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Personaletilpasning 

I dagspressen har man kunnet læse, at DSB i følge 

finansminister Anders Andersen, og som en 

konsekvens af regeringens bestræbelser på 

gennemførelse af store besparelser i den offentlige 

sektor, skal skære personalestyrken ned med ca. 

1.500 mand over en 3-årig periode. Han udtrykker 

dermed noget, som nok hos adskillige beskæftigede 

ved DSB kan give ide om, at deres fremtidige 

beskæftigelse ved etaten kan blive problematisk. 

Giver Anders Andersen med sine udtalelser 

indtrykket af, at der i kravet om denne nedskæring 

ligger et resultat af regeringsovervejelser, må det 

imidlertid med at tallene sandsynligvis bygger på den 

konklusion, DSBs ledelse nåede til, og som gjordes 

bekendt for et par år siden i en rapport om status for 

DSBsstilling på transportmarkedet. I følge rapporten 

skønnedes, at der i de 5 finansår 1972-1977 kunne ske 

en tilpasning af personalestyrken, således, at den i 

5-års perioden ville gå ned med 2.650 mand. Dette

skøn bygger på gennemførte

rationaliseringsforanstaltninger sammen med

naturlig personaleafgang. Det er imidlertid en

forudsætning- siger rapporten - at der er en gunstig

virksomhedsøkonomisk udvikling og samtidig en

række kapitalkrævende investeringer, som ikke m:

angribes under skiftende konjunkturer eller berøn

af svingninger i samfundsøkonomien. På baggrund r.

DSBs hele økonomiske situation samt endvidere

under hensyntagen til den samfundsøkonomiske

udvikling i de senere år, står det imidlertid klart, at

ingen af de nævnte forudsætninger er - eller kan

påregnes at ville være til stede i en overskuelig

fremtid. Der er sandsynlig sammenhæng i

ministerens udtalelser og DSB-konklusionen m.h.t.

tallene, som regeringen formentlig har skelet til, men

er der sammenhæng med den barske virkelighed, når

man ser på forløbet af personaletilpasningen? Når

regeringens sparebestræbelser og rapportens

konklusion på det her behandlede område trækkes

frem, er det for at pege på inkonsekvensen mellem de

to ting. Rapporten, der bygger på megen teori,

forudsætter, at DSBs ledelse kan følge udviklingen

op i transportområdet og skaffe sig større

transportmængder og udføre arbejdet med

nedadgående personalestyrke gennem kontinuerlig

rationalisering, medens regeringen, eller

finansudvalget, begrænser DSB-ledelsens



muligheder for at ajourføre taksterne med de stigende 
omkostninger. At spare 500 mand pr. år virker ikke 
afskrækkende for de beskæftigede, hvis det sker ved 
naturlig afgang, men det, der kan gøre udspillet 
betænkeligt, er troen på, at der samtidig med 
rationalisering, støITe transportmængder og 
nedskæring af personalestyrken, skulle kunne køres 
videre i den udvikling, uden at det tilbageværende 
personales aftalemæssige rettigheder gås for nær. 
Lokomotivpersonalet har jo smertelige erfaringer 
med hensyn til det. Det er da også helt sikkert, at i 
det område kan personalestyrken ikke sættes ned -
tværtimod er den under udvidelse på grund af et 
tvingende behov - medmindre man nedsætter 
aktiviteterne, d.v.s. kører færre tog, og det kan 
næppe være ønskeligt. Omend vort kendskab til 
benyttelse af andre personalekategorier, for disses 
resp. arbejdsområdet, ikke kan være detaljeret, 
forekommer det os dog umiddelbart, at der ikke er 
størTe personalebesparelser at hente, hvorfor 
besparelser på driften sandsynligvis ikke kan få det 
ønskede omfang, uden at der skæres ned på 
aktiviteterne, eller også foretages yderligere 
nedskæringer i investeringsmidlerne, hvilket vil være 
lige hæmmende for DSBs udvikling. De løsninger 
eller resultater, der skal komme ud af besparelserne, 
bliver politisk betonede, og det må beklages, fordi det 
skorter på tillid til, at det folketing, vi har i dag, 
overhovedet er i stand til at gennemføre ting, som kan 
få nogen fornuftig virkning på samfundsforholdene, 
og som en del heraf, virksomheden DSB. 

90 år 
Den 3. august fyldte foreningens æresmedlem Rich. 
Lillie, 90 år. Til trods for den høje alder er Lillie i 
besiddelse af forbavsende stor vitalitet. Deltagelsen i 
foreningens kongres i maj understregede til fulde 

denne opfattelse. Enten det var kongressens faglige 
side eller de festlige sammenkomster deltog Lillie 
med interesse. 

Det er efterhånden et langt spand af år, som er 
forløbet siden udnævnelsen til materielforvalter be
tød at Lillie måtte træde ud af DLF og dermed sætte 
punktum for perioden 1918-1929 som foreningens 
formand. Virket i DLF satte sine positive spor. Det er 
fremhævet ved mange lejligheder. De glemmes ikke. 
Ændringer siden da er stadig sket til det bedre, men 
Lillie som alle år�ne siden har kunnet følge DLF's 
udvikling drager ikke umiddelbare sammenligninger. 
Han ved, at forudsætningerne for udviklingen er så 
forskellig fra en tid til en anden. 

Vi glæder os over at fødselsdagsbarnet op i så høj 
en alder har kunnet bevare så stor vitalitet og dermed 
muligheden for at følge de mange områder han har 
beskæftiget sig med. Vi ønsker at årene fremover 
fortsat giver denne mulighed. 

Hjertelig til lykke. 
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Storebæltsoverfarten 
udbygget for fremtiden 
AF C. E. ANDERSEN 

Bilfærgeforbindelsen 
Hidtil er kun omtalt togfærgefor

bindelsen mellem Korsør og Ny

borg. 

Bilfærgeforbindelsen blev ud

skilt ved etableringen i 1957 af den 

specielle færgeforbindelse mellem 

de nye færgehavne ved Halsskov 

og Knudshoved. 

Derved reduceredes sejldistan

cen for biloverførslen fra25 til 19 km. 

Motorvejene førtes direkte til de 

nye færgehavne. Der skabtes bedre 

opstillings- og tilkørselsforhold. 

Der byggedes nye, store specielle 

bilfærger. 

Til denne forbindelse er der hidtil 

bygget tre bilfærger med 2 dæk for 

biler, først »Halsskov«, dernæst 

»Knudshoved« og »Sprogø«. Disse

to har jernbanespor på hoveddæk

ket, og de kan derfor indsættes på

Korsør-Nyborg-ruten eller Rød

byhavn-Puttgarden-ruten. Om

vendt kan også de egentlige togfær

ger, der hører til Korsør-Ny

borg-ruten, lejlighedsvis sejle på

bilfærgeruten.

Den fjerde bilfærge til Hals

skov-Knudshoved-ruten, Arve

prins Knud«, har mellem de to dæk 

et mellemdæk, der kan løftes op til 

hoveddækkets loft eller sænkes 

ned, så det_ kan fungere som et tre

die dæk. I så fald bliver færgens 

personbilkapacitet meget stor. Men 

selv hoveddækket kan da ikke tage 

store lastbiler, idet loftshøjden re

duceres fra 3,9 til 2,6 m. Sidste år 

kom den femte færge til, ligeledes 

en tredækker. Den er principielt af 

samme konstruktion; dog har dens 

hoveddæk betydelig højde, 4,3 m, 

når den bruges som todækkerfær

ge, men kun 2,8 m, når den bruges 

som tredækkerfærge. 

Høje lastbiler kan derfor ikke 

overføres med disse færger, når de 

sejler som tredækkerfærger. Last

bilerne må benytte to-dækker-fær-

gerne eller de egentlige togfærger, 

som nu og da indsættes på ruten. 

Med 5 færger i drift kan der indfø

res regelmæssig halvtime-drift. 

Men da Fehmernbælt-ruten har 

utilstrækkelig biltransportkapaci

tet, har man i sommertiden måttet 

overføre »Knudshoved« hertil, 

fordi den har to dæk, det ene for 

biler, det andet for biler eller bane

vogne. 

Færgernes brutto-omløbstid er 

150 minutter. Da der sejles med 4 

færger, er den gennemsnitlige tids

afstand 37½ minut, som dog fikse

res til skiftevis 35 og 40 minutter. 

idet der normalt sejles med 4 store 

bilfærger på ruten. 

Det har altså ikke været muligt at 

indføre den ideale halvtime-drift 

endnu. Det kan først nås, når der 

anskaffes en bilfærge mere. 

Denne kan formodentlig snart 

bestilles, og det vil måske ske fyl

dest allerede i indeværende år, 

skønt statens økonomi nok nød

vendiggør yderste forsigtighed 

m.h.t. nyinvesteringer.

Der er altså udsigt til, at det snart

bliver muligt at sejle med 5 meget 

store bilfærger over Storebælt i re

gelmæssig halvtime-drift, i det 

mindste på de tider af året, hvor der 

er megen biltrafik. 

Det indebærer, at bilfærgefor

bindelsen bliver omtrent fuld

kommengjort. Tidsafstandene bl i

ver moderate. Den samlede kapaci

tet bliver stor. Afgangstidspunk

terne bliver lette at huske. 

Det er et stort fremskridt. - Men 

det bliver næppe tilstrækkeligt i det 

lange løb. 

Samvirke mellem 
togfærgerne og bilfærgerne 

Storebæltsove1fartens tog- og 

bilforbindelser kan i det væsentlige 

A/1erna1ive karle trafikforbinde/ser direkle 

mellem Sjællands allerede udbyggede jern

bane- og molorvejssystem og det cen1rale 

Jylland. 

De stiplede linier viser a/1ernative sej/for

bindelser for bilfærger eller bil + log-færger. 

Den heil optrukne linie viser en mulig Jas! 

forbindelse, det være sig en bro for biler og 

ev/. tog, eller en tunnelfor tog, incf. billran

sporlerende log. 

Sej/dislancen i de viste linier er mellem 

færgehavnen ved Kalundborg og ved Ende

lave 52 km, mellem Kalundborg og Søgrund 

56 km, mellem Kalundborg og Svanegrund 

48 km. En Svanegrund-havn kan dog place

res østligere eller vest/igere, hvorved sej/ru

ten kan blive korlere, eller hele ruten blive 

kortere. 

Ved af forlægge Sjællands-lermina/en fra 

Kalundborg til Røsnæs kan alle disse sejlru

ter forkones med / 6  km, -allså henholdsvis 

36, 40 og 32 km. 

For/ægges Jyllands-terminalen 1il Sam

søs Øs/side, kan sej/rutens længde reduceres 

1i/ 17 km. 

Denne sidste lrafikforbindelse vil imidler

tid kos/e mange gange så meget som de 

første ,fordi den forudsæ//er en bro over det 

dybe farvand mellem Svanegrund og Sam

sø. 

Selv 0111 sej/distancen derved kan blive 

slort se! halveret, betyder del kun ube1ydelig 

lidt i absolut må/ for sej/tiden og rejsetiden. 

-Dette er påpeget i DLT allerede 1955, bl.a.

s. 285.

Det betyder ikke synderlig meget for rejse

tiden, om færgehavnen på Sjællandssiden 

placeres ved Kalundborg eller Røsnæs. 

