndes søndag kl. 24 eller 

tidligere, ydes godtgørelse for hele 

den del af tjenesten, der ligger in­

den kl. 6. 

Ad 2. 

Natpengesatsernes grundbeløb 

forhøjes med 45 øre pr. time og er 

fra kl. 17-22 3,80 kr. 

fra kl. 22- 6 5.75 kr. 

Hertil kommer dyrtidsregulerin­

gen der for tiden udgør 36%. 

For rådighedstjeneste på tjene­

stestedet, der indgår i arbejdstiden 

med ¾, jfr. § 8, stk. 1, i arbejdstids­

aftalen. ydes der, når soverum ik­

ke er stillet til rådighed, ligeledes 

natpenge med halvdelen af de an­

førte satser. Tilsvarende gælder for 

rejsetid som passager, såfremt der 

hverken er stillet soveplads til rå­

dighed for tjenestemanden eller 

ydet nattillæg i henhold til aftale af 

29. marts 1974 om godtgørelse af

merudgifter ved tjenesterejser i

Danmark (bortset fra Grønland)

og Færøerne.

For arbejdsfri ophold uden for 

hjemstedet samt for rådighedstje­

neste i hjemmet ydes ikke natpen­

ge. 

PS. Ved soverum forstås værelse 

med seng (sovesofa el.lign.) og en­

geklæder samt adgang til bad og toi­

let - jfr. § 8 i time- og dagpengeafta­

len. 

Ad 3. 

Overarbejdsbetalingen tillægges 

50%. Divisoren for årsgennem­

snittet jævnføres med det private 

arbejd markeds. I stedet for 1990 

bliver den 2080, en�ille forringelse. 

men forhøjelsen af overarbejdsbe­

talingen andrager alligevel 3 a 4 kr. 

for de største grupper inden for CO 

l's område. 

Ad 4. 

Grundbeløbene for 3-delt vagt og 

tjeneste ud over 12. time fastsættes 

til 3,25 kr. hhv. 1,55 kr. Hertil 

kommer dyrtidsreguleringen. der 

for tiden udgør 36%. 

0 0 0 0 0 0 0 0 0 J O J O O O O O 0 

at begrænsede lønstigninger er den 

eneste mulighed i den nuværende 

situation, så må vi i hvert fald kræ­

ve reallønnen ført ajour og derefter 

fastholdt. 

Måske der så kunne findes en 

løsning via Økonomisk Demokrati, 

således at den stigning, der tilkom­

mer lønmodtagerne, ikke skal blive 

i arbejdsgivernes lommer, men må­

ske med en mindre tidsmæssig for­

sinkelse tilfalder lønmodtagerne. 

s 

s 
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Cirkulære om 
overarbejdspenge og godtgørelse for mistede fridage 

fra 1. december 1974 
------------000------------

I medf�r af aftale af 19. november 1974 om overarbejdspenge 

og godtgørelse for mistede fridage udg�r satserne 

for overarbejdspenge pr. time fra 1. december 1974 f�lgende: 

Lønm.æssig Stedtillæqssats 
placerinq 0 I I II III IV V VI 
Skalatrin kr. kr. kr. kr. kr. kr. kr. 

1 28,67 29,30 29,94 3o,58 31, 22 31,86 32,50 
2 29,38 3o,o4 3o,69 31,35 32,ol 32,67 33,32 
3 3o,ll 3o,79 31,46 32,14 32,82 33,49 34,17 
4 3o,87 31,56 32,26 32,95 33,64 34,34 35,o3 
5 31,64 32,36 33,07 33,78 34,So 35,21 35,92 
6 32,44 33 I 17 33,91 34,64 35,37 36,lo 36', 84 
7 0 33,26 34,ol 34,76 35,52 36,27 37,o2 37,78 
8 34,lo 34,87 35,65 36,42 37,19 37,97 38,74 
9 34,96 35,76 36,55 37,35 38,14 38,94 39,73 

lo 35,85 36,67 37, 48 38,30 39,12 39,94 4o,75 
11 36, 76 37,60 38,44 39,28 4o,12 4o,96 41,Bo 
12 37,70 38,56 39,42 4o,29 41,15 42,ol 42,87 
13 38,66 39,55 4o,43 4:1, 32 42,21 43,o9 43,98 
14 39,65 4o,56 41,47 42,38 43,29 44,20 45,12 
15 4o,67 41,60 42,54 43,47 44,41 45,35 46,28 
16 41, 71 42,67 43,63 44,60 45,56 46,52 47,48 
17 42, 79 43,77 44,76 45,75 46,74 47,73 48,71 
18 43,89 44,90 45,92 46,93 47,95 48,96 49,98 
19 44,99 45,99 46,98 47,98 48,97 49,97 5o,97 
2o 46,13 47,lo 48,o7 49,o4 5o,o2 51,oo 51,97 
21 47,29 48,24 49,19 5o,14 51,o9 52,o4 53,oo 
22 48,49 49,41 5o,33 51,26 52,18 53,11 54,o4 
23 49,71 5o,61 51,50 52,40 53,29 54,20 55,11 
24 So, 97 51,84 52,70 53,57 54,43 55,31 56,19 
25 52,27 53,lo 53,93 54,76 55,59 56,44 57,29 
26 53,59 54,39 55,19 55,98 56,78 57,60 58,42 
27 54,96 55,72 56,48 57,24 57,99 58,78 59,56 
28 56 ,-36 57,08 57,80 58,51 59,23 59,98 60,72 
29 57,80 58,47 59,15 59,82 6o,5o 61,20 61,91 
3o 59,27 59,90 60,53 61,16 61,79 62,45 63,12 
31 60,79 61,37 61,95 62,53 63,11 63,73 64,35 
32 62,34 62,87 63,40 63,93 64,46 65,03 65,60 
33 63,94 64,41 64,89 65,36 65,83 66,35 66,87 
34 65,58 66,oo 66,41 66,82 67,24 67,70 68,16 
35 67,27 67, 62 67,97 68,32 68,67 69,08 69,48 
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ØKONOMISK DEMOKRATI 

Vi holder ikke udsalg om principper - men detaljer kan der 
forhandles om, fastslår fhv. minister Erling Jens en i denne 
samtale 

- Er Økonomisk Demokrati en død

sild, som en del modstandere ynder 

at sige? 

Erling Jensen: - Hvis vi skal hol­

de os til zoologien, så vil jeg betrag­

te Økonomisk Demokrati som en 

sprællevende kongeørn. Jeg tror, 

man må erkende, at det er en ide, 

der er både retfærdig og rimelig, og 

derfor aldrig kan være en død sild, 

som nogle altså har fundet på at sige 

for at nedvurdere ØD. 

- Det man kunne diskutere, var,

om Økonomisk Demokrati ramte 

præcist i den øjeblikkelige situa­

tion, og det er det, som får mig til at 

sige, at så må vi hellere sammenlig­

ne Økonomisk Demokrati med en 

kongeørn, som stiger højere og hø­

jere. For lige netop i dette øjeblik, 

hvor vi to snakker sammen, er vi i 

den sjældne kombination, at ideen 

og den praktiske nødvendighed 

rammer hinanden. Der er ingen, 

som nogensinde har været i tvivl -

os i arbejderbevægelsen, både i 

fagbevægelsen og i partiet, om det 

rimelige i Økonomisk Demokrati, 

om det fordelingspolitisk nødven­

dige i Økonomisk Demokrati. Men 

vore modstandere har påberåbt sig 

- eller søgt at påberåbe sig - at tids­

punktet eventuelt ikke var rigtigt.

- Det må siges at være den stik

modsatte situation, vi befinder os i 

nu. Industrirådet har markeret, at 

de skal bruge ca. 35 til 40 milliarder 

i investeringer i de kommende år. 

Hvor skulle de få accept til dem, og 

hvor skulle de komme fra uden 

Økonomisk Demokrati. Samfundet 

- og ikke mindst borgerlige politi­

kere - har påberåbt sig, at vi har

behov for en indkomstpolitisk løs­

ning. Hvordan skulle man kunne få

en indkomstpolitisk løsning uden i

hvert fald Økonomisk Demokrati.

Sagkundskaben forstår 
værdien af ØD 

- Fremtrædende økonomer har

givet udtryk for det samme, ikke?

