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Formandsmagde

Ved resolution og andre skriftlige tilkendegivelser
om utilfredshed i medlemskredse med hovedbestyrel-
sens initiativ i visse spgrgsmal og aftale i andre, kon-
kluderedes gnsket om at f indkaldt til formandsmegde
for at f& dreftet baggrunden for utilfredsheden.
Madet den 17/9 drejede sig iser om 5 spgrgsmaél: ar-
bejdstidsbestemmelser, optimal turtilrettelagning, op-
rykning i hgjere lgnramme, foreningens struktur og
informationsvirksomhed.

Med arbejdstidsnedsattelsen fra 1/12 74 &bnedes ad-
gang til en fridagsordning — weekendordning — som den
befolkningen i almindelighed har. I sin fulde konse-
kvens indebarer det tildeling af 52 weekendfridage,
men lokomotivmandene var ikke interesserede i det
fulde antal af den slags fridage, fordi det ville medfgre
ensammentrengning af tjenesten. Der matte imgdeses
generelle overgange p& 8 timer en gang om ugen jfr.
bestemmelsen her om i aftalen om arbejdstidsnedsat-
telse fra 1/12 74. Det var hovedbestyrelsens opfattelse,
at medlemmerne, som gnskede weekend-fridagene,
helst s& dem placeret pa lgrdage-sgndage af fami-
liemaessige hensyn, og der ud fra blev en aftale indgéet
om, at 18 weekend-fridage skulle lzgges pa lgrda-
ge-sgndage, dog med den tillempelse, at enkelte af dem
kunne leegges pa sgndage-mandage.

Nu viste det sig imidlertid, at denne aftale ikke kunne
holde i kgrselsfordelingerne for gstomradet, idet man
kom til at mangle personale til at kgre de tog, som
skulle Igbe pa sgndage. Over for disse barske kends-
gerninger prgvede man i fgrste omgang ved forskyd-
ning af en sgndagsfrihed at klare problemet. Det farte
imidlertid til, at den faste fridagstildeling hver 6. dag
anfagtedes, og stor utilfredshed opstod i medlems-
kredse gst for Storebalt. Dette er efter forhandling
blevetafklaret. Der vil fortsat blive givet fridag hver 6.
dag, mendet har til gengeld varet ngdvendigt at place-
re flere af weekend-fridagene pa gvrige af ugens dage.
Tilspergsméletom optimal tjenestefordeling som ogsa
indgik i debatten, udtryktes der betankelighed ved, at
DSB tilsyneladende havde taget forskud p& tankerne —
som en arbejdsgruppe havde fremsat— ved opstilling af
kgrselsfordelinger for denne sommer. Det havde fart til
indskrankning i antallet i tur flere steder. Dette fandt
man var en omgaelse af forhandlingsretten, og handle-
maden forsterkede usikkerheden over for uansggte
forflyttelsers gennemfgrelse. Det bgr imidlertid under-
streges, atdet, foreningen vil sikre sig ved forhandling,
eraftaler, som umiddelbart forhindrer uansegte forflyt-
telser. Selve opbygningen af kgrselsfordelingerne sker
jo i et samarbejde ved aktive lokomotivmands delta-



gelse 1 og dermed indflydelse pé, at vore interesser
tilgodeses i1 dette praktiske arbejde.

Oprykning til og placering af stillingeri 17. Irm. beskaf-
tigede ogsd mgdedeltagerne. Der var bl.a. tanker
fremme om oprykning efter et alderskriterium. Det har
indtil dette ikke veeret muligt at fa tilvejebragt aftale om
automatisk oprykning; men vil lokomotivmandene
vaere parate til at tage konsekvensen af automatik, nar
det vil indebere, at der skal tages en forflyttelse til det
sted, hvor en stilling er ledig? Det ma sta klart, at
opgaven ikke kan lgses med »pigtradd« om den enkelte
by, som det er sket i nogle tilfelde.

Fra en enkelt side blev der gaet sterkt ind for en om-
strukturering af DLF med motivering i at f4 en bedre
informationsvirksomhed. Afdelingernes antal skulle
indskrenkes. Forbindelserne til afdelingerne kunne
forstaerkes ved, at man, som tidligere foresldet, med
feerrest mulige afdelinger kunne lade disses formand
indga i en hovedbestyrelse, eller ogsd kunne man op-
bygge et organ under hovedbestyrelsen, et »rad« f.eks.

Man mente dermed at have sikret en umiddelbar og
bedre information af afdelingsformandene men glem-
te, at der med centraliseringen blev en mindre effektiv
betjening af de omrader, hvor tidligere afdelinger blev
@ndret til underafdelinger. Der var dog ikke blandt
mgdedeltagerne den allerstgrste interesse for disse
tanker. Informationsvirksomheden kan tilgodeses med
den nuvearende struktur — som for gvrigt i forhand-
lingsmaessig henseende passer til DSB’s —men man bad
hovedbestyrelsen have opmarksomheden rettet mod
spgrgsmalet, s& der til enhver tid blev den bedst mulige
information om de ting, hovedbestyrelsen arbejdede
med. F.eks. ved hovedbestyrelsesmedlemmernes del-
tagelse 1 bestyrelsesmgder og generalforsamlinger in-
den for deres respektive valgomrader. Optakten til
formandsmegdet med utilfredshed i medlems-
kredsen, kunne forventeligt have blevet de skarpe
standpunkters bryden, men pany viste foreningens til-
lidsmand deres kvaliteter som sddanne, idet mgdet fik
et meget sagligt forlgb.

Formandsskifte 1 Norsk LLokomotiv-
mandsforbund

O. Anfinsen

Den |. september gik formanden
for Norsk Lokomotivmandsfor-
bund, Oluf Anfinsen, pa pension ef-
ter mange ars aktivt virke for for-
bundet. Anfinsen blev hjerteligt
hyldet ved afskeden og modtog

Gunnar Tonder

mange beviser som paskgnnelse for
en effektiv og helhjertet indsats i
fagbevaegelsens mangesidede ar-
bejde.

Til hans efterfglger er valgt Gun-
nar Tgnder og som nestformand

Hans Jorgen Olaussen

Hans Jgrgen Olaussen. Med disse
to haber vi at fa et lige si godt og
frugtbringende samarbejde, som vi
hidtil har haft med vore norske kol-
leger pa nordisk og internationalt
plan.



Et lettelsens suk

Det var nok det, de fleste drog, da
det nyligt indgiede politiske forlig
var en realitet. Det var en stor let-
telse at kunne konstatere, at den
megen snak om folkestyrets fallit
ikke var realistisk, og at 5 politiske
partier trods starkt divergerende
politiske opfattelser kunne finde
sammen.

Det vesentligste var imidlertid,
at vi undgik en tomgang pa en lgs-
ning af de gjeblikkelige ulykkelige
tilstande pé& arbejdsmarkedet — en
tomgang som uundgéeligt ville bli-
ve konsekvensen af et valg.