Kalundborg havn og færgehavne ved En

delave-Søgrund og Svanegrund vil med de 

nu brugte færgetyper, hvis servicehastighed 

er godt 30 km i timen, blive I¾ time. Men 

1•ed indsæ11e/se af noget hurtigere færger 

kan den reduceres 1il ca. I½ time. 

Der kræves da blot 4 færger i drift, for at 

der kan blive afgange fra begge sider hver 

lime. 

fungere hver for sig. Men de kan 

også fungere i samspil, idet man 

under hensyn til de skiftende spids

belastninger af persontogtrafikken, 

godstogtrafikken, personbil- og 

lastbiltrafikken kan overføre færger 
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geforbindelsen og omvendt. Des
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færger. 

Når 3 hurtige togfærger afvikler 

størstedelen af persontogstrafikken 
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6 personbiler og 75 lastbiler. 
Hvis der i travle timer indsættes 

to af de ældste togfærger på bilfær
geruten som supplement til de stør
ste af bilfærgerne, kan disse sejle 
som tredækkerfærger og derfor 
overføre personbiler i stort antal, 
medens togfærgerne kan overføre 
de største lastbiler. 

Sejles der med 2 todækker-bil
færger og 3 tredækker-bilfærger, 
samt 2 ældre jernbanefærger, bliver 
den samlede timekapacitet ca. 750 
personbiler pr. retning eller 300 
personbiler og 100 lastbiler. 

Tænker man sig, at der bygges 
yderligere to bilfærger, så det sam
lede antal store, moderne bilfærger 
bliver 7, hvoraf de fleste med 3 
dæk, og disse næsten alle med så 
stor fri højde over hoveddækket, at 
de kan overføre de højeste lastbiler 
ligesom todækkerfærgerne kan det, 
bliver det antagelig muligt at sejle 
med 20 minutter mellem hver fær
geafgang, omend nok knebent, da 
omløbstiden må være 140 minutter. 

I så fald bliver kapaciteten godt 
900 personbiler eller 450 personbi
ler og 150 lastbiler pr. time. 

Forøges færgeflåden til 10 færger 
i drift - der må da være l i reserve -
kan tidsafstanden mellem færgerne 
reduceres til 15 minutter. 

Kapaciteten bliver da ca. 1250 
personbiler i timen eller ca. 600 
personbiler og 175 lastbiler i timen. 

Til sammenligning hermed kan 
anføres, at kapaciteten af en Store
bæltsbro med 6 kørebaner og 2 hol
debaner er 2.140 biler pr. time, når 
de 25% af bilerne er lastbiler, og når 
det kræves, at trafikken skal afvik
les, om ikke helt jævnt, så dog så 
godt, at den kan defineres som ser
viceniveau C. 

Imidlertid har de til- og fraføren
de motorveje normalt kun 4 vogn
baner. På Vårby Bakke syd for Sla
gelse, der er længere og stejlere end 

en Storebæltsbro, er der dog et par 
ekstra vognbaner af hensyn til de 
langsomste lastbiler. 

Selv med det nævnte store antal 
bilfærger bliver færgerutens kapa
citet kun omkring det halve af en 
motorvejs kapacitet og lidt over en 
trediedel af Storebæltsbroens ka
pacitet, hvis denne udbygges med 
henblik på, at hele motorvejssy
stemet med tiden får 6 vognbaner. 

Kan man sejle med endnu flere 
færger? 

Det kan man naturligvis nok. 
Det er måske ikke helt urimeligt i 

betragtning af, at færgernes brænd
stofforbrug kun er omkring 500 kg 
dieselolie pr. tur. Prisen var tidlige
re ca. 20 øre pr. kg, men er i de 
sidste måneder steget til ca. 60 øre. 
Selv med den pris koster det mind
re end 1 kr. i brændstofudgifter pr. 
overført bil, når færgerne er fyldt. 
Derimod bruger bilerne for flere 
kroner benzin pr. tur, når de skal 
køre ad en eventuel bro. 

Personaleudgifterne til færgedrif
ten er også moderate, vurderet i for
hold til personaleudgifterne f.eks. 
til lastbiltrafikken. 

Men med et stigende antal stor
færger i drift melder problemet om 
færgeforbindelse kontra fast for
bindelse sig stærkere. 

Skal der bruges mere end 5 fær
ger i drift, melder problemet sig, om 
trafikken overhovedet bør søges 
koncentreret til Halsskov-Knuds
hoved alene. 

Storebæltsruten og 
Kattegatsruten i samarbejde 

Storebæltsforbindelsen er kun en 
blandt mange forbindelser mellem 
Øst- og Vestdanmark, og de har 
hver for sig deres specielle funkti
oner, således at Storebæltsforbin
delsen tjener trafikken mellem 
Sjælland og Fyn + Jylland syd for 

Vejle, medens de nordlige forbin
delser tjener trafikken mellem Sjæl
land og Jylland nord for Vejle (med 
halvanden gange så mange bebo
ere). 

Statsbanerne driver selv en af 
disse forbindelser, nemlig »Hurtig
ruten« mellem Kalundborg og År
hus. 

Når Storebælt_sforbindelserne 
mellem Korsør og Nyborg og mel
lem Halskov og Knudshoved er 
forbedret eller kan forbedres på re
volutionerende måde, så er tanken 
nærliggende, om også »Hurtigru
ten«, nu mellem Kalundborg og 
Århus (94 km), kan forbedres revo
lutionerende? 

Fra Jylland, syd for Århus og 
nord for Horsens Fjord, strækker 
der sig en række grunde - Søby 
Rev, Søgrund, Svanegrund - langt 
mod øst, en tidligere landryg. Den 
når omtrent frem til Samsø, dog ik
ke helt, idet der er et dybt farvand, 
flere kilometer bredt, mellem den 
østligste af grundene, Svanegrund, 
og Samsø. 

Endelave hører faktisk med til 
dette system, for så vidt som et un
dersøisk rev med ubetydelig vand
dybde strækker sig fra Endelave op 
mod de nævnte grunde, dog adskilt 
fra dem ved et par kilometer med 
dybder på 6-7 m. 

Man kunne bygge en færgehavn 
her enten ved østsiden af Endelave 

Hurtigrutens færger kunne da 
bruge denne havn som Jyllands
terminal i stedet for Århus. 

Ud fra en helhedsbetragtning er 
det temmelig ligegyldigt, hvilket af 
de lokale alternativer der foretræk
kes. Hvert af dem har sine fordele 
og sine ulemper. 

Sejldistancen fra Kalundborg 
Havn til en havn ved Svanegrunds 
østende vil blive ca. 45 km eller 24 
sømil. Til Svanegrund vil der blive 
49 km eller 26 sømil. Til Søgrund vil 



der blive 54 km eller 29 sømil. Til 
Endelave vil der blive 49 km eller 26 
sømil. 

Moderne færger kan gøre turene 
mellem Kalundborg og en af disse 
havne på 1½-1¾ time. Bruttoom
løbstiden må da blive 4-5 timer. 

Indsættes der 4 eller 5 færger i 
drift, kan der indføres time-drift. 

På Kalundborg-Århus-ruten 
bruges nu to DSB-færger, »Prin
sesse Anne Marie« (1960) og »Prin
sesse Elisabeth« (1964). De er me
get hurtige efter DSB-målestok, 
idet servicefarten er 18½ knob, 
hvilket dog ikke er meget i sammen
ligning med den fart, de fleste fær
ger mellem England og Fastlan
det sejler med. Skønt de er 104,7 m 
lange, er deres biltransportkapaci
tet ikke særlig stor, kun ca. 100 per
sonbiler. 

På den private Kalundborg-Ju
elsminde-rute bruges 4 færger, som 
er lidt mindre, men som har lidt 
større biltransport-kapacitet. 

Tænker man sig, at begge ruter 
baseres på en ny Jyllands-færge
havn et af de angivne steder, så kan 
der med 6 færger til rådighed sejles i 
time-fart; og selv da kan der stadig 
holdes en færge i reserve, eller den 
kan indsættes regelmæssigt som 
ekstrafærge. 

Tænker man sig, at der yderlige
re indsættes 4 moderne færger, 
f.eks. af omtrent samme type som
den nyeste tredækkerfærge på 
Halsskov-Knudshoved-ruten, kan 
der indføres halvtime-drift. 

Også mulighed for 
både bil- og togtrafik 

En anden mulighed er at bruge 
færger, som kun har to dæk, og hvis 
hoveddæk har jernbanespor. 

Så kan de også overføre jernba
nevogne, endda både godsvogne, 
eksprestogsvogne og lyntog, om
end med begrænset togkapacitet, 

hvis de skal overføre mange lastbi
ler, personbiler og rutebiler. 

Dette kræver imidlertid ret om
fattende nye færgehavneanlæg bå
de ved Kalundborg og på Jyllands
siden. 

Desuden forudsætter det, at der 
bygges en ny jernbane fra havnen 
ved Svanegrund eller Endelave el
ler Søgrund til Jyllands kyst og vi
dere til Århus. Det må blive en ny 
jernbane hele vejen, fordi Od
der-Århus-banen ikke kan udnyt
tes undtagen på enkelte stræknin
ger og selv der kun efter fuldstæn
dig ombygning. - Denne bane må 
blive 55 km lang fra Svanegrund el
ler Endelave til Århus og ca. 45 km 
lang fra Søgrund til Århus. 

I sidste version vil den koste 
henved 500 mill. kr., havnen indbe
fattet. I de første tilfælde vil forbin
delsen koste væsentligt mere, fordi 
der skal bygges meget længere 
dæmningsstrækninger og måske 
også nogle hundrede meter bro
strækning mellem Søgrund og Sva
negrund samt en bro til Endelave, 
hvis havnen placeres der. 

Både de hurtigste personbiler og 
de hurtigste tog vil da kunne køre 
fra København til Århus på ca. 3½ 
time - mod 4½-5 timer via omvejen 
over Fyn. 

Bygges der senere en fast forbin
delse mellem Sjælland og Jylland, 
kan togtiden reduceres til godt 1 ti
me og biltiden til godt 2 timer. 

Nærmere herom i DL T for 
sept.-okt.-nov. 1968. 

Det bliver da muligt at indføre 
den praksis, at der hver time kører 
et lyntog mellem København og 
Århus via Kalundborg - Odder. Og 
et intercitytog mellem København 
og Århus via Odense-Frederi
cia-Vejle. 

Køreplanen kan eventuelt fast
lægges således, at togene ankom
mer til Århus omtrent samtidig, så 

passagererne kan udskiftes, hvor
efter lyntoget kan fortsætte til Ål
borg-Frederikshavn og interci
ty-toget til Viborg-Struer; desuden 
kan et tilsluttende tog køre fra År
hus til Silkeborg - Herning - Struer 
Skern. 

En sådan udbygning af den nord
lige forbindelse vil blive et side
stykke til den, der nu er fuldført for 
den sydlige forbindelse for den 
kombinerede tog-færgetrafik, og 
som formodentlig snart også kan 
indføres for færgeforbindelsen. 

Både i syd og nord: Timetakt for 
togfærger og tog samt halvtimetakt 
for bilfærger og fjernrutebiler. 

Tilsammen kan de udføre for
skellige trafikale funktioner, byde 
på gode forbindelser og på stor ka
pacitet. 

De kan realiseres på kort tid og 
for små beløb og dog muliggøre en 
god d1iftsøkonomi. 