Erling Jensen: - Ja, det var ka­

rakteristisk, at ikke bare vi - men 

også fremtrædende økonomer, der 

bestemt ikke er socialister - lad mig 

først og fremmest nævne Thorkil 

Kristensen - i disse måneder rejser 

land og rige rundt for at overbevise 

erhvervslivet og borgerlige politi­

kere om, at Økonomisk Demokrati 

er en nødvendighed. Når Thorkil 

Kristensen hævder det, er det jo 

ikke ud fra socialistiske grundsæt­

ninger eller et ønske om at fordele 

værdierne mere retfærdigt og give 

lønmodtagerne større medejen­

domret ud fra retfærdighedssyns­

punkter. Det er simpelthen ud fra 

en praktisk økonomisk vurdering 

af, at vil man opnå den erhvervs­

mæssige udvikling, som vi har 

brug for, så må Økonomisk De­

mokrati være et kraftigt redskab. 

- Vi har tænkt Økonomisk De­

mokrati ud fra den forudsætning, at 

fordelingspolitik bliver mangefuld, 

hvis ikke vi også fordeler kapitalen. 

Og det er nu blevet en praktisk 

nødvendighed. Fordi man er nødt 

til, hvis man vil skabe en større be­

skæftigelse og skabe bedre er­

hvervsklima at investere mere i er­

hvervslivet, end man har gjort tidli­

gere. - Hvis man vil gøre dette i en 

pengefattig tid, i en tid, hvor det er 

svært at låne, ja, så må det betyde, 

at man gør det ved at ændre forde­

lingen af driftsresultatet. Man må 

altså tage en større del af driftsre­

sultatet ud og lade det blive i virk­

somheden. Det betyder jo i virke­

ligheden, at man fjerner noget af 

det, vi tidligere har været med til at 

fordele i henholdsvis løn og udbyt­

ter, og tager det helt ud af forde­

lingsnøglen i den øjeblikkelige si­

tuation. 

Lønmodtagerne må have 
andel i resultatet 

- Det må da også tilsvarende be­

tyde, at man så anerkender, at den 



fordelingsnøgle igen må anvendes, 

når pengene er blevet til investerin­

ger, når de er blevet til kapital,- når 

de er blevet til selskabsformuer. Ei­

lers kan man da ikke drømme om at 

finde accept fra lønmodtagernes si­

de, som skulle gå på, at man holdt 

igen med sine øjeblikkelige lønmu­

ligheder, for at ejerne fik en bedre 

formueopsparing. Nej, hvis man 

nogensinde vil drømme om, at løn­

modtagerne i en beskæftigelses­

vanskelig og erhvervsvanskelig tid 

skulle holde igen i beskedent om­

fang på deres mulighed for lønudbe­

taling, så må det da mindst forud­

sætte, at de fik en andel af det resul­

tat der kom ud af denne tilbagehol­

denhed, og at denne andel mindst 

svarede til det afkald, de havde gi­

vet. Derfor kan man hverken tænke 

sig industriens investerings-situa­

tion løst uden Økonomisk Demo­

krati. Eiler slet ikke tænke sig, at vi 

nogensinde når frem til en indkomst­

politisk løsning uden at det, vi for­

pligter os til at give afkald på i selve 

den indkomstpolitiske situation, 

mangefold kommer igen ved ejen­

domsret til de erhvervsformuer, det 

giver anledning til, og med dertil 

knyttet bestemmelsesret, så vi er li­

geværdige ejere af denne erhvervs­

formue. 

En principdebat er 
meget ønskelig 

- Vil Socialdemokratiet forelæg­

ge lovforslaget om Økonomisk 

Demokrati igen i denne samling? 

Erling Jensen: - Vi har vel brug 

for en principdebat om Økonomisk 

Demokrati i hele befolkningen. 

Derfor vil vi i Socialdemokratiet 

skabe en folketingsdebat, som giver 

anledning til en ny diskussion i be­

folkningen om denne vigtige sag. Vi 

vil skabe den enten i form af en 

forespørgsel eller gennem en fol­

ketingsbeslutning om principperne 

i Økonomisk Demokrati. Når vi fo­

retrækker den form, er det ud fra 

den praktiske erkendelse,at med 

den nuværende sammensætning af 

Folketinget, kan Økonimisk De­

mokrati ikke få flertal som lovfors­

lag. Derfor har det ikke noget prak­

tisk formål blot nu at lægge det 

frem. Vi har jo markeret, hvad det 

indeholder. Men ud fra det ønske at 

få skabt en principdebat om hoved­

spørgsmålene i Økonomisk De­

mokrati, vil vi gerne have sagen op 

til en ny drøftelse. Der er jo en ten­

dens til, at modstanderne af noget 

fornuftigt har lettere spillerum hvis 

det, de argumenterer imod, er et 

kompliceret lovforslag med en 

masse detaljer, som er svært over­

skuelige. Derfor vil vi nok fore­

trække at få principdebatten netop 

på Økonomisk Demokratis prin­

cipper. For de er så indlysende rig­

tige og så klare og så enkle, at vi ved 

med sikkerhed, at jo stærkere debat 

vi får om principperne i Økonomisk 

Demokrati, jo hurtigere og jo større 

tilslutning får vi omkring disse 

pnnc1pper. 

Et lovforslag nødvendigt 
for gennemførelsen 

- Et lovforslag vil altså komme til

sin tid? 

Erling Jensen: - Det er klart, at 

disse principper må iklædes et lov­

grundlag. Og dette lovgrundlag er 

stadigvæk for os at se det rigtigste 

og det retfærdigste i den formule­

ring, vi allerede har fundet, og som i 

vi er enige med fagbevægelsen om, 

men vi ønsker ikke at blokere de­

batten om Økonomisk Demokrati 

ved at sige: Her har vi det bedste 

lovforslag, og dets detaljer kan ikke 

diskuteres. Det kan de selvfølgelig. 

Dets principper kan ikke diskute­

res, fordi: fjerner man principper-

ne, så er det ikke længere Økono­

misk Demokrati. De, der har kaldt 

særprægede systemer Økonomisk 

Demokrati, uden at følge princip­

perne, vil sælge noget under falsk 

varebetegnelse. De har villet sælge 

udbyttedeling, folkeaktier eller op­

sparing af forskellig art under et 

kaldenavn af Økonomisk Demo­

krati - men det er ikke Økonomisk 

Demokrati, før der er tale om et 

kollektivt ejerskab, før der er tale 

om et ejerskab i form af ansvarlig 

kapital, og før der er tale om, at den­

ne ansvarlige kapital også giver 

medbestemmelsesret på de enkelte 

virksomheder. Det er ikke Økono­

misk Demokrati, før det er medar­

bejderne på den enkelte virksom­

hed som bestemmer i ligeligt om­

fang for hele den aktiekapital, der 

er skabt under fonden i den virk­

somhed. Og det er ikke Økonomisk 

Demokrati, uden at det er lønmod­

tagerne i fællesskab, der ejer den 
formue, som det økonomiske de­

mokrati har skabt. 

Der er en række detaljer som er 

egnet til diskussion - indbetalings­

formen, udbetalingstidspunkt, om­

fanget af indplaceringen, indplace­

ringens frivillige eller obligatoriske 

karakter, fondens opbygning og 

medlemmernes sammensætning. 

Der er altså masser af disse detal­

jer, som er markeret i lovforslaget, 

der kan diskuteres. Og det er vi og­

så villige til, men vi er ikke villige til 

at diskutere principper, fordi disse 

principper er forudsætningen for, at 

det overhovedet er Økonomisk 

Demokrati. Dem kan vi ikke holde 

udsalg af - men detaljerne kan vi 

drøfte, ellers ville det ikke være 

forhandlinger, og ellers ville det hel­

ler ikke være lagt frem til fri for­

handling. 

Og lad mig til slut slå fast: 

Økonomisk Demokrati er kom­

met for at blive. 
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Elektronstyret nærtrafik har stor 

succes i USA 

Efter et tiår med forsinkelser. der 

hovedsageligt har være forårsa­

get af de hindringer. embedsmænd i 

administrationen har lagt i vejen, er 

USA's første datastyrede nær­

togs-trafiknet i arbejde. 

Det er i og omkring San Francis­

co, at dette trafiknet, der har det 

officielle navn »Det automatisere­

de Bugt-Områdes Hurtig-trans­

port« (»Bart« kaldet efter dets 

amerikanske navn) kom i drift i sep­

tember i år, og aUe passagererne i 

nærtrafikken er yderst begejstrede 

for det. 

» Det er mægtigt«, siger flere af

passagererne. » Der spares en halv 

time i transport hver morgen. så 

nu kan vi nå at få morgenmad, in­

den vi tager hjemmefra«. 