Centralorganisationerne kan der-
for deltage i den almindelige lettel-
se. Om der si er visse punkter i
forliget, vi har lidt svaert ved at for-
std, anser vi for at vaere af mindre
vasentlig betydning. Det afggrende
er, at det forh&bentlig kan bevirke,
at hjulene kommer til at snurre
igen, helst i et stadigt stigende tem-
po, s den svgbe — arbejdslgsheden
—deri gjeblikket plager det private
arbejdsmarked, vil aftage i samme
tempo.

Vi nzvner dette, fordi ingen bgr
have den opfattelse, at tjeneste-
meandene er krgbet i ly af den tryg-
hed i ansattelsen, vi har. Vi stiller
os fuldt solidariske med det gvrige
arbejdsmarked og er villige til at be-
tale vor del af den pris, det koster at
fa samfundet til at fungere, som det
skal.

Huvis vi skal tage de punkter ud af
forliget, som vi har speciel interes-
se i, ma det blive bemarkningerne
om dyrtidsreguleringen, taktregu-
leringen og indkomstudviklingen.

Det skal ikke vere nogen hem-
melighed, at vi, for forliget blev
indgaet, folte os noget utrygge, da
et af partierne gik sterkt ind for, at
overenskomsterne skulle fortsette
uendret frem til 1979. Det er klart,
at arbejdsgiverne vil kunne have en
stor fordel af dette, men i et demo-

kratisk samfund er det en gylden
regel, at man lytter til hinandens
synspunkter, hvilket i dette tilfeelde
vil sige, at man respekterer den fTi
forhandlingsret.

Dyrtidsreguleringen er — vi kan
nasten sige selvfglgelig — ogsa om-
talt 1 forliget. Det navnes, at si-
fremt deri 1976 udlgses mere end to
dyrtidsportioner, skal der traffes
foranstaltninger til at holde er-
hvervslivets omkostninger nede.

Det centralorganisationerne er
mest interesserede i, er en rolig
prisudvikling. Vi ser allerhelst, at
den bliver af en sidan karakter, at
der slet ikke bliver udlgst dyrtids-
portioner i 1976, bl.a. fordi den
nuverende pristalsregulering pa
gennemsnitslgnninger kun giver
2/3 dekning for de skete prisstignin-
ger. Det erimidlertid utopi at tro pa,
at det skulle blive tilfeldet, men
vi setter vor lid til, at det prisstop,
som er geldende, kan ggre sit til, at
der ikke bliver tale om hverken 3
eller flere dyrtidsportioner. Med
den reallgnsvurdering, vi har an-
lagt, er vi mere interesserede i,
hvad vi rent faktisk far ud af vore
penge, fremfor det bruttobelgb,
som figurerer pa lgnsedlen.

Men skulle priserne lgbe, mé vi
selvfglgelig holde os til vore over-
enskomster, og det var meget op-
lgftende for os, at statsminister
Anker Jgrgensen gav tilsagn om, at
det ikke bliver ved indgreb i dyr-
tidsreguleringen, man i sa fald vil
spge at dempe erhvervslivets om-
kostninger.

Forliget indeholder ogsa en hen-
sigtserklering vedrgrende den
kommende taktregulering, hvor
man opfordrer til den stgrste tilba-
geholdenhed ved udformningen af
denne.

Vierforbavsede over, at man har
fundet det ngdvendigt med denne
passus i forliget i betragtning af, at

taktreguleringsnavnet, som bestar
af repraesentanter for arbejdsgivere
og arbejdstagere, nu er i fuld gang
med at finde frem til en ordning.

Det kunne se ud til, som om man
pa forhé&nd vil legge snerende band
pa formandsskabet for taktregule-
ringsnevnet. Centralorganisati-
onerne fgler, at det er pa sin plads at
pointere, at s&fremt man néar til
enighed i taktreguleringsnavnet, er
formandsskabets rolle udspillet.
Resten er en politisk afggrelse.

Farst i tilfelde af uenighed skal
formandsskabet traeffe en afggrel-
se, og her tiltror vi de tre personer,
som formandsskabet bestar af en
sddan ekspertise og saglighed, at
gode réd til dem er upassende.

Nu var det jo hektiske dage pa
Christiansborg omkring forliget, s
det sidstnevnte er maske blot
»smuttet med« i farten.

Lokomotivpersonalets Hjelpefond
I henhold til hjelpefondens vedtegter udde-
les i december understgttelser pa 50-100 kr.,
der kan spges:
1. Af medlemmer.
2. Af pensionerede lokomotivmand.
3. Af enker efter lokomotivmand.
4. Af forzldrelgse bern under 18 ar af
de under 1., 2. og 3. nzvnte.
Ansggningsskemaer kan fas pé forenin-
gens kontor og mi senest den 1. december
veare tilbagesendt til Lokomotivpersonalets
Hjelpefond, Hellerupvej 44, 2900 Hellerup.
Ansggere, hvem understgttelse bevilges,
vil modtage underretning herrom i decem-
ber.

Lokomotivfgrer A. Henriksen og

Hustrus Legat

Renterne af legatkapitalen uddeles efter an-
spgning til trengende lokomotivmand, som
er eller ved deres afsked var stationeret ved
Fredericia driftsdepot, eller trengende en-
ker efter sddanne.

Der uddeles indtil 3 portioner a 50 kr. ar-
ligt af renterne fra ca. 3.000,- kr. legatkapita-
len andrager, og anspgning herom indsendes
til Dansk Lokomotivmands Forening, Hel-
lerupvej 44, 2900 Hellerup, senest den I.
december.



Over eller under Storebalt

Af Carl E. Andersen

Artiklen i sidste nummer af DLT
om dette emne sluttede med en be-
merkning om, at faste forbindelser
via Storebalts Dstre Rende kan ud-
fores billigere, n&r de etableres som
en jernbanetunnel + en vejbro end
som en bro for bide bane- og vejtra-
fik.

Herimod har nogle havdet, at
dette ikke kan vere rigtigt.

Andre har sagt, at det er der in-
gen, der vil tro pa.

Derfor mi problemet omtales
naermere. Det skal ggres senere i
denne artikel.

Det er ogsa blevet indvendt mod
artiklen, at den ikke udtrykker en
klar stillingtagen til, hvilken af de
mange omtalte muligheder for for-
bindelsen, der bgr foretraekkes.

Nar der debatteres for debattens
skyld, tager debattgrerne gerne et
standpunkt for et af alternativerne
(ofte tilfeeldigt og a priori), forfeg-
ter det og kritiserer alle andre.

Men nér det drejer sig om en sag
for sagens skyld, er man tvaertimod
tilbgjelig til at ggre samtlige alterna-
tiver s gode som muligt og at for-
bedre dem alle under iagttagelse af
de mange lgbende tekniske frem-
skridt og tilpasning til tidsudviklin-
gen.

In casu kan tilmed alle de frem-
forte trafikforbindelses-alternati-
ver komme i betragtning.

Man kan klare sig med fergefar-
ten. Man kan lave tunneler. Man
kan bygge broer. Det kan endda alt-
sammen ggres pa mange vidt for-
skellige m&der. Desuden kan diver-
se kombinationer blive realistiske.