Om de så en gang med fordel kan 
erstattes med faste forbindelser, 
det være sig broforbindelser eller 
tunnelforbindelser bl.a. for bil trans
porterende tog, er en anden sag. 
Det afhænger bl.a. af trafikkens 
vækst, energisituationen m.m. 

Det er dog værd at hæfte sig ved, 
at en fast forbindelse i den nordlige 
rute vil gøre det muligt at køre med 
tog fra København til Århus på godt 
1 time og med bil på godt 2 timer. 

En fast forbindelse i den sydlige 
rute vil gøre det muligt at køre med 
tog fra København til Århus på ca. 
3 timer (uden standsninger under
vejs), altså lidt hurtigere end ad den 
nordlige rute med jernbanefærger. 
Men person- og især lastbilerne må 
bruge længere tid, selvom chauffø
rerne ikke tager en hvilepause un
dervejs. 

Så den nordlige rute vil under alle 
omstændigheder blive den hurtig
ste for størstedelen af trafikanterne 
mellem Øst- og Vestdanmark. 

7 



8 

Kongressen 1974 

Uddrag af kongresreferatet 

Navneopråb af repræsentanter 

Sekretæren, K.B. Knudsen, 
meddelte, at der var en enkelt æn
dring og tilføjelse til navnelisten, 
der var udleveret, idet N. E. Anders
son, Ab, ikke kunne møde, hvotfor 
Ab i stedet ville være repræ enteret 
af Th. Madsen. 

Følgende repræsentanter deltog: 

Gb 

» 

» 

» 

» 

» 

J.A.D. Thillemann 

P.K.Kristensen 

E. Vestenbæk

P.Clausen

R.Mortensen

E. W.Olsson 

» O.Christoffersen

Hg! A.C.Quaade

» S.O.Steen

» R.W.Kristiansen

Av B.O.Christensen

» K.E.Kristensen

» A.Odgaard

» E.H.Bekker

» O.J.Svensson

Hg A.Schmidt

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkas 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Elf 

Lkf 

Lkas 

Lkas 

Lkas 

Lkf 

Od 

Fa 

» 

» 

» 

» 

Pa 

» 

P.A.L.Jørgensen 

H.K.Petersen 

A.Wilhelmsen

H.E.Larsen

O.H.Hansen

F.Mølgaard

Th. ielsen

C.Jensen

Tdr P.F.Behr

Es H.M.Barlo

» V.P.G.Thomsen

Str B.S.Kristen en

» 

Fh 

Ab 

» 

Rd 

Ar 

» 

» 

K.R.Christensen 

S.A.A.Hansen 

Th.Madsen 

I.D.Fjellerad

N.Larsen

E.G.Appel

E.A.Lønnqvist

K.D.Ch,istensen

» M.B.Peder en

» H.C.Dam

» H.A.H.Thomsen

» Mogens Hansen

Vg E.E.Jensen

Hr A.Lauridsen

» M.B.Rasmussen Lkas Hovedbestyrelsen: 

Ro K. Juul Rasmussen Lkf 

Næ B.I.Sørensen Lkf 

Ge J.O.Jensen Lkf 

Rf S.G.L.Peder en Lkf 

» H.E.Holst Lkf 

Kb E.J.V.Høtoft Lkf 

Kø H.E.Jørgensen Lkf 

» O.P.S.Jørgensen Lkf 

» B.R.Hansen Lkf 

Ng C.V.Rasmussen Lkf 

» C.W.B.E.Jørgensen Lkf

E. Greve Petersen

K. B. Knudsen

G. A. Rasmussen

P. J. J. Busk

E. C. L. Christiansen

S. Juul Madsen

. P. Junker

M. W. Pedersen

V. Dorner

F. C. Christensen

A. K. Johansen

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkas 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkf 

Lkas 

Lkf 

Lkf Punkt 2. Fastsættelse af kongressens 

forretningsorden 

Formanden forelagde forret
ningsordenen, der blev godkendt 
uden kommentarer. 

Punkt 3. Valg af kongressens til

lidsmænd 

Formanden foreslog på hoved
bestyrelsens vegne følgende, om 
valgtes: 

Dirigenter: P .J .J. Busk, hoved
bestyrelsen, R. Mortensen, Gb og 
C. Jensen, Pa.

Protokolsekretærer: S. Juul
Madsen, hovedbestyrelsen og O.J. 
Svensson, Kh. 

Protokolrevisorer: A.C. Quaade, 
Hg! og K. Juul Rasmussen, Ro. 

s 
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Punkt 4. Beretning om foreningens 

virksomhed 

Den af formanden E. Greve Pe

tersen aflagte beretning er tilgået 

medlemmerne i personligt eksemp

lar. 

Landsoplysningsudvalgets beret-

ning for kongresperioden 1970-74 

Landsoplysningsudvalgets be

retning for kongresperioden 1970 til 

1974 vil som tidligere blive delt i de 

tre dele, som udvalgets arbejdsom

råde omfatter, den organisatoriske 

og konsulterende del, kursusvirk

somheden og studierejserne. Her

udover vil jeg til slut beskæftige mig 

med visioner, eller de problemer 

der tegner sig for voksenunder

v1smngen og det faglige oplys

ningsarbejde. 

Det organisatoriske 

I udvalgets sammensætning har 

vi, i lighed med hovedbestyrelsen, 

måttet tage afsked med lkf. N.K. 

Jensen på grund af hans overgang 

til anden stilling. N.K. Jensen, må

ske bedre kendt som Nold, har i de 

sidste 10 år lagt et stort arbejde i 

foreningens oplysningsarbejde, 

som en dygtig gruppeleder på vore 

kurser, og som udvalgets ekspert 

på løn- og pensionsområdet. Vi har 

gjort stor brug af Nolds arbejds

kraft, og jeg vil gerne her i beret

ningen takke ham for godt samar

bejde og kammeratskab. 

Vi var heldige, at suppleanten for 

vestområdet, lkf. Volmer Dorner, 

Esbjerg, var en prøvet og dygtig til

lidsmand, og det er vor opfattelse, 

at han helt er faldet ind i det team, 

som udvalget altid har arbejdet 

som. 

AOF's repræsentant i udvalget 

sekretær Otto Nielsen, har vi ogåså 

efter 9 år måttet tage afsked med, 

da han blev forstander på DASF's 

højskole Langesøhus ved Silke

borg. Vi har ved hans afsked fra 

AOF haft lejlighed til at takke for de 

tips, han som oplysningsmand gav 

os. 

Den konsulterende virksomhed 

Den konsulterende virksomhed, 

har som de tidligere år, heller ikke i 

denne periode skabt store proble

mer for udvalget, idet henvendel

serne har været sparsomme. 

I nogle tilfælde har vi hjulpet med 

fremskaffelse af foredragsholdere, 

ligesom vi har kunnet være formid

lerne ved gennemførelse af højsko

leophold. Den gældende refusions

ordning har naturligvis også været 

med til at støtte arbejdet de steder, 

der har været aktivitet. 

Hele dette område stiller os over

for vanskeligheder, al den stund 

man i de store oplysningsforbund, 

amter og kommuner, kan tilbyde 

undervisning på mere ideelle ste

der, set ud fra deltagernes bopæl, 

end vi er i stand til på det lokale 

plan. Der er imidlertid fra AOF's 

side i mange kredse gjort meget for 

at udvide studiekredstilbudene, så 

også de specielle ting som kunne 

interessere vore medlemmer er 

med. Vi vil efter en forudgående 

indstilling søge at støtte initiativer, 

der tages på dette område. Men jeg 

skal som nævnt senere komme ind 

på de muligheder, der er til stede på 

baggrund af de senere vedtagelser 

på uddannelsesområdet. 

Kursusvirksomheden 

Kursusvirksomheden har altid 

været udvalgets mærkesag, udfra at 

vi på kurserne kan tage de proble

mer op, som er aktuelle for forenin

gens virksomhed. Der er i kongres

perioden gennemført 6 kurser, 

fordelt med et tillidsmandskursus, 

tre kurser for afdelingsformænd og 

hovedbestyrelsesmedlemmer og to 

introduktionskurser for nye med

lemmer. 

Vi ved, der har været nogen util

fredshed med, at man ikke i højere 

grad har taget hensyn til tillids

mandskurserne, men som allerede 

nævnt er det på kursusområdet, vi 

har mulighed for at følge forenin

gens problemer op, og det er ikke 

nogen hemmelighed, at de store 

strukturornlægninger der har fun

det sted i samfundet, og i virksom

heden DSB har givet foreningens 

ledelse behov for at 'få de ledende 

tillidsmænd i tale, samt løbende 

orientere om ændringerne. 

Det var forøvrigt tanken, at et 

tillidsmandskursus skulle have væ

ret afholdt i efteråret 1973, men den 

tilspidsede personalesituation 

gjorde det ikke muligt at skaffe den 

fornødne frihed. 

Tillidsmandskurset i december 

1970 havde som gennemgående te

ma »Fremtid og velfærd« med ialt 

42 deltagere. 

Kursus for formænd og hovedbe

styrelsesmedlemmer blev afholdt i 

november 1971 og havde som gen

nemgående tema »Samarbejde«, 

hvor vi for første gang havde gen

nemgående undervisning ved da

værende sekretær i LO Poul Erik 

Schmidt og konsulent Julius 

Tschertok. Vi fik iøvrigt også på 

dette kursus lejlighed til at præsen

tere tillidslægen for tillidsmændene. 

På grund af den store beslutning 

der skulle tages af den danske be

folkning i 1972 om indmeldelse i EF 

eller ej, afholdt udvalget et kursus 

for formænd og hovedbestyrelses

medlemmer, hvor der i særlig grad 

blev lagt vægt på transportproble

merne. 

Indførelse af områdedrift ved 

DSB måtte naturligvis også give en 

forpligtigelse til orientering af vore 
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ledende tillidsmænd. Vi gennem

fø1te derfor et kursus om dette em

ne kombineret med spørgsmål om 

fremtidens organisationsdannelse. 

Vi har i perioden ligeledes haft 

mulighed for at fortsætte med kur

sus eller introduktion af forenin

gens nye medlemmer, hvor vi i 

samarbejde med DSB fortæller om 

den nye organisation og arbejds

plads. To kurser af denne art er 

gennemført i maj 1971 og septem

ber 1972. Vi håber at kunne fortsæt

te i tiden fremover, idet det er af 

betydning for nye medlemmer at 

blive gjort bekendt med de organi

sato1iske forhold, hvorunder der 

arbejdes inden for lokomotivmæn

dene. 

Alt i alt kan det vel siges at være 

et ret godt resultat, at der i en kon

gresperiode kan gennemføres et så 

stort kursusprogram, og havde de 

nuværende personaleforhold ikke 

bremset kunne endnu et lægges til. 

Det skal dog nævnes, at det ikke 

havde været muligt økonomisk, 

hvis ikke hovedbestyrelsen havde 

haft den positive indstilling som til

fældet er. Salget af feriehjemmet 

har ramt landsoplysningsudvalget 

hårdt, både på det økonomiske om

råde, men også på andre områder, 

idet der på Røsnæs var tilvejebragt 

en særlig intim stemning om kur

susvirksomheden, som det vil blive 

svært at finde andre steder. 

Det er dyrt i dag at leje sig ind på 

kursusejendomme, men indtil nu er 

vi blevet hjulpet, ved at kunne be

nytte DSB's feriehjem ved Knuds

hoved. Tre af de omtalte kurser er 

blevet afholdt på Røsnæs, og de 

sidste tre på Knudshoved. 