De eneste masse-transportsy­

stemer, der Ligner BAR T's datasty­

rede 148/km drift, er Washingtons 

nærtrafik-anlæg med en længde på 

150 km - det er stadig under byg­

ning- og nærtrafik-anlægget for At­

lanta i staten Georgia, hvor planer-

ne endnu kun er på tegnebordet 

men godkendte af de bevilgende 

myndigheder. 

Siden den I 6. september i år, 

hvor den fem tre kvart kilometer 

lange jernbanetunnel på San Fran­

cisco bugtens bund og mellem San 

Francisco og Oakland blev åbnet 

som afslutning på BART-anlægget, 

har der kun være mindre fejl: En 

svigten i el-forsyningen foranledi­

gede 75 minutters stop i myldreti­

den, et tog har påkørt et rådyr, tre 

mennesker kom lettere til skade i en 

elevator på en af stationerne og fejl i 

programmeringen af BART-togene 

medførte i eet tilfælde, at togene 

kørte til de forkerte destinationer -

men uden katastrofale følger. 

»Gammeldags« forsinkelser har

man også oplevet i den korte tid,

det datastyrede tognet har været i

drift.

For tiden er det 9,6 milliarder 

kroner dyre nærtrafik-anlæg i drift 

mandag-fredag fra kl. 6 om mor­

genen til klokken 8 om aftenen. Alt 

efter hvor langt man skal rejse, er 

prisen fra 30 cents ( 1,80 kr.) til 1,25 

dollars (7 ,50 kr.) Betalingen lægges 

i en automat, der udsteder billet 

elektronisk i overensstemmelse­

med det beløb, der er betalt. 

I den første uge med fuld drift var 

der 566.677 passagerer på det nye 

datastyrede San Francisco nærtra­

fik-net. 

En af passagererne var telefon­

montør orm Azevedo fra Walnut 

Creek, der har 48 km at køre fra sin 

hjemstation til arbejdspladsen i San 

Francisco. De nye tog har givet 

ham beskedne ti minutter længere 

hjemme om morgenen, men selv 

dette korte »ekstra« tidsrum er han 

begejstret for. 

»Nu kan jeg spise min morgen­

mad i ro og fred«. fortæller han. 

»Førhen, når jeg skulle med bussen

eller kørte selv, skulle jeg hjemme­

fra kl. 6.50 efter at have slugt mor­

genmaden«.

Nu tager den 37-årige montør 

hjemmefra kl. 7 og kører i egen bil 

den første del af sin daglige rejse­

strækning til Pleasant Hil! stationen 

på BART-nettet otte km fra hans 

hus. 

år Azevedo har lænet sig mage­

ligt tilbage i det polstrede sæde i 

toget åbner han sin mappe og løber 

de rapporter igennem, han skal be­

skæftige sig med i dagens løb. »Jeg 

når en masse arbejde på de 35 mi­

nutter i toget-arbejde, jeg selv sagt 

ikke kunne se på bag bilrattet«. 

Andre passagerer i de fjerndiri­

gerede morgentog tager sig en ek­

stra lille lur eller får læst morgen­

avisen, mens aluminiums-togene 

blidt farer frem af skinnenettet, hvor 

der ikke er eneste følelig svejse­

søm. De datastyrede tog, hvor in­

gen menneskelig hånd rører ved 

knap eller håndtag, der regulerer 

farten. kører fra forstæderne på San 

Francisco bugtens østside ned i un-



Moto1fy>rere11s opga1•er på Bart-tognettet er 

blevet begrænset stærkt, hvad det manuelle 

arbejde angår men stadig kræves der natur­

ligvis den største agtpågivenhed. Bi/ledet 

viser et af de hurtige elektronstyrede 

Bart-aluminiumstog på vej ad det moderne 

banelegeme gennem Oak/and. 

dervandstunnellen på bugtens bund 

for at dukke op minutter efter i sel­

ve San Francisco. 

Telefonmontør Azevedo fortæl­

ler om sin økonomiske fordel ved 

det nye anlæg: »Jeg sparer fem dol­

lars om dagen ved at køre med det 

data- og elektronstyrede tog i stedet 

for at tage min egen bil. Min retur­

billet koster 2,30 dollars. Før da jeg 

kørte i bil ad store omveje fra Wal­

nut Creek skulle jeg regne med 5,80 

dollars til benzin om dagen, og hertil 

kom betalingen for at køre over 

Golden Gate broen og parkerings­

afgiften inde i byen«. 

BART-anlægget kørte med sin 

første passager den 11. september 

1972, men den fulde udnyttelse af 

de elektronstyrede anlæg med bru­

gen af undervands-tunnellen blev 

ikke tilladt af statens sikkerhedseks­

perter, førend BART kunne bevi­

se, at dets computer-kontrol var 

absolut sikker. 

BART-selskabet har sit eget poli­

tikorps på 99 mand, der skal opret­

holde ro og orden på stationerne og 

i alle systemets faser - blandt andet 

ved hjælp af et internt tv-system, 

der dækker alle større stationer. 

For nylig så en journalist, at en 

passager i smug røg en cigaret på en 

perron og pludselig rungede det i 

højttaleren: »Rygning er forbudt 

overalt i BART-trafiksystemet. 

Det gælder også den herre i grå jak­

ke på perron fire«. 

BART's politistyrke har hjulpet 

med til at arrestere en bankrøver i 

et af togene. I slutningen af sep-

tember i år påkørte et tog et rådyr, 

der var sprunget over hegnet ind på 

skinnerne i nærheden af Walnut 

Creek. En Bart-politimand gav dy­

ret nådesskuddet. Det var første 

gang, at de bevæbnede jernba­

ne-politifolk havde været nødt til at 

affyre et skud under tjeneste på tra­

fiknettet. 

VIP. 
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Tidligere 

DSB mand 

første direktør 

for HT 

IO Samtale med 
HT's direktør 
K. N. Andersen 

Vi begynder interviewet med at si­
ge til K.N. Andersen: 

De kom i sin tid fra DSB -før De 

blev, først KS' s direktør - og nu 

H.T.'s direktør? De er vel ganske

godt kendt med lokomotiver og lo­

komotivmænd?

Ja, jeg er vel ikke lokomotiv­
mand i ordets mest ædle forstand. 
Men jeg har haft meget med DSB's 
lokomotiver at gøre. Jeg kom til 
DSB i 1939 - og var under krigen i 
Århus og havde netop med lokomo­
tiverne at gøre; senere fik jeg med 
optræning af motorpersonalet, der­
efter med lyntogene i København at 
gøre! 

I DSB's tjeneste 

De kender altså lokomotivmæn­

dene ganske godt? 

Det gør jeg - og kender stadig 
mange, og har altid sat pris på dette 
bekendtskab. Det har været en for­
nøjelse at samarbejde med den 
gruppe. 

Høstede De gode erfaringer i

DSB's tjeneste? 

Ja, i allerhøjeste grad. I DSB fik 
jeg også med busserne at gøre i 
mange, mange år - i årene fra kri­
gens slutning helt hen til 1963. 

De blev chef i KS? Det at være 

chef er vel inciterende? 

Ja, det kan både være behageligt 
- men også ubehageligt. »På tin­
derne er der koldt, - og så er der
ikke rækværk«, sagde Storm P.

Er det også Deres bitre erfaring? 

Nej, -jeg må sige, at jeg var glæ­
delig overrasket ved at komme til 

KS, fordi det viste sig, at det kolle­
giale forhold her var lige så godt 
som i DSB, hvor jeg var vant til 
meget fine arbejdsbetingelser og et 
særdeles godt kollegialt samarbej­
de. 

Der er sket en vældig udvikling 

for personalet i de sidste JO-år? 

At det er til det gode, at man i 
højere grad tager manden på gulvet 
med på råd, er jeg ikke i tvivl om. 
Men det havde vi i øvrigt også ved 
DSB, allerede dengang jeg var an­
sat der. Vi gjorde det i høj grad! 

H.T. igang! 

Nu er De blevet direktør i HT. Er 

man i gang? 

Jo, driften har været i gang siden 
1. oktober.

Hvordan er reaktionen? 

Den har været positiv. Den kri­
tik, der har været omkring taksterne 
synes at være forstummet. 

Var det et hårdt job at få tingene 

op at stå? 

Ja, det var det, et meget hårdt 
job. Men vi har haft et vældigt godt 
team, - og vi har fået god hjælp fra 
politisk side. Jeg synes, der er 
grund til at sige, at alle implicerede 
har trukket på samme hammel for 
at få det til at fungere. 

H. T. 's opbygning 

Hvor mange er der i HT's direk­

tion? 