Behandlingen af Storebelts-
problemerne er ingenlunde afslut-
tet:

Selv om der i tidens lgb er udar-
bejdet tre sammenfattende kom-
missionsbetenkninger, afholdt idé-
konkurrence, foretaget suppleren-
de undersggelser o.s.v. — og frem-

kommet digre bgger og omfattende
rapporter.

Dette vil ogsé vare ved i fremti-
den. Intet kan eller bgr stilles i be-
ro.

Thi problemerne bliver aldrig
fuldt afklaret.

De @&ndres endda til stadighed.

Den sidste Storebealtskommissi-
on arbejdede i perioden fra efter-
aret 1970 til slutningen af 1972 —
yderst energisk. De delagtige, i
hvert fald forf. til disse linier, fglte
ved tidsfristens udlgb, at man abso-
lut ikke var ferdige og burde have
haft leengere tid.

Siden da er der sket overordent-
lig meget.

Faergefarten nu sé effektiv, at
derikke er s& meget at vinde

Storebaltsfaergefarten er blevet
forbedret, rationaliseret, revoluti-
oneret, udbygget for nutiden - ja,
for fremtiden, om man vil.

I hvert fald er alt det, der blev en
markant realitet med indfgrelsen af
K 74, et valdigt fremskridt, uden
sidestykke i fergefartens historie,
siden togfergefarten oprettedes for
omtrent et &rhundrede siden.

Togfargefarten blev forgget med
to nye faerger.

De er vesentlig stgrre og hurtige-
re og byder p4 mere komfort end
tidligere.

Overfartstiden blev kort for alle
de forbindelser, der udfgrtes af dis-
se to feerger — og af den hurtigste og
nyeste af de gvrige faerger, idet
denne ikke lengere behgvede at
sejle i takt med de &ldre, men kun-
ne sejle i takt med de nye, omend
knebent.

Ogsa tidstabene i feergehavnene
er reduceret.

Overgangene mellem tog og feer-
ge og omvendt er konverteret til, at
togene overfgres med fergerne i
vid udstraekning. Der er indfgrt in-

tercitytog, faktisk gennemgéende
lyntog. Derved er besvaret i feerge-
havnen bortfaldet for omtrent alle
rejsende.

Forbindelserne er blevet hyppi-
gere.

Der er indfgrt fast timetrafik med
intercitytogene.

Allerede herved er tog-fergefor-
bindelsens kapacitet blevet for-
gget, endda meget betydeligt.

Fargerne udnyttes mere. De tre
feerger sejler eller kan sejle 16 en-
keltture pr. dggn, idet de klarer
overfarten pa en time og ligger ¥4
time i havn, kort sagt bruger tre
timer brutto pr. rundtur.

Tilsammen kan de udggre 48 ture
pr. dggn.

De gvrige ferger afvikler den re-
sterende passagertrafik samt hele
godsvognsbefordringen. De &ldste
feerger bruges nu kun som godsfeer-
ger til overfgrsel af godsvogne —
hvis de overhovedet bruges. Der er
teoretisk set 6 tresporede og des-
uden en firesporet ferge til radig-
hed. Derernuoverskudskapacitet.

Selv de nye storferger har kun
ca. 20 mands besatning.

Det samlede antal feergepersona-
le er ikke forgget.

Men de udfgrer nu et stgrre be-
fordringsarbejde end tidligere.

Lgnningsudgifterne er derved
blevet smi, regnet i forhold til
transportydelsen eller transportka-
paciteten.

Faergehavnspersonalet kan lige-
ledes arbejde mere effektivt.

Ogs& togenes personalebehov
reduceres ved den hurtige togafvik-
ling og gennemgéende trafik, eller
de kan arbejde mere trafik-produk-
tivt.

S& vidt togfergefarten.

Til bilfeergeforbindelsen kom der
11973 en ny, stor ferge med tre daek
for biler ogi stand til at befordre ca.
400 biler.



Det markedes dog ikke meget,
fordi en af de todaekkede ferger si-
den har sejlet nasten til stadighed
p4 Fehmernbaltruten. Men nér en
ny ferge hertil bliver ferdig, si den
kan frigives, kan der vaere S moder-
ne bilfaerger i gang mellem Hals-
skov og Knudshoved, tre todekke-
de og to tredekkede.

Derved bliver kapaciteten for-
gget.

Vigtigt er, at der da kan blive af-
gange fra begge sider med V2 times
mellemrum. Afgangstiderne kan
blive pa alle hele og halve timer for
den ene fergehavn.

Dette mé& vere tilfredsstillende
lang tid fremover.

Naturligvis kan man forgge ka-
paciteten og reducere gennem-
snitsventetiderne ved at bygge flere
fergelejer og indsatte flere ferger.

De moderne ferger er dyre; de
koster ca. ¥4 mill. kr. pr. m. Men
dette er kun lidt i forhold til, hvad
f.eks. en bro koster; en 5%5 km lang
kombineret jernbane- og vejbro
over @stre Rende koster incl. ren-
ter i den lange byggeperiode hen-
ved 3 milliarder kr., d.v.s. 15 mill.
kr. pr. km.

Brandstofudgifterne er steget
sterkt i de sidste par ar.

Men Storebaltsfergerne bruger
kun ca. 800 kg olie pr. tur i gennem-
snit. Selv de nye store togfarger er
forbavsende brandstofgkonomi-
ske.

Det indebzrer, at bilfaergernes
olieforbrug koster mindre end de
overfgrte bilers benzinforbrug,
hvis bilerne skulle kgre den samme
distance ad en bro ved egen kraft.

Skal man da bygge en bro, for at
de bilkgrende, d.v.s. ca. 2/3 af de
rejsende, kan komme gratis eller
billigt over Storebealt?

Eller for at spare udgifterne til
brendstoffer til fergerme og ar-
bejdslgn til fergepersonalet?

Hertil skal p4 dette sted kun be-
markes, at fargerne og anleggene
paland nu en gang er betalt, ogat de
ikke kan salges eller i hvert fald
ikke kan indbringe ret meget ved
salg.

Penge, renter, arbejdslgshed

Der er ogsé sket andre ting siden
1972. Landets gkonomi —d.v.s. ba-
de statens og samfundets gkonomi
- er blevet forringet.

Der er pengemangel!

Renteniveauet er steget. I Store-
baltsbetenkningen fra 1972 regne-
des rentefoden til 5-7-9%. Nu er
den vel snarere 9-11-13%, alt s
stort set halvanden gange s hgj.

Dette influerer i serlig grad p
gkonomien for de store anlag sa-
som broer og tunneler.

Der er ogsd kommet arbejdslgs-
hed. Den sgges afhjulpet pa flere
méader; det kan bl.a. ske ved byg-
ning af togmateriel, ferger, havne,
tunneler, broer.

Det er dog en forudsatning, at
disse investeringer ikke sker p be-
kostning af investeringer og lgnud-
gifter p andre omrader, og at skat-
teyderne ikke bliver tvunget til at
spare tilsvarende.