Studierejserne 

Studierejserne i 1970 til 1974 star

tede som omtalt på sidste kongres 

med rejsen til England i april. 

I den efterfølgende periode har vi 

gennemført tre studierejser og en 

kulturrejse. Den sidstnævnte gik i 

april 1973 til Rusland med besøg i 

Leningrad og Moskva, og der var 

på denne tur mulighed for at tage 

damer med, og deltagertallet blev 

da også 86. Det giver måske mulig

hed for at fortsætte, hvis et egnet 

rejsemål findes. 

Af de egentlige studierejser gik 

den første til Braunschweig i Vest

tyskland, hvor vi så på fremstillin

gen af jernbanemateriel hos firmaet 

Linke-Hofmann-Buch. 35 med

lemmer deltog. 

I efteråret 1972 var vi på besøg i 

Paris for der og i Blanc Misseron at 

studere gasturbinelokomotiver. 

Der deltog ligeledes ca. 35 med

lemmer. 

I 1973 gentog vi en tidligere tur til 

Berlin, idet vi dog i Vestberlin den

ne gang besøgte AEG for at se de 

generatorer der skal opstilles i MZ 

til togopvarmning. Her deltog kun 

20, men det skyldes nok Ruslands

turen i april. 

Oplysningsarbejdet 

Som det allerede er nævnt under 

omtalen af konsulterende virksom

hed, og med hensyn til salg af fe-

1iehjemmet, har vi naturligvis i ud

valget måttet tage en drøftelse af 

fremtiden op. 

Baggrunden er naturligvis den 

økonomiske, og om vi får nok for de 

penge der i dag er afsat til oplys

ningsarbejde i foreningen. Af ud

giftsposten kan nævnes at blot en 

post som optold på kurser, i kon

gresperioden er fordoblet, og hertil 

kommer en enorm stigning i hono

rarer til medvirkende foredrags

holdere og instruktører, hvis man 

virkelig ønsker eksperter. 

Oplysningsvirksomhedens ind

tægt på I kr. pr. medlem pr. måned 

giver ca. 20.000 kr. pr. år. Da et 

ugekursus kommer op på en udgift 

mellem 25- og 30.000, vil det ikke 

være svært at se, at aktiviteten må 

blive meget begrænset. Kun ho

vedbestyrelsens positive i ndstiUing 

har kunnet medvirke til øget aktivi

tet. 

Ud fra disse overvejelser, har 

udvalget diskuteret muligheden for 

i højere grad at satse på den uddan

nelse, der er fastlagt i kursusplan 

for AOF, hvor et modulsystem sik

rer tillidsmændenes uddannelse 

over en årrække. En nærmere for

klaring er vel på sin plads. 

Ved overenskomstforhandlin-

gerne mellem LO og Dansk Ar

bejdsgiverforening blev der enig

hed om fra den 28. marts 1973 at 

oprette en uddannelsesfond med en 

foreløbig ramme på I øre pr. præ

steret arbejdstime. Indenfor de om

råder, der deltager i denne indbeta

ling, blev beløbet mellem 9 og 10 

mil I. kr. 25 pct af beløbet blev bånd

lagt til fælles uddannelsesformål 

indenfor samarbejde, sikkerhed 

m.v. for arbejdsledere og lønmod

tagere. Den resterende del, ca. 61/4

mill stod tilbage til den faglige til

lidsmandsuddannelse, og på det

grundlag udarbejdede LO og AOF

et uddannelsesprogram, som star

tede den I. januar i år.

Forskellige forhold gjorde, at vi 

for vo1t vedkommende ikke er 

kommet med fra starten. Tvivls

spørgsmål måtte afklares, og et 

møde i AOF den 29. april i år har 

afklaret disse problemer. 

I erkendelse af at tjenestemands

området har været forsømt fra 

AOF's side, sætter den faglige afde

ling en konsulent på således, at man 

skulle kunne få koordineret denne 

virksomhed. Forholdene er jo, at vi 

på nogle områder har særlige inte

resser, hvorimod vi på andre med 

udbytte kan deltage i den generelle 

tillidsmandsuddannelse. 
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Det bliver naturligvis op til det 

nye landsoplysningsudvalg og ho

vedbestyrelsen at afstikke retnings

li nierne for det fremtidige program i 

uddannelsen af tillidsmænd. Men 

her kort hvad tanken går ud på. 

Et helt uddannelsesprogram er 

opstillet med moduler af varierende 

tidsstørrelser og med forskellige in

teresseretninger som f.eks. sikker

hed, samarbejde, organisationsar

bejde, økonomi og regnskabsfor

ståelse, socialpolitik, miljøproble

mer o.m.a. 

Forudsætningen for at kunne føl

ge disse uddannelsesmoduler er, at 

man har deltaget i et forbundskur

sus og et grundkursus af hver 80 

timers længde og med et ganske be

stemt indhold. Forbundskurserne 

skal afholdes på lokalt plan, og for 

grundkursernes vedkommende 

kunne man evt. finde frem til et 

samarbejde med andre tjeneste

mandsorganisationer. 

Efter disse to kurser med rele

vante grundbegreber i organisa

tionsarbejde, kan man fortsætte ind 

i uddannelsessystemet efter den 

retning, man er interesseret i, eller 

som organisationen har behov for. 

Disse tanker er nye, men jeg tror, 

at udvalget igennem en fornuftig 

planlægning vil få mulighed for at 

tilbyde bedre uddannelsesmulighe

der fremover. 

På det før omtalte møde blev det 

konstateret, at også andre tjene

stemandsorganisationer har pro

blemer på det lokale område. AOF 

lovede de1for på landsplan at ville 

tilskynde de enkelte lokalafdelinger 

af AOF til at tage problemer op ret

tet mod tjenestemandsforhold i 

studiekredse, og med hensyntagen 

til vor arbejdstid. Jeg opfordrer til 

at deltage i disse, og vil samtidig 

bede dem, der har interesse i oplys

ningsarbejde om aktivt at gå ind i 

AOF's arbejde på lokalt plan. 

Afslutning 

Som det vil ses, er der stadig 

hurdler, vi skal over i oplysnings

arbejdet. Vi må samordne virk

somheden, så vi får det mest mulige 

ud af det til gavn for foreningens 

virke. Jeg er ikke i tvivl om, at det 

skal lykkes, idet vi fra alle sider har 

mødt en stor forståelse for arbej

det. 

Jeg vil gerne slutte beretningen 

med at bringe en tak til hovedbesty

relsen, foreningens daglige ledelse 

og kontoret på Hellerupvej for 

hjælp, råd og vejledning. Ligeledes 

tak til DSB's ledelse, hvor vi i alle 

afdelinger møder megen forståelse 

for vort virke. Sidst men ikke 

mindst en tak fra min side til kam

meraterne i landsoplysningsudval

get. 

Med disse ord stiller jeg landsop

lysningsudvalgets beretning til 

kongressens videre bedømmelse. 

Debat om beretningerne 

R.W. Kristiansen, Hg!. Spørgs

målet angående oprykningsstillin

gerne var både for ham og mange 

andre uforståelig, idet man havde 

fået opfattelsen af, at vi skulle sæl

ge dage for oprykningerne. Det 

havde manglet i beretningen, som 

han iøvrigt ville takke for. Efterly

ste de1for rigtige og nøjagtige op-

1 ys ninger om grundlaget, hvorpå 

der var forhandlet. Var det på 

grundlag af salg af fritid, ville man 

sige fra på Hg!. I relation til den 

forkerte førte personalepolitik måt

te 100 i 18. og 120 i 17. lrm for at 

hjælpe DSB betegnes som en narre

sut. 

0. Christoffersen, Gb. Takkede

for udførlig beretning, men mente 

ikke, det kunne være rigtigt, at til 

gangen til lokomotivmandsstillin

gen er tilfredsstillende, når der an

tages folk i 50 års alderen hertil. 

Fandt det uantageligt, at vi skulle 

ofre to dages frihed mod betaling på 

instruktion i det nye SR. 

Han tilkendegav sin tilfredshed 

med forslagene fra tjenestetidsud

valget, idet de efter hans opfattelse 

var i overensstemmelse med de for

slag, der har været fremme i med

lemskredsen. 

Med hensyn til et forslag fra Pa 

afdeling i 1970 om fø11idspensione

ring af lokomotivmænd, som blev 

vedtaget med stort flertal, ønskede 

han oplyst, om der var gjort noget 

ved forslaget, eller om det var be

gravet i en skuffe på Hellerupvej. 

S.G.L. Pedersen, Rf. Ønskede be

kræftelse på, at de omtalte stillinger 

på formandsmødet var helt sikre. 

B.S. Kristensen, Str. Takkede 

for beretningen. På et chefmøde om 

DSB's organisation på Rungsted

gård var opridset nogle elementer 

for den enkelte medarbejder, der i 

henhold til DSB-bladet nr. 4 i år 

omhandlede følgende: Tryghed, 

arbejdets nødvendighed, påskøn

nelse af arbejdets indsats og at blive 

betragtet som menneske. Håbede 

dette fremover ville afspejle sig i 

turene, velfærdsforanstaltninger, 

afløsning for ferie o.Lign. 

Turenes stramning efterlod den 

opfattelse, at lokomotivmændene 

var robotter og ikke mennesker. 

Velfærdsforanstaltningerne har ik

ke den standard, men kan forlange 

i 1974. Er værelserne endelig no

genlunde istandgjort, blev de fra 

DSB's side inddraget til andet for

mål. Det var bl.a. sket på Herning 

station midt i en køreplansperiode 

uden forhandling eller orientering. 

Efterlyste en fast afløsningspro

cent for vinterhalvåret, fordi man 

ikke ville stå i den situation at skulle 

afløse andre steder, for at man der 
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12 kunne afvikle ferien med 12½ pct., 

medens Str måtte nøjes med 6 pct. 

Mente det måtte være foreningens 

opgave at fordele byrderne ligeligt 

mellem d1iftsdepoterne. 

Kommunikationen mellem ho

vedbestyrelsen og afdelingerne 

fandt han for dårlig, hvorfor der 

måtte ske en ænd1ing på dette om

råde i den kommende hovedbesty

relse. 

E.G. Appel, Ar. Ville kompli

mentere formanden for en efter 

hans mening udmærket beretning. 

Troede ikke det havde været nogen 

let kongresperiode for hovedbesty

relsen at komme igennem, hvilket 

kunne understreges af udtalelser 

fra formanden for CO I om, at der 

føres en omfattende hetz mod de 

offentligt ansatte, hvilket også hav

de gjort sig gældende i hele den af

viklede kongresperiode. Dette var 

det nødvendigt at tage med i vurde

ringen af det arbejde og de resulta

ter, hovedbestyrelsen kunne frem

lægge. 

Ønskede ikke at fordybe sig i 

første del af beretningen, men ville 

springe frem .til omtalen af midt

vejsforhandlingerne, hvor der er 

afsat 30 mill til regule1ing af de sær

lige ydelser og 30 mill til justering af 

stillinger. 

Kunne notere med tilfredshed, at 

CO I har besluttet at satse på en 

ensartet betaling for nattimer mel

lem 17-6, og at man til gengæld øn

sker en bedre vurdering af de timer, 

man rent arbejdsmæssigt præsterer 

i tiden 21-6. 