Foruden mig er der en direktør 
til, Helge Kristensen. Han er jurist, 
jeg er tekniker. 

Helge Kristensen varforhen an­

sat i KS? 

Ja, ligesom alle andre, der var 
ansat i KS, er han kommet over i 
HT. 

Hvor mange busser er der i HT? 

Ca. 1000. 

Og personel? 

Ca. 3.550,-deraf ca. 2.400-2.500 
buschauffører; og omkring 450 
værkstedsfolk, - samt kontorper­
sonale. 



Hvem har valgt direktionen? 

Det har bestyrelsen for HT. 

Hvem er HT's øverste myndig­

hed? 

Hovedstadsrådet. 

Og i selve selskabet ( opbyg-

ning)? 

Det er repræsentantskabet. 

Hvordan er det valgt? 

Det er valgt af hovedstadsråd og 

ministerium; og medarbejderne har 

også repræsentation med fire med­

lemmer (21 fra hovedstadsrådet, 6 

fra staten og 4 arbejdstagerrepræ­

sentanter, i alt 31). 

Hvilke beføjelser har repræsen­

tantskabet? 

Det skal godkende budget, god­

kende alle driftsaftaler og øko­

nomiske aftaler med andre o.s.v. 

Repræsentantskabet er at opfat­

te som selskabets genera/forsam­

ling? 

Ja. Men det er klart, at repræsen­

tantskabets afgørelser kan ikke ef-

fektueres, hvis der ikke er økono­

misk dækning. - Og det er Hoved­

stadsrådet, der sidder på pengekas­

sen. 

Bestyrelsen? 

Der er ni medlemmer i bestyrel­

sen. De syv er valgt af Hovedstads­

rådet - og to er udpeget af ministe­

ren. De to er repræsentanter for 

DSB, nemlig overtrafikinspektør 

Svendsen og ekspeditionssekretær 

Foldberg. 

Bestyrelsens beføjelser? 

Naturligvis varetages den daglige 

ledelse af direktionen, men det er 

bestyrelsen, der er selskabets 

egentlige ledelse. 

Medindflydelse 

Hvordan med medindflydelse? 

I de styrende grupper er medar­

bejderne repræsenteret i repræsen­

tantskabet, og det er lykkedes at få 

en repræsentation, som dækker så­

vel det geografiske som det fag­

mæssige: Der er formanden for 

chaufførgruppen i København, og 

en repræsentant for chaufførgrup-

perne uden for København, - og så 

er der valgt en repræsentant for 

kontorpersonalet, og en repræsen­

tant for værkstedsfolkene. 

Køb af 12 busselskaber 

Hvor mange selskaber måtte HT 

forhandle med? 

12 busselskaber, så det var en ret 

så drøj forhandling. 

Man blev enig med allel2? 

Ja. 

Det største selskab? 

Det var KS. - Her drejede det sig 

om et par hundrede millioner kr. 

(650 busser). 

Men der er flere private bussel­

skaber, som man ikke har forhand­

let færdig med? 

Ja. Der er 250 busser, som vi nu 

forhandler med. Vi forhandler med 

Landsforeningen af Danmarks bil­

ruter om en samarbejdsaftale med 

disse busser. Nogle foretrækker 

måske overtagelse, nogen en drift­

søkonomisk aftale. Det er vigtigt, at 
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11 disse busser kommer med i det 

driftsmæssige samarbejde af hen­

syn til det fælles takstsystem, som 

vi skal have indført. 

Takstpolitik 

Kan De sige lidt om takstpolitik­
ken? 

Det første, vi har gjort, er, at vi 

har justeret taksterne, så de er på 

samme niveau. Men i det første 

halve år kører vi videre med de 

takstsystemer, som hver enkelt af 

de tolv havde. Man vil have nogen 

tid til at forberede det fælles takst­

system; og det er for så vidt vedta­

get, idet man opdeler området i et 

antal zoner - omkring 95. - Men 

zonesystemet er elastisk, nærmest 

at opfatte som et stort enhedstakst­

område, spændende over hele 

området, men hvor der er en vis 

graduering for lange rejser, altså ik­
ke et stort enhedstakstsystem. 

Trafikrådet 

Hvordan kommer trafikrådet ind 
i billedet? 

Det er et råd, som erstatter den 

tidligere koncessionsgivende myn­

dighed. Men det har ifølge loven 

fået flere opgaver. Det har bl.a. en 

koordinerende opgave, d.v.s. det 

skal søge at koordinere trafikken 

mellem bus og bane, - og en særlig 
opgave: At Rådet inden den 1. ok­

tober 1976 skal have stillet forslag 

om en forening af bane og busdrif­

ten -og stille forslag til løsning af de 

økonomiske problemer i forbindel­

se hermed. 

HT og DSB 

Samarbejdet mellem HT og 
DSB? 

Selv om DSB's tidligere busser 

nu skal drives i vort regi, vil vi op­

retholde samarbejdet ikke 

mindst, når vi tænker på, hvad der 

skal ske om nogle år: at forene ba­

ne- og busdriften. I øvrigt skal bane 

og bus ikke konkurrere. 

Delegering 

Beføjelser i HT er delegeret ud til 
distrikter? 

Det er der lagt stor vægt på i lo­

ven; og vi mener også, at det er den 

rigtigemåde at drive en sådan virk­

somhed på, altså ved decentralise­

ring i så vidt omfang, som det er 

praktisk muligt. Derfor har vi op­

delt området i distrikter, og distrik­

terne igen i driftsområder, en orga­

nisationsform, der meget nær sva­

rer til den, som DSB har foretaget 

med deres rutebiler. 

Hvilke beføjelser har disse di­
strikter og driftsområder? 

Der er givet dem de beføjelser, at 

de er ansvarlige inden for trafikken 

i deres område. De skal forhandle 

med de lokale politiske myndighe­

der; de skal komme med udkast til 

køreplaner m.v. 

Ligger værkstederne under di­
strikterne? 

Ja, det gør de. De skal også sty­

res lokalt. Men en generel overord­

net teknisk styring vil komme her­

fra; således at man herfra søger at få 

en samling på det. 

Hvor mange værksteder bliver 
der tale om? 

Man vil nok få ca. 14-15 stykker, 

men i højst forskellig størrelse. 

Det er mekanikere, der er ansat 
her? 

Ja, med speciale i busser. 

Kommunerne positive 

Hvad siger kommunerne ude i 
området til det nye selskab? 

Vi har talt med alle kommunerne 

for at forhandle bl.a. om zonegræn­

ser. Vi har sagt til kommunerne: Vi 

vil gerne have jer med på råd. Vi er 

ikke interesseret i at trække zone­

grænser, som ikke er fornuftige. Vi 

har fået yderst positive reaktioner. 

Og reaktioner fra publikum? 
Vi har foretaget en del linieom­

lægninger, og de er blevet vel mod­

taget af befolkningen. Vi har også 

lavet nogle hurtigbusser - og det 

har været en overordelig succes. 

Til slut berører vi samordning 

med DSB-taksterne. 

Herom siger K.N. Andersen: 

Det skal overvejes nærmere. Der 

har været nogle misforståelser i vis­

se aviser. Man har troet, at de tak­

ster, som man nu får, vil gælde valg­

frit: bane - bus. Men det er der ikke 
tale om. 

Der er tale om, at DSB's takster 

meget nær kommer til at ligge på 

linie med HT's, men det bliver to 

parallelle takstsystemer. Og andet 

trin i hele denne sag bliver så at 

samordne de to systemer senere. 



Det forsvundne lokomotiv 

Af H. Tønnesen 

Fhvn. lokof. Th. Hesselberg. Es­
bjerg maskindepot. fyldte 90 ar den 
:::;_ december 1974. Ved antagelsen i 
1908 var der ingen faste regler, som 
nu, hvorfor aspiranttjenesten kom 
til at strække sig over 6 år, indtil han 
i 1914 blev ansat som lokomotiv­
fyrbøder aflønnet med kr. I 03 ,83 
om måneden, der skulle strække til 
underhold af en familie på 5 perso­
ner. 

Som så ofte før og senere kneb 
det for DSB at få de fornødne bevil­
linger igennem til dækning af de ar­
bejde, der skulle udføres. 

Således kom han til sammen med 
sine jævnaldrende at udføre loko­
fyrb. tj. i næsten 14 år, hvoraf de 10 
år var lokoftj. på rangerlokomoti­
verne på Esbjerg station og havne­
område, før de i 1912 blev opnor­
meret til lokoførere i Reserven. 