Trafikken via Storebalt, serlig
bil-fierntrafikken, eri 1974-75 stort
set stagneret.

Vigtigere er, at dens vakst ikke
synes at ville blive s& stor som al-
mindeligvis antaget tidligere.

Arsagen hertil ma vel sgges dels i
den gkonomiske afmatning ogdelsi
hgjere benzinpriser.

Benzinpriser,
Storebaltstakster
og trafikomfang
Benzinpriserne er nu sa hgje, at
deterdyrt at foretage en lang bilrej-
se f.eks. mellem Kgbenhavn og
Arhus. Denne situation vil sikkert
vare ved.

Benzinudgifterne for en re-
tur-rejse mellem @st- og Vestdan-
mark er son regel hgjere end udgif-
terne til feergeturen over Storebalt.
Det har umiddelbart den virkning,
at man ikke kgrer si tit over Store-
belt.

Iser ggr man det ikke blot for at
kgre. Ca. 70% af fargetrafikanter-
ne er nu fritidsrejsende. Denne tra-
fik pavirkes staerkt af benzinudgif-
terne.

En anden virkning er, at trafik-
kens omfang ikke l&engere pavirkes
serlig meget af fargetaksternes
stgrrelse.

Taksterne kunne vel nok nedsat-
tes betydeligt. P4 grundlag af bil-
taksterne og passagertaksterne og
antallet af overfgrte biler og rejsen-
de kan man jo skgnne, at DSB »ind-
sejler« vaeldige summer.

Men selv om fergetaksterne re-
duceres meget, vil det neppe med-
fore at trafikken forgges ret meget.
Fglgelig er takstproblemerne i den-
ne sammenhang noget sekundart.
I hvert fald er det ikke af samme
betydning for trafikkens omfang,
som man under de tidligere forhold
med rette regnede med.

Tilsvarende betragtninger kan
anlegges for trafikken, hvis den
skal benytte broer og tunneler.

Tunneltekniske fremskridt

De sidste par &r har bragt meget
nyt af teknisk art, sivel for bropro-
jekter som tunnelplaner.

I sidste Storebaltskommissions
betenkning var tunnelprojekterne
andret til, at tunneler kunne udfg-
res ikke blot p& den herhjemme til-
vante made, d.v.s. af prefabrike-
rede betonrgr, men ogsa af stalrgr,
dog med indstgbt beton, der vaegt-
massigt dominerer. »Stal- og be-
tontunnelerne« viste sig endda at
ville blive billigere end betontunne-
lerne.



Denne form for tunnelbygning er
i1 de senere ar blevet almindelig i
USA. Der er bygget et stort antal
vejtunneler pA denne méde. Des-
uden er der bygget en jernbanetun-
nel, nemlig en 5,8 km lang tunnel
under San Francisco-bugten mel-
lem San Francisco og Oakland.

Siden 1972-betenkningen ud-
kom, er beskeftigelsesmomenter
kommet ind i billedet, sarlig med
sigte p4 at holde skibsvearfterne i
gang. Derved er tunnelplanerne
med biltransporterende tog kom-
met mere 1 focus, specielt hvis de
udfgres som staltunneler.

Stalror til San Francisco-tunnelen under stabelaflobningen pé

skibsveerftet.

Tunnelror under bygning. Desuden et af endestykkerne, der pa-
svejses for midlertidigt at gore rorene til flvdelegemer ligesom

skibe.

.

Dette gelder farst og fremmest
for en tunnel under @stre Rende.
Men det gelder i serlig grad, hvis
den kombineres med en tunnel un-
der Vestre Rende.

En jernbanetunnel under Vestre
Rende som supplement til tunnelen
under @stre Rende vil koste 580
mill. kr. efter 1972-prisniveau. En
jernbanebro vil kun koste 430 mill.
kr. Forskellen er alts& 150 mill. kr.

Tunnelen vil ggre det muligt at
holde Vestre Rende &ben for skibs-
fart. Og den vil ikke vere udsat for
pasejling af undervandsbade. Det

vigtigste er dog, at tunnelrgrene
kan bygges pa skibsvarfter.

Brotekniske fremskridt

Men der er ogs& sket fremskridt
med hensyn til brobygning.

Skrastagsbroerne, der flygtigt
ligner h&engebroer, er hgjst forskel-
lige fra dem, idet de principielt be-
star af 1 eller 2 eller flere tarne,
hvorfra flere skrakabler gar til beg-
ge sider, retlinet til brobanen flere
steder, baerende og afstivende bro-
banen. — SAdanne broer er stivere
end hangebroer.
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De er efter krigen blevet bygget i

stort antal, iser vejbroer med
spandvidder fra 200 til 400 m, hvor
de neasten har udkonkurreret bl.a.
hangebroerne, i hvert fald i Euro-
pa.

Ingen af skrastagsbroerne har
dog mere end ca. 400 m lange fag.
Og ingen berer jernbaner, med
undtagelse af to broer, der nu er
under bygning i Argentina; begge
disse broer er vejbroer med fire
vognbaner samt et enkelt jernbane-
spor.

I Storebaeltsbetenkningen er der
foresldet en skréstagsbro over
(stre Rende med to gennemsej-
lingsfag, bade en ren vejbro og en
kombineret vej- og jernbanebro.
Man mener at kunne lave en jern-
baneskrastagsbro med 600 m lange
gennemsejlingsfag.

Men ogsid for hgjbroers ved-
kommende er der sket fremskridt
pa flere mader. Man kan nu bygge
hangebroer med meget lange fag,
og det endda uden at de behgver at
blive fantastisk dyre.

Broen over Tejo-bugten ved Lis-
sabon er et eksempel. Den er endda
konstrueret siledes, at den senere
kan afstives og forsterkes og f4 til-
bygget et ekstra brodek med to
jernbanespor. Da det fgrst bliver
aktuelt, nar tilsluttende banetunne-
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Tverprofil af tunnelen, som er den centrale d
stenn.

ler og baneviadukter bliver fuld-
fort, valgte man at udfgre broen
som ren vejbro 1 fgrste omgang.

I Europa er der i de senere ar
desudenbygget tre andre store bro-
er, nemlig over Forth-fjorden, Se-
vern-fjorden og Bosporus-stredet.

Alle disse er projekteret af det
engelske firma Freeman, Fox &
Partners. De to forstnavnte broer
er ogsa udfegrt af engelske bygge-
firmaer, deriblandt Dorman Long,
som i 1950erne leverede staldra-
gerne til overbygningen af Stor-
strgmsbroen, og som vist endda fi-
nansierede dens bygning.

Broen med det
leengste spand

Nu projekterer og bygger de
samme firmaer en bro over Hum-
ber-floden umiddelbart vest for den
store by Hull.

Takket vere de teoretiske frem-
skridt og praktiske erfaringer, der
er indhgstet med etableringen af de
tre nevnte broforbindelser, er det
blevet muligt at bygge broen over
Humber billigt, ja, faktisk utrolig
billigt.