Vedrørende de 30 mill til juste

ringer pr. I. april efterlystes en me

re dybtgående redegørelse i hense

ende til vore muligheder. Spurgte 

om de 120 stillinger indgår i de 30 

mill til justering, eller om man kun

ne forhandle der ud over. 

På baggrund af kritik vedrørende 

de 100 stillinger i 18. lrm, samt op

normering af kørelærerstillinger og 

instruktørstillinger, måtte han er

klære sig enig med Greve Petersen 

i, at der ingen perspektiv er i at 

samle lokomotivmændene i ganske 

få lønrammer, fordi enhver måtte 

erkende, at der ingen muligheder 

findes for en oprykning af hele 

grupper på engang. Formanden har 

ret, når han siger, at selvom det 

ikke i første omgang kommer alle til 

gode, så gavner det alle i den sidste 

ende. 

Havde haft et begrundet håb om, 

at formanden havde haft de 120 stil

linger som jubilæumsgave til os. Da 

det ikke var tilfældet måtte vi dele 

formandens håb om, at de går igen

nem i 1975. 

Når 17. lrm-stillingerne engang 

var hjemme, kunne man rejse 

spørgsmålet, om det generelt gæl

der både store og små depoter, at de 

kun må søges af det stedlige perso

nale. Var det ikke tilfældet, måtte 

det opfattes som pigtråd om de små 

depoter. Blev der taget rimelige 

hensyn, var han principiel tilhæn

ger heraf. 

Udtrykte skuffelse over, at et 

udvalgsarbejde vedrørende tjene

stetid, som var afsluttet i december 

måned ikke var tilgået afdelingerne 

eller optaget i DL T. I det forman

den havde opridset om udvalgets 

arbejde, måtte der udtrykkes skuf

felse over, at der ikke var foreslået 

nedskrivning af loftet over nattimer 

på 70 timer og 8 timer om natten, 

samt en bedre vurdering af udelig

gertiden, ligesom der manglede no

get om pauser i de enkelte tjenester 

og aftenfriheder. 

Når centralorganisationen satser 

på sammenlagte fridage på 60 ja en

dog 56 timer i en weekendordning, 

må der siges fra, idet det er en for

ringelse i forhold til i dag, hvor sam

lagte fridage er 40 + 24. 

Vendte sig mod en udtalelse til 

samtlige afdelingsformænd fra 

Enghave afdeling, hvori hele ho

vedledelsen og samtlige afdelings

formænd blev kritiseret for at have 

solgt det hele på formandsmødet 

ved at give tilsagn om, at afskrive 

vort tilgodehavende af orlovs- og 

UA-dage samt afgive fridage efter 

26. maj.

Udtalelsen og kritikken er alde

les uden bund i virkeligheden. Af

delingsformanden på Kh må have 

været overordentlig uopmærksom 

under formandsmødet. For det der 

skete på mødet var tværtimod nøj

agtig det modsatte. Man nåede 

nemlig kun frem til ikke at give 

grønt lys herfor. Vi ville end ikke gå 

hjem og anbefale det. Vi ville kun 

gå så langt som at sige, at var der 

nogen, der ønskede på frivillighe

dens basis at tage mod betaling, så 

ville vi ikke direkte modarbejde 

det. Udtalelsen var derfor særdeles 

malplaceret over for samtlige til

lidsmænd. 

Med blødt brød og kaffe ved mø

der lander over forsøger admini

strationen at motivere os for en ek

stra indsats for at få K-74 kørt, 

hvorefter vi modtager ubønhørlige 

kørselsfordelinger ved overgang 

til K-74 planen, som i hvert fald 

ikke er motiverende for ydelsen af 

en ekstra indsats. 

Vi må have tjenestetidsreglerne 

rettet ind og håbe på, at Rolsted 

Jensens tilsagn på formandsmødet 

om nedsættelse af et specielt udvalg 

til behandling af disse spørgsmål 

står ved magt. 

J.A.D. Thillemann, Gb. Takke

de formanden og hovedbestyrelsen 

for det udførte arbejde. Hans afde

ling ville erkende, at hovedbesty

relsen havde haft mange besværlige 

problemer. Men det samme havde 

gjort sig gældende for de lokale til-



tidsmænd, fordi vi står overfor en 
opadgående kurve af utilfredshed i 
afdelingerne. 

Med fortrøstning havde lokomo
tivmændene set hen til den nye le
delse indenfor DSB, som vi fik ved 
sidste kongres' begyndelse, idet 
den gav udtryk for, at nu skulle der 
ske noget, så der kunne komme 
gang i samarbejdet og nærdemokra
tiet, så manden på gulvet også var 
med i de beslutninger, der skulle 
træffes. 

Siden er der nedsat en mængde 
grupper. Men opfattelsen er, at dis
se grupper skal gå efter kriterier, 
der skal gennemføres uden hensyn
tagen til vor eventuelle repræsenta
tion heri. 

Det havde bl.a. gjort sig gælden
de med hensyn til samarbejdsud
valgene. På Gb var der afholdt mø
der 8 gange, siden aftalen trådte i 
kraft, men udvalgene fungerede ik
ke. De var en diskussionsklub, der 
ikke kan behandle personalemæs
sige- eller økonomiske spørgsmål. 

Greve Petersen har sagt, at vi 
skulle gå aktivt ind i dette arbejde, 
hvilket også var sket, men der må 
lægges mere ud til de lokale udvalg, 
så der kan gennemføres noget af 
det, personalet kommer frem med. 

Af de mange problemer på Gb 
ønskede han at drage tre frem, fordi 
de er de væsentlige i lokomotiv
mændenes tilværelse. 

For det første miljøproblemet, 
som kendetegner arbejdsforholde
ne. Ancienniteten, som altid har 
været gældende ved turafstemnin
ger blev i dag tilsidesat på grund af 
aflysninger og omlægninger som 
følge af den spændte personalesi
tuation. Arbejdsrytmen blev her
ved slået i stykker, og der var folk, 
som har været ansat i 25 år, uden de 
har kunnet få den tryghed ind i ar
bejdet, som ancienniteten betinger. 
Henstillede at der blev arbejdet 

stærkt for, at disse mennesker får et 
ordentligt miljø at arbejde under. 

Var tilfreds med Greve Petersens 
omtale af tjenestetidsudvalgets ar
bejde, men stod som Appel ufor
stående over for, det ikke var tilgå
et medlemmerne eller afdelingerne. 

Mente nattjenesten måtte ned
sættes, idet den er psykisk bela
stende og uforsvarlig, når man kan 

lade folk køre op til 8 timer. Ligele
des måtte der sættes ind med hen
syn til pauser. Trods kørselsforde
lingsudvalgets energiske arbejde 
hermed, fandtes der stadig i de nye 
kørselsfordelinger ture, hvor man 
kører over 8 timer uden pauser. 
Disse to ting måtte være de væsent
lige i lokomotivmændenes tjenstli
ge forhold. 

Rengøringen af maskinerne måt
te der gøres noget ved, fordi loko
motivpersonalet med tjenestefor
holdene i dag må spise under et for
færdeligt svineri. Hertil kommer, at 
det efterhånden er forbundet med 
fare for personalet at gå igennem 
maskingangen, fordi rengøringen 
også tilsidesættes her. 

Tilsluttede sig Appels udtalelse 
om resolutionen fra Kh. Det er ikke 
mistænkeliggørelse, men samar
bejde vi har brug for. 

Med hensyn til lønningerne for
stod han problemerne, der er i for
hold til andre organisationer. Hav
de aldrig kigget over hækken til an
dre, men nu var det nødvendigt, for 
de andre skævede hele tiden over 
hækken til os. 

Ønskede til slut at vide, hvor 
langt foreningen var kommet i 
strukturudvalget, idet forslaget til 
ændring af lovene stillet af hoved
bestyrelsen havde givet anledning 
til nogen diskussion. 

O.H. Hansen, Fa. Ledelsen har 
selv skabt personaleproblemet ved 
ikke i tide at efterkomme advarsler 

fra DLF, hvorfor det det var et spørgs
mål, om vi skulle række _en hjæl
pende hånd. Tænkte især på tan
kerne, der havde været fremme på 
formandsmødet om afgivelse af 3 
fridage mod 120 pladser i 17. lrm. 
Var bange for, at ledelsen ikke ville 
tage højde for arbejdstidsnedsæt
telsen, hvis vi kørte K-74 på de be
tingelser. Kunne tænke sig nedsæt
telsen af arbejdstiden udmøntet så
dan, at tjenestetiden blev sænket 
under de 40 timer for lokomotiv
mænd til f.eks. 36--38 timer, så vore 
UA-dage samtidig var betalt. Øn
skede endvidere pauser indlagt på 
grund af stramningen af kørselsfor
delingerne. 

På det lønmæssige område var vi 
spredt i mange lønrammer, uden 
det kunne siges, den højest place
rede lokomotivmand stod, hvor 
han faktisk hørte hjemme, når man 
tænkte på hans ansvar. 7. lrm for 
lav en begyndelsesløn. 18. lrm for 
lidt betaling for enmandsbetjening. 
Mente kørelærere i 19. ville stoppe 
for videre fremgang. 

Mente der gik for lang tid fra ved
tagelse af velfærdsforanstaltninger 
til arbejdet blev udført. Der havde 
dog været god fremgang på dette 
område, især hvad angik de nye sto
le, som nu skal anbringes på loko
motiverne. 

E.W. Olsson, Gb. Kunnefastslå, 
at Greve Petersen havde en evne til 
at fremlægge en beretning, så den 
var næsten uangribelig. Manglende 
kommunikation til manden på gul
vet måtte bære skylden for de man
ge rygter, der dagligt blev serveret 
på skabsstuerne. De viste sig dog 
gerne grundløse, når forholdene 
blev forklaret, hvilket understrege
de nødvendigheden af forbedret 
kommunikation. Kaldte forholdene 
på hovedbanegården uforskamme
de over for personalet under den 
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14 megen afløsning der, fordi der ikke 

engang var et opholdslokale, der 

kunne benyttes. 

Det måtte betegnes som utilste

deligt, at der blev givet tiUadelse til 

enmands betjening, når der ikke var 

indført radio på. maskinerne, fordi 

en lokomotivfører var prisgivet, 

hvis han pludselig blev syg. 

Havde hørt en hel del om, at hele 

hovedbestyrelsen skulle fyres, men 

da den egentlig fungerede meget 

godt, var det ingen god ide, men der 

måtte gøres noget for at dæmme op 

for utilfredsheden. En øget kom

munikation ville kunne løse pro

blemet. 

E. Vestenbæk, Gb. Den hvile

dag, vi havde i 1969 gav en lille mi

noritetsgruppe indenfor lokomo

tivmændene en lønforbedring, som 

imidlertid nu efterhånden blev fjer

net af de nye funktionsregler, idet 

de var blevet forringet ved fjernelse 

af fridage, permissionsdage og sy

gedage. Denne lønforringelse måtte 

foreningen sætte stærkere ind 

imod. 

Det måtte erkendes,at den auto

matiske oprykning havde været 

god, men der måtte sættes et spørgs

målstegn ved, om den eksisterede 

mere, idet·de nye rettelsesblade til 

ordre A forudsætter forskellige ud

dannelser for oprykning. Spurgte 

om man kan lade være at følge den 

automatiske oprykning, hvis ikke 

disse skoler var gennemgå.et. 