Esbjerg maskindepot havde den 
gang 10 lokof. disponible til afløs­
ning i faste ture, til fremføring af 
særtog, udstationering til andre de­
poter, bl.a. Brande, Kolding, 
Lunderskov, Nyborg, Sønderborg 
og Vejle. 

Jernbanedriften undergik i de år 
store forandreinger, der også gjor­
de sig gældende i betjening af ma­
skinerne, således ændredes brem­
seformen totalt og signalsystemet 
blev et ganske andet. Maskinerne 
blev større og større, hastigheden 
øgedes og som drivkraft nåede vel 
dampmaskinen sin største udfol­
delse netop i de år. 

De store trafikomlægninger på 
Fyn og i Jylland i forbindelse med 
bygningen af Lillebæltsbroen i 1935 
indvirkede naturligvis i høj grad på 
maskinpersonalets arbejdsforhold, 
og der blev ikke mindst i de første 
og nærmeste dage efter broens åb­
ning stillet store krav til den enkel­
te. Netop den 15. maj (åbningsda­
gen) kørte H. et eksprestog kl. 
I 8.00 fra Esbjerg til Fredericia. Der 

havde hele dagen været store ure­
gelmæssigheder i toggangen, såle­
des kom der næsten ingen maskiner 
tilbage til Esbjerg fra Fa. Indtil 
Kolding fulgtes togplanen fint, men 
herfra blev det til langt stop i Eltang 
og i Taulov og efter 4½ times kørsel 
kunne toget anbringes ved perro­
nen i Fa. kl. 22.30. 

Straks efter ankomsten kom den 
fungerende hen og spurgte: 
»Hvornår H. kunne køre et tog til­
bage til Esb.«. »Så snart vi får dre­
jet« var svaret. » Det er udmærket,
nu skal jeg drage omsorg for, at I
kan komme på drejeskiven, men
det bliver nok i remisen, for den vi
har på stationen er ikke helt klar«.

Efter en times venten blev der 
meldt afgang, og vi kørte op til re­
misen og fik drejet maskinen klar til 
at køre til Esbjerg. Der kom stadig 
ikke afgangssignal, og flere maski­
ner kom op bag ved. Efter 2 timers 
forløb kom der besked fra remisen, 
at vi skulle returnere til remisen, 
hvor der stod værelser til rådighed. 
Det blev ikke til megen søvn, de 
lugtede af nymalede vægge og døre. 
Allerede kl. 4.30 var vi oppe, klar til 
at køre igen. 

Men hele formiddagen gik og en­
delig kom der besked om, at der 
ønskedes en maskine til Esbjerg. 
· Vi kørte ud og ventede og vente­

de på afgang, efter I½ times venten 
kom der kontraordre: Vi skulle igen 
i hus. 

Der gik endnu halvanden time, så 
kom endelig besked om, at vi skulle 
køre ud. 

Vi gik ud i remisen hen til sporet, 
hvor maskinen som så mange gange 
før var klargjort, opsmurt og under 
damp, klar til udkørsel. 

Sporet var tomt. Maskinen var 
væk. 

Vi gik tilbage til lokomotivmeste­
rens kontor, hvor det efterhånden 
opklaredes, at maskinen var kørt i 

et forspand. Maskindepotet anviste 
os en D- maskine til erstatning. 

Vi kører over til afgangsristen og 
får spændt for. Her møder togføre­
ren og fortæller, at han har gået og 
ventet på afgang siden kl. 5.00 i 
morges og derfor gerne ville have 
afløsning. Han forsøger igennem 
blokposten, dels at få afløsning dels 
at få afgangss:.;nal. Det lykkes ik­
ke. resultatet bliver, at såvel lokof. 
som togføreren begiver sig over til 
remisen for at tale med trafiksekti­
onen. 

Her loves der, at der skal blive 
afgang snarest. og ved 16 tiden gives 
der endelig afgangssignal. 

Ja, vi kom afsted, men vi måtte 
presse maskinen til det yderste for 
at komme op igennem skoven med 
det store godstog og det kneb med 
at nå frem til Esbjerg, som vi først 
nåede frem til kl. 19.30. Lokomo­
tivmesteren tog imod os i remisen, 
og ville høre lidt om, hvorledes det 
var spændt af. Hertil kunne jo kun 
svares, at det havde været en drøj 
tur, men der kunne ikke være tvivl 
om, at når først Fa.st. var blevet 
fuldt fortrolig med det nye bloksig­
nalanlæg ville det blive til gevinst 
for sikkerheden og dermed for 
DSB. 
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Japans »vidunder-tog« i store vanskelighe­
der 

Japans super-tog, der er kendt un­

der navnet »projektilet«, har netop 

kunnet fejre sin tiårs fødselsdag 

men ikke uden bekymringer. De 

hurtige, moderne tog er kørt ind i 

vanskeligheder. 

Efter i hele sin eksistens at være 

blevet hyldet og feteret som ver­

dens hurtigste, sikreste og mest 

præcise tog har »projektil-togene« 

allerede nu nået en alder, hvor selv 

eksperter i Japan modstræbende 

må indrømme, at de er »faldet af på 

den« og trænger til en kraftig vita­

min- eller saltvandsindsprøjtning. 

Almindelig træthed i materiel og 

elektronisk udstyr får skylden for 

tingenes tilstand: I deres tiårige ek­

sistens har togene kørt med over 750 

millioner passagerer over en stræk­

ning på 515 km mellem Tokio og 

Osaka - ialt for samtlige tog til­

sammen 290 millioner km svarende 

til 380 retur-rejser til Månen. 

Selvom jernbane-eksperter i alle 

dele af verden har betragtet » Pro­

jektil-togene« som en model for 

moderne jernbanetrafik og service, 

har togene i de seneste år været pla­

get af besværligheder og uheld af 

alle slags. Som eksempler kan 

nævnes, at højfølsomme målein­

strumenter har reageret direkte 

modsat, når de skulle advare mod 

snestorme, mod fejl i skinnerne, 

mod strømafbrydelser som følge af 

rotters angreb på elektriske lednin­

ger eller kortslutninger forårsaget 

af slanger, der havde slået sig ned i 

signalboxe. 

Disse fejl har skabt vanskelighe­

der for trafikken, men de har hurtigt 

kunnet udbedres. 

De virkelige vanskeligheder ho­

bede sig op i 1972 og toppede i for­

året 1973, da »Projektil-togenes« 

skinne-til-motorvogn kommunika­

tionssystem eller - som det officielt 

kaldes - Automatisk Tog Kontrol 

(ATC) hærgedes af utallige fejl i 

elektronikken. ATC-systemet ned­

sætter togets fart, hvis der registre­

res fejl i systemet foran på banenet­

tet og sørger for, at farten igen øges, 

når det muligt farlige punkt er pas­

seret. Systemet udvælger også det 

rigtige spor, når toget kører ind på 

en station og standser toget auto­

matisk, når der er fare på færde. 

Ifølge talsmænd for De Japanske 

Statsbaner overflødiggør ATC­

kontrolsystemet komplicerede og 

dyre lyssignaler, der bruges langs 

skinnerne på alle traditionelle baner. 

Mellem den 1. juli og den 10. 

august i år var problemerne større 

end nogensinde, og i denne periode 

kørte » Projektil-togene« kun efter 

køreplanen de 16 dage. De japanske 

Statsbaner forklarede dette med 

ukontrolable naturbegivenheder -

og med henvisning til, at Lokomo­

tivmændene ikke var særligt villige 

til at samarbejde om det automati­

ske system! Dette sidste er dog al­

d1ig blevet uddybet. 

Vanskelighederne foranledigede 

imidlertid aflysning af 406 tog i den 

nævnte periode, mens 882 kørte 

med forsinkelser - den største på 

fire timer. Billetter til en samlet 

værdi af 2,7 millioner kr. måtte re­

funderes, hvilket gav de hårdt 

trængte statsbaner et yderligere 

underskud. Indtægter fra »Projek­

til-togene« udgør omkring 30 pro­

cent af De Japanske Statsbaners 

indtjening. 

Efter gentagne og omfattende 

klager over, at de japanske su­

per-tog ikke havde kunnet overhol­

de den plan, der var grundlaget for 

deres eksistens, gik Statsbanerne 

omsider i sidste måned (oktober 

1974) ind på at aflyse 320 ture mel­

lem Osaka og Tokio i fire døgn 

umiddelbart efter nytår 1974-1975 

for at man kunne foretage en omfat­

tende kontrol af sikkerhedsforan-

staltningerne. Embedsmændene, 

der er stolte af den rekord, » Projek­

til-togene« har med hensyn til fær­

reste antal alvorlige ulykker eller 

tilskadekomne passagerer, oply­

ser, at de fire dages togaflysninger 

vil berøre 700.000 passagerer og 

være ensbetydende met et ind­

tægtstab på 30 millioner kr. 