Dette til trods for, at denne bro
far verdens lengste brospand, nem-
lig ikke mindre end 1410 m.

Hele broen med vejtilslutninger
og alt koster ca. 25 mill. £, d.v.s.
kun ca. 300 mill. danske kroner.

Dette er endda nutidspriser, idet
broen blev pabegyndti 1973 og skal
veere ferdig i 1977.

Renter i1 byggeperioden bliver
smé, nar byggetiden er si kort.

P4 basis af nye fremskridt og er-

el af Sun Francisco-omrddets nve bybanesy-

faringer ma ogsa en bro over Store-
balt kunne udfgres billigere end
hidtil paregnet, safremt den udfgres
som en hangebro for vejtrafik ale-
ne.

Det er ogsa betydningsfuldt, at
en hengebros brobane er af sddan
karakter, at den kan laves pé skibs-
verfter. — Jvfr. hangebroen over
Lillebelt.

Netop brobanen udger en ve-
sentlig del af omkostningerne foren
hangebro for vejtrafik. For Hum-
ber-broens vedkommende drejer
det sig stort set om halvdelen.

Dermed stilles Storebaltspro-
blemerne i1 et nyt lys, bdde gko-
nomisk og trafikalt.

Man kan taenke sig en kombina-
tion af en vejhaengebro og en jern-
banetunnel uden biltog eller kun for
fa biltog.

De @&ndrede tunnel- og bromulig-
heder skal omtales nermere sene-
re.

Den nye Storebeltsrapport
Endelig er der sket det i 1975, for
ganske nylig, at der er offentliggjort
en ca. 50 sider stor rapport om Sto-
rebaltsforbindelsen, supplerende
den store betaznkning fra 1972 og
med uddybende og korrigerende og
a jour-forte oplysninger om en raek-
ke forhold.
De vigtigste fremgér af kapitelo-
versigten, hvoraf kan citeres:
Det mulige fuldfgrelsestidspunkt
energiforbrug
udvikling i relative priser
konsekvenser af bropésejling
biltogenes kapacitet



motorvejenes kapacitet ved bety-
delig lastbiltrafik

den hidtidige og fremtidige
ost-vest-trafik
forbindelsens samfundsgkonomi-

ske kapacitet
a jour-fgring af anlegsudgifterne.

Det er alts& kun visse aspekter af
sagen, der er behandlet.

Der er f.eks. intet teknisk om
broer eller tunneler, hvad der mé-
ske ikke er noget at sige til. Men
man kunne miske nok have ventet
et afsnit om fergefarten, trafikalt,
teknisk, gkonomisk m.m., isar
fordi fergefarten er blevet fuld-
stendig &ndret, og fordi der nu ma
eksistere regnskabsmassigt stati-
stikmateriale til belysning af de for-
hold, der nu har hersket igennem
mere end et ar.

Angadende de gkonomiske for-
hold for broer og tunneler mé det
holdes for gje, at disse mé afhenge
af de forudsatninger, der opstilles,
f.eks. rentefoden, som denne er nu,
eller/og som den kan udvikle sig i
fremtiden.

Desuden ma de afhenge af, hvad
der erstattes af broerne eller tunne-
lerne, og hvad der sammenlignes
med; f.eks. kan gkonomien af fer-
gefart kontra biltogsdrift sammen-
lignes.

Men det er naturligvis begren-
set, hvad der kan medtages eller
&ndres i en kort rapport. Og méske
kan der komme flere rapporter.

Angéende energiforbrug er det
vigtigt at sammenligne, hvor meget
gasolie bilfeergerne bruger til sejltu-
ren og biltogene til tunnelturen, og
hvor meget benzin bilerne skal bru-
ge for at gennemkgre brostraeknin-
gen eller helt fra terminal til termi-
nal. For biltogene kan af hensyn til
sammenligningen valges tallene for
dieseltrukne tog. Dette uanset om
man vil foretrekke elektriske tog,
nar/hvis biltogene eller tillige fjern-

togene pa hele ruten bliver trukket
af elektriske lokomotiver.

Da DSB har planer om at elektri-
ficere hele fjerntrafikken, kunne
investeringen i lokal elektrificering
mellem biltogsterminalerne udela-
des af overslagene over investerin-
gerne for en tunnel- og biltogsplan.

Angdende trafikkens omfang
skgnnes det i rapporten, at den ikke
vil tiltage s hurtigt som tidligere
beregnet, kun inden for rammerne
60-80%. Men selv dette er blot et
skgn.

Det er en udbredt opfattelse, at
Storebaltstrafikken er meget stor.
Den er nu slet ikke serlig stor. Ej
heller er den voldsomt varierende,
pad ner ganske f& dage og timer.
Men de — meget talrige — trafikan-
ter, der kgrer over Storebalt f.eks.
afsted skartorsdag og hjem anden
paskedag, far let det indtryk, at den
er meget stor, at ventetiderne er
lange, og at feergeforbindelsens ka-
pacitet er for ringe.

Og de avislesere, der aldrig pas-
serer Storebalt, fir ogsa let et for-
kert indtryk af problemets omfang
og variationer, kapacitetsbehovet
og fargefartens kapacitet.

Men man bgr naturligvis ikke
feestne sig ved, hvad der ikke er
kommet med i rapporten, som er et
supplement til hovedbetanknin-
gen.

Det eneste sikre er, at den nuva-
rende trafik teoretisk set kunne af-
vikles af et enkelt biltog, der kgrer
frem og tilbage, og at to tog, heltog
eller halvtog, der byder p4 afgange
hver halve time, kunne klare den
med mindre gennemsnitlige tidstab
end nu med faergefarten. Endvidere
at indsettelse af 5-6 tog i timen vil
gore det muligt at reducere venteti-
den til praktisk taget nul.

Angéende kapaciteten af faerger,
biltog, broer og motorveje ma man
feestne sig ved, at motorvejssyste-

met i Danmark udbygges med kun 4
vognbaner, medens Storebalts-
broerne dimensioneres for 6 vogn-
baner, endda med en ekstra holde-
bane i hver side. Det skyldes maske
1 nogen grad, at en lang bro skal
vere meget bred af hensyn til stiv-
heden, men vel ogsd hensynet til
den mulighed, at de tilsluttende ve-
je maske engang kan f& 6 vognba-
ner.

Storebazltsbroens kapacitet bli-
ver derved, nar der forudses jevnt
flydende trafik, svarende til servi-
ceniveau C, 4.800 personbiler pr.
time pr. retning eller 2730 biler, nar
de 15% er lastbiler og 1920, nar de
30% er lastbiler.

Motorvejene, der kun har 4
vognbaner, har kun ca. %/3 s& stor
kapacitet. En udbygning til 6 vogn-
baner er ikke aktuel, og hvis det
sker engang, vil denne udbygning
blive meget bekostelig.