B.O. Ch1istensen, Kh. Kunne 

efter Greve Petersens udtalelser få. 

den opfattelse, at K-74 var frem

kommet som følge af energikrisen, 

selvom enhver vidste, den var på.

begyndt for over 3 år siden. Ville 

vide hvilken indflydelse Jernbane

forbundet havde haft på. indplace

ringen af omskolede togbetjente 

samt, hvad DLF ville forlange i 

form af tjenestetidsnedsættelse og 

lønfremgang for S-togsfolkene ved 

overgang til enmandsbetjeningen 1. 

marts 1975. 

N. Larsen, Rd. Syntes lokomo

tivmændene havde grund til at være 

hovedbestyrelsen og især forman

den taknemmelig for det udførte 

arbejde i kongresperioden. Det var 

en balanceakt at koordinere alle de 

mange forskellige meninger. Alle 

ville ikke kunne forvente at få. deres 

specielle ønsker opfyldt. Det måtte 

være helhedens interesser, der 

skulle varetages, og det var hans 

overbevisning, at dette var sket. 

Stillede spørgsmålet, om det var 

helt ideelt, at et hovedbestyrelses

medlem også var afdelingsfor

mand, idet han mente en adskillelse 

af disse funktioner ville skabe et 

andet liv i afdelingerne, fordi en af

delingsformand, der også. var ho

vedbestyrelsesmedlem, altid ville 

være enig med sig selv og derved 

hindre opstå.else af meningsforskel

le. 

Efterlyste nogle tanker om ØD, 

da det var hans overbevisning, at 

det måtte være den vej, vi skulle gå. 

for at få. virkelig medbestemmelse. 

Samarbejdsudvalgene var må.ske 

nok brugbare, men der var forskel 

på. det store og det lille depot. På det 

store kan det knibe med kontakten, 

medens det var en nødvendighed, 

at man ved de små. depoter var i 

kontakt med hinanden. 

E.J.V. Høtoft, Kb. Han fandt det 

beskæmmende, at en kongresbe

slutning fra 1970 om, at hovedbesty

relsen skulle fremkomme med ud

kast til tjenestetidsregler ikke var 

fulgt op. De var først fremkommet 

nu under kongressen, uden afdelin

gerne havde haft mulighed for at 

tage stilling til dem. 

Det var beskæmmende og forka-

steligt, at hovedbestyrelsen og or

ganisationen ikke havde reageret 

overfor projektgruppen for drifts

depoter og vognopsyn, når den ikke 

tog det ringeste hensyn til afdelin

gens synspunkter og fremsendte 

skrivelser. 

Funktionsreglerne var efter hans 

opfattelse presset ned over hovedet 

på. lokomotivpersonalet af CO I. 

Derfor måtte der protesteres kraf

tigt mod denne forringelse, som 

hovedbestyrelsen tilsyneladende 

havde været ligegyldig overfor. 

Efter hans mening sad vi kun som 

gidsler i samarbejdsudvalgene for 

administrative beslutninger, som 

gennemførtes uden hensY,ntagen til 

andre. Kongressen måtte derfor f1i

tage afdelingsformændene for at 

sidde i disse udvalg. 

H.C. Dam, Ar. Udtalte skuffelse

over, at beretningen intet indeholdt 

om ØD. Var utilfreds med stillin

gerne i 18. lrm ud fra den betragt

ning, at det ikke ville komme alle til 

gode. Mente at talen om pigtråd om 

enkelte depoter kunne bevirke, at 

østområdet skulle tilgodeses på. 

vestområdets bekostning. Tilken

degav sin utilfredshed med, at 

foreningen havde accepteret en

mandsbetjente godstog, før der var 

radio på. maskinerne. Betegnede 

det som en skandale, at der lå. et nyt 

SR færdigt, som ikke blev taget i 

brug. 

E.H. Bekker, Kh. Krævede lige

lønsprincippet gennemført for lo

komotivmænd og udtalte sin util

fredshed med foreningens indsats 

for de omskolede togbetjente. 

Formandens replicering 

Tak for de venlige ord, hvormed 

beretningen fra mange sider er 

modtaget. 



R. W. Kristiansen står lidt ufor

stående overfor oprykningsplad

serne og spørger, som andre også 

har gjort, om det er for salg af dage. 

Det er måske ukendt, men for man

ge i hvert fald kendt, at i enhver 

organisation er det naturligt at ar

bejde med problemerne efterhån

den, som de opstår. 

De 120 stillinger har vi arbejdet 

med, fordi vi mener udviklingen be

tinger, at vi får flere i 17. lrm. Vi har 

bare ikke kunnet overbevise bud

getministeriet om, at den overens

komst, vi indgik i 1952 med davæ

rende generaldirektør Terkelsen 

om et vist antal pr. lokomotiv, ikke 

kunne bevares i tiden fremover 

med den stigende drift DSB indfør

te. 

Man fastholdt imidlertid, skønt 

vi udarbejdede fire forskellige skri

velser til ministeriet, at der ikke 

kunne ske ændring i det bestående. 

Vi arbejdede derfor med tanken om 

at anvende samme system, som 

man har ved skibsfarten ved at ar

gumentere for, at der var tale om en 

besætning. 

Det kunne vi ikke få til at harmo

nere, hvorfor vi stilede efter et re

sultat, der sagde, at samtlige, der 

kører på strækningen inden for det 

område, der dækkes af denne træk

kraft plus MA, skulle placeres i 17. 

lrm. Her ove1for gjorde DSB gæl

dende, at noget sådant ikke kunne 

accepteres på et tidspunkt, hvor vi 

stadigvæk havde MO. 

·Men enhver her på kongressen,

der har været med i mange år, ved, 

at er der noget, man har kæmpet 

for, er det indkobling af MO i 

MY-MX-driften for at få flere stil

linger. Men det har været uantage

lig for administrationen. 

Nu lå. chancen der. K-74 lå. på 

bordet. Der var vanskeligheder, og 

så måtte vi udnytte situationen. Vi 

skulle prøve at klare K-74, og de 

120 stillinger gik ind i problemstil

lingen. Senere i debatten blev der 

spurgt, hvad der ville ske, hvis løf

tet om disse stillinger ikke opfyl

des, når vi har klaret K-74. 

Ja, hvis man ikke har større tillid 

til os, når vi på nuværende tids

punkt har anmodet CO I om for

handlingsretten og · desuden har 

budgetministeriets absolutte til

sagn om de omtalte stillinger, så må 

jeg næsten sige som Tribini »fuld 

tilfredshed eller pengene er spildt« 

for stillingerne er først en kends

gerning i 1975. 

0. Christoffersen spørger, om

det kan være rigtigt, der er en til

fredsstillende tilgang, når der er an

taget en på 50 år. Denne antagelse 

er en misforståelse. Men der er på 

nuværende tidspunkt tilfredsstil

lende tilgang til stillingerne. 

En lille pudsighed kan jeg i den 

forbindelse nævne, idet vi fastslog, 

og så mente vi, vi var helgarderet, 

at det skulle være medlemmer af 

metalarbejderforbundet, der søgte 

stillingerne til lokomotivtjenesten. 

Nu viser det sig, at sølvsmeden og

så er medlemmer af metalarbejder

forbundet, og vi har da også fået 

ansøgning fra 2 sølvsmede. 

Christoffersen var også inde på 

reglementsudvalget og to dages in

struktion i fritiden. Det står nær til

knyttet K-74 problemet. Må jeg si

ge helt klart, at vi ikke på noget 

tidspunkt har sagt, at DSB kan gri

be ind over for personalet. Vi har 

bare tilkendegivet, at kan det ske ad 

frivillighedens vej, vil vi ikke blan

de os i det. Men det må stå enhver 

klart, at man med loven i hånd kan 

inddrage en fridag, ellers havde det 

ikke været nødvendigt at lave regler 

om, hvad det koster at inddrage en 

fridag. 

Der ligger også helt færdige pla

ner om at ændre ved K-74, hvis per

sonalestyrken ikke slår til. Der er 

planer om, at man stopper S-togs

trafikken til Klampenborg, lader 

ivåtogene stoppe i Ordrup, Char

lottenlund og Hellerup med passa

gerskifte i Hellerup. Det bliver alli

gevel 20 min. drift, når man også. 

lader Helsingørtogene stoppe. DSB 

vil således ikke presse noget igen

nem, hvis det ikke kan klares. 

Vi har ikke på noget tidspunkt 

ment det rigtigt at prøve at stille os 

på højkant. Men på den anden side 

må det være frivilligt, og det samme 

gælder med hensyn til reglements

udvalget. Det kan ikke gennemfø

res i arbejdstiden. Det er ikke noget 

DSB har sagt, men noget vi har 

sagt. 

Vi har nøjagtige prognoser for, 

hvordan personalestyrken ser ud til 

efteråret 1975, og her ud fra kan vi 

se, at skal vi i nov .-dec. 1974 om

skole er personalestyrken for lille. 

Man skal derfor ikke tro, at K-74 

bliver presset igennem, så der bli

ver ubehageligheder. Så. inddrages 

bare de tog, der er nødvendige for, 

at den nuværende styrke kan klare 

det. 

På. Hellerupvej har vi ikke ek

sempler på, at der er sket overgreb 

på anden må.de end den manglende 

erstatning for frihed på 8.000, som 

nu er bragt ned på 4.000. 

Spørgsmålet om førtidspensi

onering har ikke været rejst, for det 

er ikke noget problem. Vi har til

strækkelig materiale,der beviser, at 

dette er rigtigt. Går vi ud og spørger 

dem, der har nået en alder, hvor 

førtidspensionering kunne være ak

tuel, om ikke de mente, det var ti

den at holde op, kender jeg svaret. 

Intet mandfolk vil kasseres, før han 

selv føler, det vil være tiden at hol

de op. 

Der er talt en del om de30 mill. og 

hvilken andel vi kan få heraf. Det er 

naturligvis et problem, fordi rati

onaliseringen i al almindelighed ved 
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16 for udnytte vor andel af disse pen
ge, så de kommer alle til gode. Her 
skal vi balancere, fordi de ca. 16 
mill ud af de 30 mill skal bruges til 
omtalte gruppevise oprykninger. 

Så stilles naturligt spørgsmålet, 
hvor stor en andel vi kan få, når vi 
taler 120 stillinger. Kan vi hente 
dem alene på rationaliseringen? 
Tænk på det antal tjenestemænd 
der er i Danmark, som skal dele 
dette relativt lille beløb. 

De resterende 14 rnill er de pen
ge, vi hidtil har fået en del af ved 
overenskomstfornyelser. Dem skal 
vi naturligvis have vor pa1t af, altså 
ca. 210.000. 

Ingen kan da vist alvorligt tro, at 
CO I vil acceptere, at lokomotiv

mændene f.eks. skulle få ¾ mill 
det ene sted samtidig med, at cen
tralorganisationen har anerkendt, 
at den faglærte gruppe starter i en 
for lav lønramme. 

Det var os, der startede diskussi
onen om en højere lrm for den fag
lærte gruppe. Det var med i vore 
forslag i 1969, men dengang mødte 
de ikke good-will i CO I. 

Det vil altså sige, at CO I skal 
bruge et ikke uvæsentligt beløb ud 
af de 16 mill for at hjælpe den fag
lærte gruppe og dermed lokomo
tivmændenes start. 