Kontrollen vil være altomfatten­

de og omfatte eftersyn af skinner og 

banelegemer, de strømførende luft­

ledninger og hele det elektroniske 

farts tyrings-anlæg. 

Statsbanernes embedsmænd vil 

endvidere tage 360 af de ialt 1.820 

»Projektil-tog« ud af drift, fordi de

betragtes som »udslidte«. Em­

bedsmændene oplyser, at disse tog,

der var færdigbygget inden sep­

tember 1964, nu har kørt mere end

de fire millioner km, de var bereg­

net til. Hele tiden er togene blevet

kontrolleret og efterkontrolleret og

fixet op, men nu kan det ikke læn­

gere betale sig at sætte dem i stand.

De fladnæsede blå- og elfens­

ben-farvede tog, der på japansk 

kaldes »Shinkansen« havde deres 

debut den I. oktober 1964 - det år, 

hvor der var olympiade i Tokio. De 

vakte straks opmærksomhed som 

verdens hurtigste og smarteste tog 

med en gennemsnitshastighed på 

171,5 km/tm, hvilket betød, at de 

gennemkørte strækningen fra To­

kio til Osaka på tre timer og ti mi­

nutter eller tre timer og tyve minut­

ter hurtigere end deres forgængere 

på den tidligere smalsporede bane. 

Tekniske eksperter fra USA, Stor­

britannien, Frankrig, Vesttyskland 

og andre lande strømmede til for at 

opleve vidunderet. 

Millardprojektet med » Projek­

til-togene« startedes i 1958 med et 

lån i Verdensbanken på 80 millioner 

dollars. Lånet var først og frem­

mest beregnet til ændring af skin­

nebredden fra de smalle skinner, 



De vanskeligheder, som Japans stolthed »Projektil-togene« har oplevet i de seneste år, afspejles i dette billede: Passagerene har 

måttetforlade et af de elegante tog og gå ad banelinien de to kilometer til næste station ,fordi der opstodfejl i det elektroniske system. 

som britiske ingeniører lagde i Ja­

pan i 1874. 

De slanke, moderne og luftkondi­

tionerede tog, der opvarmes ved 

hjælp af damp om vinteren, k_ører

tværs gennem Japans industribælte 

og gennem de prydelige agerbrugs­

distrikter i det centrale Honshu, 

smutter på sin rute gennem 64 tun­
neller og over 300 broer. Togene 

kører 103,8 km ad den nye Toka­

ido-strækning højt over motorveje, 

byer og andre jernbaner. Der er ik­
ke en eneste jernbaneoverskæring, 

hvor de fleste ulykker indtræffer 

ved kollisioner med biler, lastbiler, 

cyklister og andre trafikanter. 

Togene er forsynet med alle slags 

moderne komfort, herunder radio­

høretelefoner ved hvert sæde, mu­

lighed for afsendelse af telegram­

mer og for telefonsamtaler til alle 

dele af Janpan, ligesom der er re­

staurant og cafeteria. 

Det moderne banenet og togsy­

stem, der i dag betragtes som en 
teknisk bedrift, mødte oprindeligt 

modstand fra mange sider. Dagbla­

det »Asahi« skrev i sit million-op­

lag, at »Projektil-togene«, da de 

kun var på tegnebordet, betragte­

des som »et spild af tid og penge, 

når der var andre måder at bedre 

rejsefaciliteterne på«. Bladet kan-

staterede, at projektet i spild af 

penge og arbejdsindsats kunne må­

le sig med verdens hidtil mest fjol­
lede ideer: Opførelsen af pyrami­

derne i Ægypten, den kinesiske 
mur og det japanske slagskib 

»Yamato« .... 
»Projektil-togenes« afgang er

øget fra dagligt 65 i 1965 til i øjeblik­
ket 235 samtidig med, at linienettet 

er udvidet med 180 km fra Osaka til 

Okayama. Det skete i efteråret sid­

ste år. I foråret 1975 øges de mo­

derne togs aktiviteter med yderlige­

re 400 km (fra Okayama til Fukuoka 

i det sydlige Japan). 

VIP. 
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Togafsporinger 

i USA 

1 stigende antal 

Antallet af togafsporinger i USA 
forårsaget af dårlig vedligeholdelse 
af skinner og jernbanedæmninger 
er steget betydeligt i de seneste år, 
og myndighederne erklærer, at si­
tuationen vil blive endnu værre, 
førend den kan blive bedre. 

Over 7 .000 tog afsporedes i 1973 
- en stigning på 27 procent i forhold
til 1972, hvor 5.508 tog løb af spo­
ret.

Henved halvdelen - omkring 47 
procent - af afsporingerne var for­
årsaget af defekte skinner eller 
dæmninger, oplyser trafikministe­
riet. Endvidere skyldtes andre 23 
procent af årsagerne defekt rullen­
de materiel, tilføjedes det. 

Tallene for antallet af afsporinger 
i år foreligger selvsagt ikke ende­
ligt, men i de første fire måneder af 
indeværende år er antallet af afspo­
ringer steget med 15 procent i for­
hold til samme periode sidste år. 

» Årsagen til det stigende antal
afsporings-ulykker må søges i det 
sidste tiårs svigtende vedligehol­
delse af skinner og udstyr inden for 
jernbaneindustrien«, erklærer de 
føderale myndigheders talsmand, 
John Ingram, der fortsætter: 

»De baner, der har de gode skin­
ner og dæmninger, oplever sim­
pelthen ikke afsporinger. Der er 
nogle jernbaneselskaber, der har 
virkeligt fine skinner, men i det sto­
re og hele er der de fleste steder 

sket slitage og nedbrydninger, der 
ikke er udbedret i tide«. 

På grund af de dårlige skinner er 
antallet af uheld og ulykker steget 
fc:,r det nationale langdistance-per­
sontogsselskab AM TRAK siden 
dets oprettelse i 1971, og i mange 
tilfælde har småbyer eller bymæs­
sige bebyggelser måttet rømmes, 
efter at godstog med brandfarlige 
eller eksplosive ladninger er rendt 
af sporet. 

Indtil nu har Amtrak haft 26 af­
sporinger, hvor der ved de tolv ialt 
blev kvæstet 177 passagerer, mens 
en passager dræbtes. 

De slet vedligeholdte skinner og 
jernbanedæmninger har også været 
årsag til, at Amtrak ikke kan over­
holde sine køreplaner. Persontoge­
ne har ofte måttet omdirigeres ad 
baner, der normalt kun befærdes af 
godstog, eller der har måttet køres 
med stærkt nedsat hastighed. 

Disse ordrer om nedsættelse af 
farten har betydet. at visse stræk­
ninger kun har måttet gennemkøres 
med en fart af 16 km/tm, og det 
giver selvsagt store forsinkelser. I 
1973 udstedte Amtrak ialt 52.000 
pabud om nedsat hastighed på for­
skellige slet vedligeholdte stræk­
ninger. 

Trafikministeriet oplyser, at der i 
1973 rapporteredes om 412 uheld 
eller ulykker forårsaget af farligt 
materiel - skinner, dæmninger eller 
rullende materiel. I 1972 var tallet 
337. 