1 den nye rapport er man get ud
fra det krav til et biltogssystem, at
det skal kunne befordre 5.400 biler
pr. time pr. retning, og desuden at
lastbilprocenten lejlighedsvis kan
udggre 60% af bilerne, svarende til
ca. 85% af kgretgjernes samlede
lengde pé vejene og en endnu stgr-
re procentdel af pladsen pé biltoge-
ne.

Folgelig skal der bygges meget
store terminalanleg og anskaffes
meget togmateriel- og togene ma
kgre med korte mellemrum.

Det tager sig temmelig futuristisk
ud.

Men lad gé, der er mange vigtige
og interessante oplysninger i rap-
porten.

Det foreslés, at biltogene kgrer i
grupper, saledes at der i en 15 mi-
nutters periode afsendes indtil 5 bil-
tog i lgbet af godt halvdelen af pe-
rioden, medens den anden halvdel
kan udnyttes til to persontog eller et
godstog.
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Antallet af biltog kan da blive 20
pr. time pr. retning.

I kommissionsbetankningen
regnedes der med 18 biltog pr. time
pr. retning + 6 gennemgiende
fierntog, og gennemsnitlig 2% mi-
nut mellem togene. Nu regner man
med at skulle have noget mere tid til
flerntogene, men knap to minutter
brutto mellem biltogene.

[ betenkningen regnedes der
med 750 m toglengde. Nu regnes
der med i fgrste omgang 800 m, se-
nere 1000 m toglengde. Derved sti-
ger kapaciteten noget.

Et 1000 m langt 2-etages tog reg-
nes at kunne befordre 374 personbi-
ler. Et 1-etages tog, der er helt fyldt
med lastbiler, kan tage 72 lastbiler.

Kogres der med 20 biltog i timen,

r % ! 1
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hvoraf halvdelen med personbiler
og halvdelen med lastbiler, bliver
kapaciteten altsd 3.740 + 720 lastbi-
ler, tilsammen 4.460 biler, hvoraf
de 16% lastbiler.

Det vasentlige er egentlig ikke
tallenes stgrrelse, men derimod at
biltogssystemet kan fi en stgrre
kapacitet end motorvejssystemet,
selv om dette udbygges, s& det far 6
vognbaner p begge sider af Store-
beelt.

Biltogssystemet kan alts4 f4 rige-
lig kapacitet selv i den fjerneste
fremtid.

Men dette kraver rigtignok me-
get togmateriel og store terminalan-
leg.

Af hensyn til dette store antal tog
foreslas der bygget terminaler med

Det er altid ens nabo, der bli’r sldet ihjel.
Sporg blot din — han siger det selv
Sgg sikring i tide — ogsd mod andre
ulykker — i:

Den gensidige Forsikringsforening for
Tjenestemeaend

(Tryg Forsikring)

Parallelvej — 2800 Lyngby

Telefon (02) 87 88 11 eller (02) 87 11 88

Humber-broen, som den kommer til at tage
sig ud, set fra land ved nordenden, nogle km
vest for Kingston upon Hull.

6 perronspor, hvoraf det ene er re-
SErvespor.

S4 kan der modtages og afsendes
5 tog i tet folge.

Ekspeditionstiden p& hver per-
ron, d.v.s. tiden fra et tog kommer
ind, til det naste kommer ind, bli-
ver 15 minutter.

S&danne terminaler bliver meget
pladskrevende og meget dyre. De
vil koste 567 mill. kr., hvoraf 215
mill. kr. for vejanleg.

Togenes omlgbstid vil blive 1 ti-
me. Skal der vere 20 tog i drift,
kreves der 20 tog ekskl. reserver.

Togene regnes at koste 20 mill.
kr. pr. stk., nar de er 800 m lange.

Der regnes med 2 seks-akslede
lokomotiver pr. tog, kostende 6
mill. kr. pr. stk.

Alts& en investering af omtrent
700 mill. kr.

Men detkani hvert fald kunblive
fremtidsplaner, som tager sigte pa
en timetrafik, der er halvanden
gang si stor som den nuvarende
dggntrafik.

Kan alt dette da ikke klares pa
andre mader, lige s effektivt, bade
for den utopiske og den realistiske
trafiks vedkommende?

Fortsattes.




Regulering fra 1. oktober 1975

af tjenestemandspensioner og
understgttelser m.v.

1. Som fglge af lov nr. 52 af 11.
marts 1975 om &ndring af lov om
beregning af et reguleringspristal
samt den mellem finansministeren
og tjenestemandenes centralorga-
nisationer indgdede aftale af 28. a-
pril 1975 om justering af tjeneste-
mandslgnninger m.v. vil der med
virkning fra /. oktober 1975 i over-
ensstemmelse med principperne i §
27, stk. 1-2, i lov nr. 292 af 18. juni

1969 om tjenestemandspension,

sammenholdt med § 3ilov nr. 81 af

12. marts 1970 om pensioner efter

tidligere tjenestemandslove m.v.

vare at foretage fglgende justering

af pensioner m.v. fra staten, folke-
skolen og folkekirken:

Det pr. 1. september 1975 udbe-
talte grundbelgb, d.v.s. det belgb,
hvoraf der er beregnet dyrtidstil-
leeg, forhgjes med 47% for s& vidt
angar pensioner, der er ydet efter
kapitel 2-5 i lov om tjenestemands-
pension eller omregnet efter lov om
pensioner efter tidligere tjeneste-
mandslove m.v., efterindtegt efter
kapitel 6 i lov om tjenestemands-
pension samt ventepenge, radig-
hedslgn i henhold til § 32 i tjeneste-
mandsloven og pensionslignende
understgttelser.

Nedennavnte forhgjede belgbs-
satser kommer til anvendelse ved
fastsettelse af pensioner i henhold
til lov om tjenestemandspension,
der udbetales fgrste gang i tiden ef-
ter /. oktober 1975:

a) Egenpensionens basisbelgb i
henhold til lovens § 6, stk. 1,
forhgjes fra 156,61 kr. til 230,22
kr.

b) Agtefellepensionens basisbe-
lgb i henhold til lovens § 12, stk.
1, forhgjes fra 94,61 kr. til 139,08
kr.

c) Belgbsgraenserne i lovens §§ S
og 6 forhgjes saledes:

148.440 kr. forhgjes til 218.200
kr.

52.200 kr. forhgjes til  76.700
kr.
52.201 kr. forhgjes til 76.701
kr.

d) De i lovens § 15, stk. 1, angivne
satser for bgrnepensionstilleg
og bgrnepension p 3.507,11 kr.
og 7.014,22 kr. forhgjes til hen-
holdsvis  5.155,46 kr. og
10.310,92 kr.

e) Pensionstilleeg i henhold til lo-
vens § 38, stk. 1, forhgjes fra
53,84 kr. til 79,15 kr.

2. P4 samme baggrund vil der

med virkning fra /. oktober 1975 i

overensstemmelse med princip-

perne i pkt. 9-10 i gkonomi- og

budgetministeriets cirkulaere af 26.

januar 1972 om &ndrede regler om

ydelse af understgttelse til ik-
ke-pensionssikret personale i sta-
tens tjeneste vare at foretage fgl-
gende justering af understgttelser

m.v.:

Det pr. I. september 1975 i hen-
hold til cirkularets pkt. 6-8 udbe-
talte grundbelgb, d.v.s. det belgb,
hvoraf der er beregnet dyrtidstil-
leg, forhgjes med 47%.