I den forbindelse må jeg lige ind
skyde, at det altid er nemt at stå op 
og synge S-togsfolkenes pris, som 
nogle særligt underkuede indenfor 
foreningen. Men det er ikke rigtigt 
at synge med på disse toner. Det er 
nemlig fuldstændig forkert at påstå, 
at de starter i 7. lrm. Alle vore folk 
har funktion i 13. lrm. Derfor er det 
ukorrekt at sige, de begynder på et 
for lavt grundlag. 

Det er forøvrigt vores store pro
blem, at vi har skaffet S-togsfolke
ne funktion. Vi er den eneste grup
pe i hele Danmark, der har funktion 
i automatisk oprykning samtidig 

med, at vi har funktion i unormere
de stillinger. Det er blevet vores 
kamp, når det gælder 17. lrm., for 
den normerede stilling eksisterer i 
hvert_fald ikke, før vi har de 120 
stillinger igennem. 

Jeg vender tilbage til fordelingen, 
. og her burde kongressen tage stil
ling. Mener kongressen, det er 
klogt, at vi rykker dem fra 7. højere 
end til 8. lrm på et tidspunkt, hvor 
samtlige lokomotivassistenter på 
prøve starter i København og har 
funktion til 13. lrm? Er det klogt at 
bruge penge på et område, hvor de i 
forvejen har dem? Skal vi lade dem 
starte i 10. lrm og dermed spare 
funktionen? Det er spørgsmål, som 
kongressen skulle og burde tage 
stilling til. 

Man kunne med rette bebrejde 
hovedbestyrelsen, hvis den hand
lede sådan uden først at gennem
tænke konsekvenserne. 

B.S. Kristensen er inde på spørgs
mål, der vedrører miljø, og jeg er 
enig i, at nedlægning af opholdsrum 
i Herning ikke burde have fundet 
sted. Derimod er jeg ikke enig i 
spørgsmålet om de 12½ pct., for det 
er ikke sådan, at man kunne holde 
denne procent i østområdet, da det
te stod på. 

Der er en anden, der har berørt 
det samme og sagt, at hovedbesty
relsen skulle have rakt DSB en 
hjælpende hånd uden accept fra 
medlemmerne. Jeg skal ikke gå ind 
på dette, men understrege den op
fattelse som er bestyrket ved mø
derne ude i landet, at der ikke er 
utilfredshed med de 12½ pct. og 
den erstatning, der er forbundet 
hermed. De1ior må jeg bede om, at 
man ikke kører spørgsmålet op i 
den fulde sommerferie, - hvad in
gen forøvrigt er interesseret i - og 
tilsvarende fulde procent om vinte
ren. Der er nemlig kræfter nok 
igang om, at vi skal tage samlet ferie 

i begge tilfælde, så den enkeltstå
ende dage ikke længere er aktuel. 

Vi kan ikke være uenige om, at 
kommunikationen kan være bedre. 
Det vil nemlig altid kunne hævdes, 
fordi vi mennesker er så forskellige. 
Interesse og indstilling på forskelli
ge områder har noget at gøre med 
modtageligheden for kommunika
tion. Men er det nu rigtigt, det er 
hovedbestyrelsen, der er noget i ve
jen med? Jeg tror det ikke. 

Når jeg lytter til indlæg på kong
ressen og på medlemsmøder, har 
jeg indtrykket af, at I er overordent
lig godt orienteret. Dertil kommer, 
at I aldrig er gået forgæves til Helle
rupvej, hvis I har været i tvivl om 
noget. Men er det ikke lige så meget 
ude fra kommunikationen mangler? 
Kunne DLT ikke bruges lidt oftere 
af medlemmerne. Indlæggene be
høver ikke absolut at indeholde en 
skideballe til Greven eller til Ho
vedbestyrelsen. Derimod ville lidt 
mere saglighed være befordrende 
for kommunikationen. 

Appel vil jeg takke for de forstå
ende ord. Han er inde på ensartet 
betaling af nattimer. Er det den al
mindelige opfattelse, han giver ud
tryk for, må jeg erkende at have lidt 
et nederlag, for jeg er vel den eneste 
i CO I, der kæmper herimod. Det er 
ud fra den betragtning, at det kan 
ikke nytte noget, man siger, vi skal 
have det hele på en gang. 

Vi må ikke gå og bilde os selv ind, 
at det er lykken og tilfredsheden at 
få alting foræret den dag, man be
gynder. Der skal være lidt hele ti
den at stræbe efter. 

Så kan man selvfølgelig sige, at 
nattjenesten er ens, enten man er 
gammel eller ung. Men enhver må 
vist erkende, at der alligevel er en 
ikke ringe forskel på de to. Men 
skulle det være kongressens opfat
telse, er vi selvfølgelig nødt til at 
arbejde med det. 



Det var ikke tanken, at de 120 

stillinger kun kan søges af de stedli

ge. Derimod var det tanken at hjæl

pe de depoter, der har 

MY-MX-drift i dag. Næ, Ro og Ng 

er f.eks. depoter, vi kunne tænke os 

at sætte pigtråd om. Der er også 

problemer heri. Vi kan ikke lave 

depotanciennitet uden, der opstår 

besværligheder efter den udvikling, 

vi har haft siden 1954. Derfor er det 

kun meningen at hjælpe de depoter, 

der er gået i stå. 

Høtoft skulle i stedet for at be

klage sig over manglende hensyn

tagen til hans synspunkter og skri

verier have sagt, at hovedbestyrel

sen har gjo1t et stort arbejde for at 

få lokomotivmændene ud af den 

gruppe, der hed driftsdepoter og 

vognopsyn, så vi har fået vor egen 

gruppe nu. 

Jeg er repræsenteret i den grup

pe. Det er hovedbestyrelsens 

skyld, vi har fået det bragt derhen, 

at vi har helt andre vilkår at arbejde 

under end tidligere. For havde det 

stået til andre, - og ikke mindst til 

de skrivelser Høtoft har fremsendt 

- så havde Kalundborg ikke eksi

steret i dag.

Det betyder noget, når tillids

manden på lokal plan tager aktiv 

del i arbejdet. Men han skal også hu

ske, han kan skade sine medlem

mer, hvis hans udfoldelse er så vold

som, at han tror,han kan redde bå

de lokomotivmester, vognopsyns

mænd, remisearbejdere og alle mu

lige andre, der går omkring ham. 

Jeg synes, der var problemer nok i 

Kalundborg med at prøve at be

skytte lokomotivmændene. 

Høtoft skal ikke komme her med 

beklagelse over manglende hensyn

tagen, eller kalde hovedbestyrel

sens handlemåde beskæmmende, 

efter at denne hovedbestyrelse har 

reddet hans medlemmer ud af den 

ganske alvorlige situation, hans ak

tivitet havde bragt dem i. 

Det er vist sagt så tydeligt, at 

det ikke er til at misforstå, men det 

var også meningen. 

Vi kunne nok have bragt hele 

rapporten fra tjenestetidsudvalget i 

DL T. Men det er ikke gået ind i 

vore overvejelser, fordi denne rap

port skulle gå ind i det arbejde, der 

nu skal udføres i CO I. Rapporten 

giver udtryk for, hvad vi vil prøve 

at gennemføre. Om det lykkes, kan 

ingen svare på i dag. Derfor er rap

porten også at betragte som grund

lag for de videre drøftelser i centra

lorganisationen. 

Der er tre, der har talt om pauser. 

De er glemt i rapporten, bliver der 

sagt. Det er de imidlertid ikke. Men 

jeg er virkelig lykkelig over disse 

tilkendegivelser, for jeg var så 

uheldig at.komme i fjernsynet, hvor 

jeg tilkendegav, at det egentlig ikke 

var den samlede arbejdstid, der var 

en belastning, men at det var pauser 

i den enkelt tjenester, vi mangle 

de. Aldrig har jeg fået så mange øre

tæver over en udtalelse, som jeg har 

fået for denne i fjernsynet. Derfor 

er det lykkeligt for mig, at der netop 

nu er så mange, der taler så overbe

visende herom. Jeg har altså ikke 

været helt gal på den. 

Man skal bare være opmærksom 

på, at pauser ikke bare kan lægges 

ind, uden det samtidig giver fuld

stændig ændrede vilkår for de en

kelte depoter. Vi kan bringe os selv 

i den situation, at det vil være umu

ligt at bygge fornuftige kørselsfor

delinger op. 

Derfor er det mærkeligt at høre, 

at tjenesten på Kh er helt umulig, 

for det er jo disse tjenesteforhold, 

som andre, der ikke kender hertil, 

søger at få presset igennem. Ud og 

hjem med det samme, ikke sandt? 

På Kh har de næsten ingen ophold 

ude. De udfører hele tjenesten i 

kørslen og har fritiden hjemme. 

Skal ophold ude helt ud af bille-

det, sker der en total ændring af 

kørselsfordelingerne, som ingen 

ønsker, og som ikke er inde i over

vejelserne, når krav stilles herom. 

Men er det ønsket, vi skal gå den 

vej på linie med tilrettelægningen 

for S-togene, skal jeg ikke forhindre 

det, men konsekvenserne· er det 

klogt at tage med i overvejelserne. 

Vi kan ikke skaffe speciel ned

sættelse af tjenestetiden på S-toge

ne, og det skal vi heller ikke. Den 

må følge samme takt som nedsæt

telsen i almindelighed. Det der i dag 

kan pålægges os er måske spørgs

målet om en generel nedsættelse af 

tjenestetiden for lokomotivperso

nalet med henvisning til den stram

ning, der sker i turene. 

Thillemann er inde på stigende 

utilfredshed i medlemskredsen. Jeg 

vil ikke tilbagevise det. Men er det 

rigtigt, det er, fordi organisationen 

ikke gør noget for medlemmerne, 

eller at tillidsmanden ude i afdelin

gerne ikke udfylder sin plads? Jeg 

tror det ikke. Er det ikke snarere en 

almindelig tendens i hele den dan

ske befolkning, at der er utilfreds

hed. Jeg er ikke sikker på, at vilkå

rene for lokomotivpersonalet er så 

ringe, at den utilfredshed, der kal

des stigende, bygger på det. Den 

bygger på noget helt andet, som 

klart afspejler sig i samfundet i dag. 

Hvis jeg i den forbindelse siger, 

at vi har fået mere fritid og dermed 

mere tid til at gå og spekulere over 

utilfredsheden, ville jeg selvfølgelig 

komme galt afsted. Men noget i den 

retning spiller alligevel ind. 

Det er ikke rigtigt, at projekt

grupperne, trods vor repræsenta

tion heri, ikke tager hensyn til or

ganisationens synspunkter. Man 

skal bare huske, når man kommer i 

fase 5 at søge forhandlingsretten, 

inden projektet går ind i fase 6. Det 

er det naturlige krav til.en tillids

mand, at han er opmærksom på de 

(fortsættes) 
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Kan man ha det rart som pensionist? 

Til trods for de store fremskridt 

pensionisterne som samfundsgrup

pe har opnået inden for de sidste 

10-20 år, er der alligevel stadig alt

for mange af dem, der nærmer sig

pensionsalderen, som med lidt

bange anelser ser frem til den dag,

de skal sige farvel til arbejdsplad

sen, gamle venner og kolleger og

dermed til det store fællesskab,

som man trods alt vil savne.