· -.·.·.·.·.· 
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PERSONALIA 

Forfremmelse til lokomotivfører (17. lrm.) 

efter ansøgning pr. J-10-1974 

Lokomotivfører (15. lrm.): 

E. B. F. Jørgensen, ddt Ng i ddt Ng 

Forfremmelse til lokomotivfører (17. lrm.) 

efter ansøgning pr. 1-10-1974 

Lokomotivførerne (13. lrm.): 

H. P. H. Panton, ddt Gb i ddt Gb 

K. Juul, ddt Ro i ddt Gb

G. Madsen, ddt Str i ddt Rf

Forfremmelse til lokomotivfører (17. lrm.) 

efter ansøgning pr. 1-11-1974 

Lokomotivfører (13. lrm.): 

A. B. Hansen, ddt Hg i ddt Gb 

Forfremmelse til elektrofører (10. lrm.) 

efter ansøgning pr. 1-11-1974 

Elektroførerne (7. lrm.): 

B. V. Pedersen, ddt Kh i ddt Kh

B. ielsen, ddt Kh i ddt Kh

F. K. Larsen, ddt Kh i ddt Kh

J. Mullitsgaard, ddt Kh i ddt Kh

J. H. Hansen. ddt Kh i ddt Kh

C. MOJ1ensen, ddt Kh i ddt Kh

J. Knudsen, ddt Kh i ddt Kh

E. Thomassen. ddt Kh i ddt Kh

E. J. Pedersen, ddt Kh i ddt Kh

C. C. Nielsen, delt Kh i ddt Kh

R. K. Rasmussen, ddt Kh i delt Kh

I. 0. Andersson. ddt Kh i ddt Kh

Forfremmelse til lokomotivfører (18. lrm.) 

pr. 1-4-1974 

Lokomotivførerne (17. lrm.): 

N. P. Jensen, ddt Es i ddt Es 

E. Kristensen, ddt Ar i ddt Ar 

P. T. 0. Christensen, ddt Fa i ddt Fa

H. M.M. M. Christensen, ddt Kø i ddt Kø 

P. I. Andresen, ddt Fa i ddt Fa 

H. Jepsen, delt Pa i ddt Pa 

V. H. Pallesen. ddt Ar i ddt Ar 

A. Schmidt. ddt Es i ddt Es 

H. Nielsen, ddt Es i ddt Es 

E. E. F. Lissau, ddt Rf,i ddt Rf

. J. I. Hansen. ddt Kø i ddt Kø 

K. E. D. Kofoed, ddt Gb i ddt Gb 

E. Hansen (Bogø), ddt Gb i ddt Gb

L. Boldt, ddt Kø i ddt Kø

H. R. 0ttosen. ddt Gb i ddt Gb

A. Christensen (Tunø), ddt Gb i ddt Gb

C. G. J. Loving, ddt Gb i ddt Gb

0. E. D. Madsen, ddt Str i ddt Str

A. H. Nurup, ddt Kø i ddt Kø

H. Bech, ddt Fa i ddt Fa

R. V. Dorner, ddt Es i ddt Es

H. C. Gleerup, ddt Fa i ddt Fa

· ... ··.:-.:•.::.:::::/\/:· .... 
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B. E. Thomsen, ddt Ng i ddt Ng 

L. C. Rasmussen, ddt Ng i ddt Ng 

H. D. Frederiksen, ddt Ar i ddt Ar 

J. J. Loren zen, ddt Gb i ddt Gb 

R. N. C.C. Olsen, ddt Ar i ddt Ar 

A. Nielsen, ddt Pa i ddt Pa 

H. Koue, ddt Gb i ddt Gb 

K. Falkenberg, ddt Ng i ddt Ng

P. E. S. Rasmussen, ddt Pa i ddt Pa

A. Østergaard, ddt Ab i ddt Ab

S. H. Petersen, ddt Str i ddt Str

R. L. Pedersen, ddt Fa i ddt Fa

H. B. L. Hansen, ddt Kø i ddt Kø

K. E. Petersen, ddt Gb i ddt Gb

0. S. Nielsen, ddt Gb i ddt Gb

P. R. T. Pauelsen, ddt Gb i ddt Gb

B. M. Stokkendahl, ddt Gb i ddt Gb

S. A. Christensen, ddt Gb i ddt Gb

H. W. Christensen, ddt Rf i ddt Rf

P. V. Jensen, ddt Kø i ddt Kø

S. G. Jensen, ddt Gb i ddt Gb

K. K. M. Marbak, ddt Gb i ddt Gb

G. A. Hansen, ddt Ar i ddt Ar

C. S. Rasmussen, ddt Gb i ddt Gb 

K. Olesen, ddt Es i ddt Es 

H. C. Hansen, ddt Ar i ddt Ar 

J. A. H. Hansen, ddt Hg i ddt Hg

P. R. V. Andersen, ddt Hg i ddt Hg

J. T. Svaneborg, ddt Kb i ddt Kb

G. Lennø, ddt Ab i ddt Ab

H. Halbro, ddt Ar i ddt Ar

C. H. Andersen, ddt Gb i ddt Gb 

P. H. Nielsen, ddt Ng i ddt Ng

H. Vedel, ddt i Gb i ddt Gb

0. S. Madsen, ddt Gb i ddt Gb 

E. W. Jespersen, ddt Gb i ddt Gb 

P. A. W. Pedersen, ddt Gb i ddt Gb 

W. U. Nielsen, ddt Hg i ddt Hg 

S. C. S. Pedersen, ddt Kb i ddt Kb 

H. H. P. R. Andersen, ddt Hg i ddt Hg

M. Rasmussen, ddt Fa i ddt Fa

N. P. R. Hansen, ddt Es i ddt Es

A. J. H. Christensen, ddt Str i ddt Str 

A. S. K. Rind, ddt Ar i ddt Ar 

P. K. Kristensen, ddt Gb i ddt Gb 

H. V. Hansen, ddt Gb i ddt Gb 

H. A. Christensen, ddt Gb i ddt Gb 

P. A. Taklo, ddt Gb i ddt Gb 

S. P. Christiansen, ddt Gb i ddt Gb 

S. A. Andersen (Helsing), ddt Gb i ddt Gb 

K. F. Renard, ddt Gb i ddt Gb 

L. H. Jensen, ddt Gb i ddt Gb 

H. C. Zerling, ddt Fa i ddt Fa

H. Hansen (Veber), ddt Gb i ddt Gb 

B. K. Hansen, ddt Hgl i ddt Hgl 

J. R. Larsen, ddt Hgl i ddt Hg!

0. A. Sørensen, ddt Ar i ddt Ar

B. W. Hofmann, ddt Gb i ddt Gb 

V. E. Thomsen, ddt Gb i ddt Gb 

C. L. Knudsen, ddt Gb i ddt Gb 

T. I. Jensen, ddt Gb i ddt Gb 

G. E. F. HarteL ddt Gb i ddt Gb 

R. C. Hansen, ddt Kø i ddt Kø 

I. J. Christoffersen, ddt Gb i ddt Gb 

P. Schadler, ddt Kb i ddt Kb 

P. Wichmann, ddt Gb i ddt Gb 

Forfremmelse til lokomotivfører (13. lrm.) 
pr. 1-11-1974 
Lokomotivassistenterne (10. lrm.): 

N. T. B. Kristensen, ddt Hg! i ddt Hg! 

E. A. Andresen, ddt Gb i ddt Gb 

0. M. Petersen, ddt i Gb i ddt Gb 

B. V. Petersen, ddt Gb i ddt Gb 

S. E. Nielsen, ddt Gb i ddt Gb 

Forfremmelse til lokomotivfører (18. lrm.) 

pr. 1-6-1974 

Lokomotivfører (17. lrm.): 

S. R. T. Hesselberg, ddt Kb i ddt Kb 

Forfremmelse til lokomotivfører (18. lrm.) 

pr. 1-7-1974 

Lokomotivførerne (17. lrm.): 

O. Bregnum, ddt Ar i ddt Ar 

H. 0. Andersen, ddt Kb i ddt Kb 

E. A. Petersen. ddt Hg i ddt Hg

Forfremmelse til lokomotivfører (18. lrm.) 

pr. 1-8-1974 

Lokomotivfører (17. lrm.): 

0. A. Honore. ddt Hg i ddt Hg

Forfremmelse til lokomotivfører (18. lrm.) 

pr. 1-9-1974 

Lokomotivførerne (17. lrm.): 

K. J. Engstrøm, ddt Hg i ddt Hg 

J. G. Pinholt, ddt Hg i ddt Hg 

A. Vilhelmsen. ddt Fa i ddt Fa

Forfremmelse til lokomotivfører (18. lrm.) 

pr. 1-10-1974 

Lokomotivførerne (17. lrm.): 

H. V. Larsen, ddt Kø i ddt Kø

J. C. G. Rasmussen, ddt Næ i ddt Næ

Overgået til stillingen som 1km. på prøve 

(16. Irm.) pe. 1-11-1974 

Ikas (8. lrm.): 

F. H. Pedersen, ddt Gb i ddt Gb 

Genansat i stillingen som lokomotivfører 

(13. lrm.) pr. 1-10-1974 

Fhv. lokomotivfører V. P. L. Hansen, ddt 

Gb i ddt Gb 

Ansat på prøve pr. 1-10-1974 

Lokomotivassistenterne (7. lrm.): 