Det pr. /. september 1975 i hen-
hold til cirkulaerets pkt. 10, stk. 1 og
3 — efter satserne i finansministe-
riets cirkulaere af 8. maj 1950 - og
det pr. samme dato i henhold til pkt.
3-4ifinansministeriets cirkulare af
8. maj 1950 om en a&ndret under-
stgttelsesordning for statens Igst
ansatte personale udbetalte grund-
belgb inklusive Aarligt tilleg pa
1.600,— kr., henholdsvis 2.400,-
kr., d.v.s. det belgb, hvoraf der er
beregnet dyrtidstilleeg, forhgjes til-
svarende med 47%.

Nedennazvnte forhgjede belgbs-
satser kommer til anvendelse ved
fastsattelse af understgttelser i
henhold til pkt. 6-8 i cirkuleret af
26. januar 1972, der udbetales
forste gang i tiden efter /. oktober
1975:

a) Gruppe 1.

Basisbelgbet forhgjes fra
2.200,— kr. til 3.234,— kr.
Optjeningsbelgbet pr. tjenestear
forhgjes fra 66,— kr. til 97,08 kr.
Hgjeste arlige egenunderstgttel-
se forhgjes fra 3.520,— kr. til
5.175,60 kr.

b) Gruppe I1.

Basisbelgbet  forhgjes  fra
2.420,— kr. til 3.557,40 kr.
Optjeningsbelgbet pr. tjenesteér
forhgjes fra 110,— kr. til 161,76
kr.

Hgjeste arlige egenunderstgttel-
se forhgjes fra 4.620,— kr. til
6.792,60 kr.

c) Gruppe 111.

Basisbelgbet  forhgjes  fra
2.640,— kr. til 3.880,80 kr.
Optjeningsbelgbet pr. tjenestear
forhgjes fra 154,— kr. til 226,44
kr.

Hgjeste arlige egenunderstgttel-
se forhgjes fra 5.720,— kr. til
8.409,60 kr.

d) Gruppe 1V.

Basisbelgbet forhgjes fra
2.860,— kr. til 4.204,20 kr.
Optjeningsbelgbet pr. tjenestear
forhgjes fra 187,- kr. til 274,92
kr.

Hgjeste arlige egenunderstgttel-
se forhgjes fra 6.600,— kr. til
9.702,60 kr.

e) Satsen for bgrnetilleg til egen-
og xgtefalleunderstgttelse for-
hgjes fra 1.320,— kr. til 1.940,40
kr., og understgttelsen til for-
xldrelgse bgrn forhgjes fra
2.640,— kr. til 3.880,80 kr.
Nedennavnte forhgjede belgbs-

satser kommer tilsvarende til an-

vendelse ved fastsaettelse af under-

stgttelser i henhold til pkt. 10, stk. 1

og 3, i cirkulaeret af 26. januar 1972

— efter satserne i cirkuleret af 8.

maj 1950 - og i henhold til pkt. 3-41i

cirkuleret af 8. maj 1950, der udbe-
tales fgrste gang i tiden efter /. ok-

tober 1975:
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f) Grundbelgb 360,— kr. + arligt til-
leeg 1.600,— kr. = 1.960,— kr. for-
hgjes til 2.881,20 kr.

g) Grundbelgb 540,— kr. + arligt til-
leeg 2.400,~ kr. = 2.940,— kr. for-
hgjes til 4.321,80 kr.

h) Grundbelgb 630,—kr. + arligt til-
leeg2.400,- kr. = 3.030,— kr. for-
hgjes til 4.454,16 kr.

i) Grundbelgb 720,—kr. + arligt til-
leeg 2.400,— kr. = 3.120,— kr. for-
hgjes til 4.586,40 kr.

j) Grundbelgb 810,— kr. + arligt til-
leeg 2.400,- kr. = 3.210,— kr. for-
hgjes til 4.718,76 kr.

k) Grundbelgb 900,— kr. + arligt til-
leeg 2.400,— kr. = 3.300,— kr. for-
hgjes til 4.851,— kr.

1) Grundbelgb 990,— kr. + arligt til-
leeg 2.400,— kr. = 3.390,- kr. for-
hgjes til 4.983,36 kr.

m)Grundbelgb 1.080,— kr. + arligt
tilleg 2.400,— kr. = 3.480,- kr.
forhgjes til 5.115,60 kr.

n) Grundbelgb 1.170,— kr. + arligt
tilleg 2.400,— kr. = 3.570,— kr.
forhgjes til 5.247,96 kr.

0) Grundbelgb 1.260,— kr. + arligt
tilleeg 2.400,— kr. = 3.660,— kr.
forhgjes til 5.380,20 kr.

p) Grundbelgb 1.350,— kr. + arligt
tilleg 2.400,— kr. = 3.750,— Kr.
forhgjes til 5.512,56 kr.

3. Duyrtidstillegget til pensioner

efter kapitel 2-5 i lov om tjeneste-

mandspension eller omregnet efter
lov om pensioner efter tidligere tje-
nestemandslove m.v., efterindtagt
af pension efter kapitel 6 i lov om
tjenestemandspension, samt ven-
tepenge, pensionslignende under-
stgttelser ogunderstgttelser udgeri

henhold til § 27, stk. 1,1 lov nr. 292

af 18. juni 1969 om tjenestemands-

pension, som &ndret ved lov nr. 55

af 13. marts 1975 om &ndring af lov

om tjenestemandspension, sam-

menholdt med § 3ilov nr. 81 af 12.

marts 1970 om pensioner efter tidli-

gere tjenestemandslove m.v. og

pkt. 9—10 i understgttelsescirkula-
ret af 26. januar 1972, fra /. oktober
1975 1.248,— kr. arlig dog séledes,
at dyrtidstillegget hgjst kan andra-
ge 3% af de i nervaerende cirkule-
re, pkt. 1-2, anfgrte med 47% for-
hgjede grundbelgb.

Dyrtidstilleegget til efterindteaegt
af lgnning efter kapitel 6 i lov om
tjenestemandspension og radig-
hedslgn i henhold til § 32 i tjeneste-
mandsloven udggr fra /. oktober
1975 1.248,- kr. arlig.

I tilfelde, hvor en tjenestemand
afskediges/er afskediget med pen-
sion, der er nedsat i henhold til § 6,
stk. 2, i lov om tjenestemandspen-
sion, jfr. § 29 i lgnnings- og klassifi-
ceringsloven, udggr dyrtidstillaeg-
get fra 1. oktober 1975 ligeledes
1.248,— kr. drlig, dog hgjst 3% af
den nedsatte grundpension. Tilsva-
rende gelder dyrtidstillegget til &g-
tefellepensioner, der fastsattes i
henhold til § 12, stk. 4, i lov om
tjenestemandspension, og til egen-
pensioner og &gtefellepensioner,
der fastsattes i henhold til § 6, stk.
1-2, i civilarbejderloven af 1970,
samt egenpensioner, enkepensi-
oner, bgrnepensionstilleg og bgr-
nepensioner efter civilarbejderlo-
ven af 1958 eller tidligere civilar-
bejderlove.