Men er det så den helt store tra

gedie at blive pensionist? Ja, hvis 

man på forhånd vurderer den tredie 

alder som en periode, hvor man kun 

skal resignere og holde sig tilbage 

for alle andre, kan det blive - og 

bliver ofte en tragedie. Men sådan 

behøver det slet ikke at gå. Det 

kommer næsten altid alene an på en 

selv - ens egen vilje. 

Forholdet er jo det, at de årgan

ge, som nu går ind i den tredie alder, 

med god samvittighed kan sige til 

deres børn: » Vi har givet jer en god 

opdragelse og den uddannelse, som 

I selv ønskede. Jeres økonomi, fri

tid, bolig m.v., er bedre end vor. Vi 

må derfor have lov til at nyde årene 

som pensionist helt og fuldt. Vi er 

også af den ganske bestemte opfat-

telse, at I helst ser, at jeres forældre 

er glade og veloplagte og trives 

godt. Derfor skal I ikke regne med 

nogen arv. Det skaber kun ufred og 

uoverensstemmelser i familien. I 

stedet kan I regne med, at vi vil 

være glade og hjælpsomme så langt 

vore kræfter og evner rækker«. 

En sådan snak vil børnene selv

følgelig forstå og respektere. 

Men hvad indebærer dette nu af 

muligheder for pensionisten i dag

ens Danmark, der trods alt har fær

re kræfter og færre penge at råde 

over end før? 

Der er et væld af muligheder for 

alle i den tredie alder. Den hobby, 

man ikke fik tid til at dyrke, kan 

man nu dyrke i rigt mål. De film, 

man ikke så vises nu for pensioni

sterne over hele landet. Det højsko

leophold, som man drømte om som 

ung, kan man nu opleve på de sær

ligt indrettede pensionisthøjskoler. 

Ja, selv den rejse til Italien, Ru

mænien eller Jugoslavien, som man 

tænkte på så mange gange, men 

som ikke blev til noget kan man 

opleve i sin tredie alder, fordi der 

nu arrangeres grupperejser for pen

sionister, og til det, man kan kalde 

pensionistvenlige priser. 

Det kan jo ikke undgås for den, 

der får lov at leve længe, at der 

langs ad vejen må siges farvel til en 

ven, et familiemedlem eller andre, 

der står en nær. 

Hvis man i sådanne situationer 

ikke tages sig selv i »nakken« og 

viser åbenhed over for nye kontak

ter, nye venner eller veninder,ja så 

sidder man en skønne dag mutters 

alene. 

Også her gives en løsning: Ved at 

melde sig som deltager i det moder

ne omsorgsarbejde, kan man blive 

inddraget i et menneskeligt og me

ningsfyldt fællesskab med deltagel

se i dans, motion, sang, musik 

o.m.a.

Da de første forsøgsår under om

sorgsloven nu er overstået, kan 

man sige, at omsorgsarbejdet, altså 

alt det, der i dag tilbydes danske 

pensionister af muligheder, er så 

differentieret og vidt spændende, at 

alle behov kan tilgodeses. Derfor 

kommende eller nuværende pensi

onist, du kan roligt glæde dig over 

alle disse muligheder, du har som 

pensionist. 

Hvis du er i tvivl eller ikke ved, 

hvor du skal henvende dig, så kan 

du under alle omstændigheder sk1i

ve eller kontakte: 

PENSIONISTERNEs SAMVIR

KE 

H.C. Ørstedsvej 29

1879 København V

Tlf.: (0 I) 3 l 24 22

Den tredie alder kan simpelthen 

blive den bedste i dit liv. 

Syng for dig selv disse linier: 

Melodi: »Husker du vor skoletid« 

Vi med go' samvittighed 

nu kan nyde livet 

Vore år - vor flittighed 

har vi Danmark givet. 

Alle står vi kvit og frit 

uden strenge herrer. 

Glemt er slæbet for profit, 

og hvad der var værre. 

Tredieal'rens efter-vår 

gør os så lebendig. 

Her vi nye kræfter får -

om det er nødvendig. 

MED OG FOR HIN ANDEN - vi

ser vi 

vor fulde sympati. 

Vi er den glade kreds 

så ubestridt. 

På os det ikke ses, 

at vi har slidt. 

Ja, selv den fjerde snes 

her glemmes tit. 

Vi er den glade kreds 

helt ubestridt. 

og tag ved lære deraf. 

Velkommen i den tredie alder. 

Kristian Albertsen 



PERSONALIA 

Ansat på prøve pr. 1/6 1974 

Lokomotivassistenterne (7. lrm.): 
P. A. S. Hansen, ddt Gb 
S. E. Andersen, ddt Gb 

Ansat på prøve pr. 1/7 1974 

Lokomotivassistenterne (7. lrm.): 
0. Ulriksen, ddt Gb
G. K. Nielsen, ddt Gb
B.L. Jensen, ddt Gb 

Forflyttet pr. 1/6 1974 

Lokomotivassistenterne på prøve (7. lrm.): 

P. H. Jensen, ddt Gb i ddt Kh 
P. I. Johansen, ddt Gb i ddt Kh 
J. W. Sørensen, ddt Gb i ddt Kh 

M. B. Jørgensen, ddt Gb i ddt Kh
0. E. Petersen, ddt Gb i ddt Kh
P. W. Madsen, ddt Gb i ddt Kh
V. E. Andersen, ddt Gb i ddt Kh
K. Jensen, ddt Gb i ddt Kh
B. Hansen, ddt Gb i ddt Kh
E. D. Rasmussen, ddt Gb i ddt Kh
E. Kettner, ddt Gb i ddt Kh
S. H. Olsen, ddt Gb i ddt Kh
K. E. Fevre, ddt Gb i ddt Kh
H. 0. Hansen, ddt Gb i ddt Kh
B. Simonsen, ddt Gb i ddt Kh 
P. J. Jensen, ddt Gb i ddt Kh 
P. E. Bukhave, ddt Gb i ddt Kh 

Forflyttet pr. 1/6 1974 

Lokomotivførerne (13. lrm.): 
B. Hyllegård, ddt Kh i ddt Gb
S. A. Adolphsen, ddt Kh i ddt Gb
V. Skeldrup, ddt Kh i ddt Gb
B. Svare, ddt Kh i ddt Gb
0. Beck, ddt Kh i ddt Gb
P. Berg, ddt Kh i ddt Gb

A. Larsen, ddt Kh i ddt Gb
J. Bach, ddt Kh i ddt Gb

Forflyttet pr. 1/6 1974 

Lokomotivassistenterne (IO. lrm.): 
S. Hein, ddt Kh i ddt Gb
0. A. Jaconelli, ddt Kh i ddt Gb 
0. Sørensen, ddt Kh i ddt Gb
B. Spiegelhauer, ddt Kh i ddt Gb
K. N. Voigt, ddt Kh i ddt Gb
S. P. Jensen, ddt Kh i ddt Gb
G. Jørgensen, ddt Kh i ddt Gb 
P. Krogh, ddt Kh i ddt Gb
J. P. T. Jensen, ddt Kh i ddt Gb 
L. B. Andersen, ddt Kh i ddt Gb
E. R. Semler, ddt Kh i ddt Gb 

Forfremmelse til lokomotivfører (17. lrm.) ef

ter ansøgning pr. 1/5 1974 

Lkf. (13. lrm.) M.M. Thorsen, ddt Fa i ddt 
Fa 

Forfremmelse til lokomotivfører (17. lrm.) ef

ter ansøgning pr. 1/6 1974 

Lkf. (13. lrm.) N. G. P. Andersen, ddt Ar i 
ddt Fa 

Forfremmelse til elektrofører (15. lrm.) pr. 

1/4 1974 

Elektroførerne ( 13. lm1.): 
B. E. Andersen (Egholm), ddt Kh i ddt Kh 
E. K. B. Jensen, ddt Kh i ddt Kh 
B. E. A. Christensen, ddt Kh i ddt Kh 
K. R. F. Kieffer, ddt Kh i ddt Kh 

Forfremmelse til elektrofører (10. lrm.) pr. 

1/5 1974 

Elf. (7. lrm.) I. B. Jensen, ddt Kh i ddt Kh 

Forfremmelse til lokomotivfører (13. lrm.) 

pr. 1/6 1974 

Lokomotivassistenterne (10. lrm.): 
J. P. T. Jensen, ddt Kh i ddt Kh 
L. B. Andersen, ddt Kh i ddt Kh
E. R. Semler, ddt Kh i ddt Kh
T. B. Jensen, ddt Hgl i ddt Hgl
Knud Nielsen, ddt Næ i ddt Næ
C. V. Mogensen, ddt Kø i ddt Kø

Afsked efter ansøgning pr. 14/5 1974 

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

Afsked efter ansøgning pr. 14/5 1974 

Lkf. (13.lrm) P.A. Jensen, ddt Ar 

Afsked efter ansøgning pr. 31/7 1974 

Lkf. (17. lrm.) A. C. Rose, ddt Gb 

Afsked pr. 30/6 1974 

Lkf. (15. lrm.) K. G. Olesen, ddt Hr., gr. 
svagelighed 
Lkf. (17. lrm.) A. K. Andersen, ddt Gb, gr. 
svagelighed 

Afsked pr. 31/7 1974 

Lokomotivførerne (17. lrm.): 
H. L. Lindhardt, ddt Ar, gr. svagelighed

A. Monrad, ddt Rf, gr. svagelighed 
K. 0. C. Nielsen, ddt Ng, gr. svagelighed 

Afsked pr. 31/7 1974 

Lkf. (15. lrm.) E. L. Petersen, ddt Ar, gr. 
svagelighed 

Dødsfald 

Pens. lokomotivfører G. L. J. Bagger, Kø
benhavn, er afgået ved døden den 5/7 1974 

Pens. lokomotivfører S. K. T. Nielsen, Fre
dericia, er afgået ved døden den 6/7 1974 

Pens. lokomotivfører C. C. L. Hansen, Kø
ge, er afgået ved døden den 18/5 1974 

Pens. lokomotivfører A. Poulsen, Viborg, er 
afgået ved døden den 6/5 1974 

Pens. lokomotivfører M. A. Nielsen. Ros
kilde, er afgået ved døden den 13/6 1974 

Pens. lokomotivfører B. K. P. R. Voxted, 
Helsingør, er afgået ved døden den 17/7 1974 

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

0. Bregnum

lokomotivfører, Århus. 

Lanternen 

Skovtur på Svogerslev Kro lørdag d. 14. 
september 1974. 

På denne idylliske kro i Sjællands hjer
te får vi serveret sildeanretning m/røget 
ål, 3 lune retter, koldt afskåret pålæg og 
osteanretning. Derefter hygger vi os med 
kaffen, for dette gigant måltid skal du 
betale 55,00 kr. pro. pr. Med de priser 
der er i dag kan bestyrelsen desværre 
ikke gøre det billigere. 

Hvis du tager toget fra KH. kl. t7°4 

som er i Ro. kl. 1730 sørger Lanternen 
for transport fra Roskilde st. til Svogers
lev Kro. 

Efter spisningen danser vi til et orgel.. 
Det du ønsker at d1ikke til festen skal du 
selv betale, øl 5,00 kr. snaps 5,00 kr. 
vand 3,25 kr. 

Hvis du ikke er medlem af Lanternen 
kan du nå det endnu ved at melde dig til 
Lanternens rep. på depotet. 

Der sættes lister op på depoterne. 
Best_vrelsen 
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