C. N. Bøttcher, ddt Gb 

U. Salmonsen, ddt Gb 

F. Christensen, ddt Gb 

E. Nielsen, ddt Gb 

T. H. Jensen, ddt Gb 

J. P. Jensen, ddt Gb 

N. V. Holst, ddt Gb 

M. J. Jensen, ddt Gb 

E. H. Hansen, ddt Gb 

Ansat på prøve pr. 1-11-1974 

Lokomotivassistenterne (7. lrm.): 

A. K. Treldal. ddt Gb 

E. J. Larsen, ddt Gb 

P. F. Jørgensen, ddt Gb 

P. T. J. Bøgelund, ddt Gb 

J. C. W. Brunsted, ddt Gb 

K. S. Hansen, ddt Gb 

K. G. Sørensen, ddt Gb 

T. B. Christensen, ddt Gb 

0. Lindh. ddt Gb 

P. Krogholt, ddt Gb 

J. Bertelsen, ddt Gb

Forflyttelse pr. 1-10-1974 efter ansøgning 

Lokomotivførerne (13. lrm.): 

J. Ni el sen (Rasch), ddt Hg! i ddt Gb 

T. P. Nielsen, ddt Hg! i ddt Gb 

Lokomotivfører (17. lrm.): 

N. S. G. Christensen, ddt Ab i ddt Ar 

Forflyttet pr. 1-11-1974 efter ansøgning 

Lokomotivfører (13. lrm.): 

E. Jensen, ddt Hg! i ddt Gb 

Lokomotivfører (17. lrm.): 

J. Jespersen, ddt Gb i ddt Ar

Navneændring 

Lkas på pr. (7. lrm.) F. Nielsen, ddt Gb til F. 

L. Nielsen

Lkf. (13. lrm.) 0. Sørensen, ddt Gb til 0. 

Wass
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18 Afsked efter ansøgning pr. 17-9-1974 
Lkas på pr. (7. lrm.) E. H. Dagsberg 

Afsked pr. 30-11-1974 
Lkf. A. H. Jensen (17. lrm.), ddt Kb, gr. 
svagelighed 
Lkf. H.C. E. Lundemann (15. lim.), ddt Od, 
gr. svage I ighed 
Lkf. C. E. Møller (15. lrm.), ddt Tdr., gr. 
svagelighed 

Afsked efter ansøgning pr. 31-12-1974 
Lokomotivførerne· (18. lrm.): 
B. E. Thomsen, ddt Ng, gr. alder 
K. Olesen. ddt Es. gr. alder 
L. C. Rasmussen. ddt I g, gr. alder 

Afsked pr. 31-12-1974 
Lkf. F. J. Jørgensen (15. lrm.), ddt Gb. gr. 
svagelighed 
Lkf. H. L. Hansen (17. lrm.). ddt Kø. gr. 
svagelighed 

Tjenestefrihed uden løn 
Lokomotivfører (13. lrm.) K. A. Nielsen 
(Aabyhøj ) pkt. 1-12-1974 til 30-11-1975. 

Afgået ved døden 
Lokomotivfører R. S. Nielsen ( 17. lrm.), ddt 
Fa, er afgået ved døden d. 4-9-1974. 
Lokomotivfører 0. A. K. Sørensen (17. 
lrm.), ddt Hgl, er afgået ved døden d. 
3-9-1974. 
Lokomotivfører K. B. Laursen, ddt Gb. er
afgået ved døden d. 24-11-1974.

Opmærksomhed frabedes 
Al opmærksomhed i anledning af mit jubilæ­
um frabedes venligst. 

H. J. Sørensen, 

lokomotivfører, Fredericia. 

Eventuel opmærksomhed ved mit jubilæum 
frabedes venligst. 

J. V. Hansen,

lokomotivfører, Kalundborg. 

Al opmærksomhed i anledning af mit jubilæ­
um frabedes venligst. Er bortrejst. 

K. A. H. S. Nielsen, 

lokomotivfører, Kalundborg. 

Al opmærksomhed i anledning af mit jubilæ­
um frabedes venligst. 

Eugen Hougaard, 

lokomotivfører, Gb. 

Juletræsfester 

Århus 
DLF Århus afd. afholder juletræsfest, tirs­
dagd. 7.januar 1975 kl. 18. 00 i Håndværker­
foreningens lokaler. Klostergade. 

Pensionister indbydes venligst. 
Indtegningsliste er fremlagt på opholds­

stuen. 
Indtegningen slutter d. 27/12. 

Festudvalget. 

Fredericia 
Fredericia afdeling afholder juletræsfest på 
hotel »Landsoldaten« søndag den 29. de­

cember 1974 kl. 18.00. 
Lokomotivmænd med tilknytning til Fre­

dericia samt pensionister og enker indbydes 
venligst. 

Indtegningslisten er fremlagt på opholds­
stuen. 

Pensionister kan indtegne sig hos afde­
lingskasserer A. Vilhelmsen. telefon 92 46 
37. 

P. a. v. 
N. P. J1111cker. 

Nyborg 
DL T Nyborg afdeling afholder ordinær ge­
neralforsamling onsdag d. IS.januar 1975 kl. 
15.00 på Missionshotellet. 

Dagsorden ifølge lovene. 
Efter generalforsamlingen serveres der 

gule ærter, I øl + I snaps for 25 kr. 
Pensionister indbydes venligst. 
Tilmelding til spisningen kan ske på telf. 

31 27 70 og 31 22 53 og ved opslag på op­
holdsstuen. 

Sidste frist er d. 13. januar kl. 18.00. 
P.a. , . 

A. f,:. Jo/1(/11.,en.

Arbejderbevægelsens Hvem-Hvad-Hvor 
en opslagsbog der vør have en selvfølgelig 
plads på alle Arbejderbevægelsens og Fag­
bevægelsens kontorer samt hos alle der inte­
resserer sig for og er engageret i fagbevægel­
sen. 

Her er bogens enkelte afsnit: 
A. Historisk oversigt.
B. Arbejderbevægelsen i de enkelte lande

og områder. 
C. Mænd og kvinder i arbejderbevægelsen

(biografier ).
D. Begreber og Institutioner.

Litteratur.
Register.

Bogen er skrevet af en gruppe historikere. 
som omfatter: Arkivar, cand. mag. Ib Gejl­
Arkivar, cand. mag. Finn H. Lau ridsen -
Arkivar, cand. mag. Do1Tit Andersen - Ar­
kivar, mag. art. Chr. R. lansen - Arkivar, 
cand. mag. Erik Korr Johansen. 

Arbejderbevægelsens H-H-H er en hånd­
bog for arbejderbevægelsens egne folk, men 
først og fremmest er det en bog for alle, der 
følger med i det politiske liv. Der er aldrig før 
kommet en tilsvarende bog i de nordiske 
lande. 

Arbejderbei•ægelsens Hvem-Hvad-Hvor 

Redigeret af: Overarkivar, dr. phil. Vagn 
Dybdahl, Erhvervsarkivet. 
Redaktional tilrettelæggelse: Erik Lang­
kjær. 
Illustrationer: Samtidige fotografier af begi­
venheder og personer, diagrammer m.m. 
Omfang: 448 sider. 
P1is 66,75. 

Satser for særlige ydelser 
Som fremgående af dette nummer af DL T
side 4 er satserne for særlige ydelser ændret. 
Med gyldighed fra 1.12.1974 er de for føl­
gende områder: 

kr. pr. time 

atpenge for tjene te i tiden 
kl. 17-22 ......................... 4.4 0 
Natpenge for tjeneste i tiden 
kl. 22-6 .......................... 6,95 
Godtgørelse for tjeneste på lørdage, 
søn- og helligdage. mandage, grund­
lovsdag og juleaftensdag, jfr. aftalens 
§ 2 ............................... 9.00 
Godtgørelse for delt tjeneste. der 
strækker sig ud over 12 timer .... 
Godtgørelse for tredelt tjeneste 

Lommebogen 1975 

2.03 
4,21 

Alle som pr I. december 1974 er aktivt med­
lem af Dansk Lokomotivmandsforening, 
får lommebogen gratis udleveret gennem de 
lokale afdelinger. 

Af restoplaget er der mulighed for andre at 
købe lommebogen ved henvendelse til for­
eningens kontor, Hellerupvej 44, 2900 Hel­
lerup. Prisen for lommebogen er 6,00 kr. 

Indbinding af DL T 
Ønskes Dansk Lokomotiv Tidende årgang 
1974 indbundet, kan bestilling herpå sendes 
til foreningens kontor, Hellerupvej 44, 2900 
Hellerup. Bestillingen skal være fremme se­
nest IS.januar 1975. Prisen for indbindingen 
er 30,00 kr. 
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