I tilfelde, hvor der til en pension
oppebares bgrnepensionstilleg,
fastsettes det samlede dyrtidstillaeg
fra 1. oktober 1975 til 1.248,— kr.
arlig, dog hgjst 3% af det samlede
grundbelgb.

Ved deling af egtefallepension
eller enkepension mellem to eller
flere berettigede i medfer af lov nr.
102 af 14. marts 1941 om bevarelse
af enkepensionsret ved separation
og skilsmisse med senere andrin-
ger udggr dyrtidstilleegget fra /. ok-
tober 1975 1.248,— kr. drlig til hver
berettiget, dog hgjst 3% af den re-
spektive del af grundpensionen.

For s vidt angar dyrtidstillegget

til ventepenge bemarkes, at dyr-
tidstilleegget fra /. oktober 1975 ud-
gor 1.248,— kr. drlig i hele vente-
pengeperioden, dog hgjst 3% af
grundbelgbet, henholdsvis  2/3
grundbelgb.
4. Der ydes — jfr. kapitel 3 i den
nzvnte aftale af 28. april 1975 — fra
1. oktober 1975 et ureguleret tilleg
— der udbetales manedlig og forud
sammen med den gvrige efterlgn-
sydelse — til pensioner m.v. efter
fglgende retningslinier:

a) Egenpensioner, der udbetales
forste gang i tiden efter 1. okto-
ber 1975:

Tillegget udggr, nar lgnnen
pa det ved afskedigelsen opna-
ede lgntrin, forgget med eventu-
elt personligt pensionsgivende
tilleg, men eksklusive alminde-
ligt, ureguleret pensionsgivende
tilleg i henhold til kapitel 3 i den
forannazvnte aftale af 28. april
1975, ikke overstiger 76.700,—
kr. arlig, for hvert ars pensions-
alder, som er lagt til grund ved
pensionens beregning, 55,80 kr.
arlig.

Nar Ignnen pa det ved afske-
digelsen opndede lgntrin, for-
gget med eventuelt personligt
pensionsgivende tilleg, men
eksklusive almindeligt, uregule-
ret pensionsgivende tilleg,
overstiger 76.700,— kr. arlig, ud-
gor tillegget for hvert ars pen-
sionsalder, som er lagt til grund
ved pensionens beregning, 44,64
kr. arlig.

Safremt en tjenestemand af-
skediges med pension, der er
nedsat i henhold til § 6, stk. 2, i
lov om tjenestemandspension,
jfr. § 29 Ignnings- og klassifice-
ringsloven, nedsettes det for-
annzvnte tilleg med en tilsva-
rende procent.



b) £gtefeellepensioner i henhold til

lov om tjenestemandspension,
der udbetales forste gang i tiden
efter 1. oktober 1975:

Tillegget udger /5 af tillegget
til egenpensionen.

Safremt den afdgde tjeneste-
mand var afskediget med pensi-
on inden 1. oktober 1975, fast-
saettes tillegget til egtefelle-
pensionen under hensyn til, om
lgnnen pé det ved afskedigelsen
opndede lgntrin, forgget med
eventuelt personligt pensionsgi-
vende tilleg, efter de fra /. okto-
ber 1975 galdende satser over-
stiger 76.700,— kr. arlig eller ik-
ke.

[ tilfelde af, at ®gtefellepen-
sionen nedsattes i henhold til §
12, stk. 4, i lov om tjeneste-
mandspension, finder der en til-
svarende nedseattelse sted af til-
legget.

Ved deling af egtefellepensi-
on mellem to eller flere beretti-
gede i medfgraflovnr. 102 af 14.
marts 1941 om bevarelse af en-
kepensionsret ved separation og
skilsmisse med senere &ndrin-
ger sker der en tilsvarende de-
ling af tilleegget til gtefellepen-
sion.

c) Enkepensioner efter tidligere

tjenestemandslove m.v., der
udbetales fprste gang i tiden ef-
ter 1. oktober 1975:

Tillegget udger, nar grund-
pensionen efter de fra /. oktober
1975 geldende statser, jfr. neer-
verende cirkuleres pkt. 1, ikke
overstiger 38.800,— kr. arlig, for
hvert &rs omregnet pensionsal-
der, jfr. § 8 i lov nr. 81 af 12.
marts 1970 om pensioner efter
tidligere tjenestemandslove
m.v., 37,20 kr. arlig.

Nar grundpensionen efter de
fra 1. oktober 1975 geldende
satser overstiger 38.800,— kr. ar-

lig, udggr tillegget for hvert ars
omregnet pensionsalder 29,76
kr. arlig.

Ved deling af enkepension i
medfer aflov nr. 102 af 14. marts
1941 med senere &ndringer for-
holdes der med hensyn til tilleeg-
get til enkepension i overens-
stemmelse med det i nervaren-
de cirkulare under pkt. 4, litra
b), sidste afsnit, anfgrte.

d) Pensioner i henhold til lov om

tjienestemandspension eller ef-
ter tidligere tjenestemandslove
m.v., som ydes fra tiden for 1.
oktober 1975:

For s& vidt angar egenpensi-
oner, hvortil der for 1. oktober
1975 er ydet tilleg p& grundlag af
satsenpd 55,80 kr. arlig, fastset-
tes tillegget fra /. oktober 1975
uendret pa grundlag af en sats
pa 55,80 kr. arlig for hvert ars
pensionsalder, som i henhold til
lov om tjenestemandspension er
lagt til grund ved pensionens be-
regning, respektive — med hen-
syn til pensioner efter tidligere
tjenestemandslove m.v. — for
hvert &rs omregnet pensionsal-
der, jfr. § 8 i lov nr. 81 af 12.
marts 1970 om pensioner efter
tidligere tjenestemandslove
m.v.

Safremt der fgr 1. oktober
1975 er ydet tilleg til egenpensi-
on pa grundlag af satsen pa 44,64
kr. arlig, fastsettes tillegget fra
1. oktober 1975 ucwndret pa
grundlag af en sats p4 44,64 kr.
arlig for hvert ars pensionsalder,
som i henhold til lov om tjene-
stemandspension er lagt til
grund ved pensionens bereg-
ning, respektive — med hensyn
til pensioner efter tidligere tje-
nestemandslove m.v. —for hvert
ars omregnet pensionsalder.

Med hensyn til gtefellepen-
sioner og enkepensioner, hvori

Skalatrin 18

Skalatrin 18

der for 1. oktober 1975 er ydet
tilleg pa grundlag af satsen pa
37,20 kr. arlig, fastsattes tilleg-
get fra 1. oktober 1975 uendret
pé grundlag af en sats pa 37,20
kr. &rlig for hvert &rs pensions-
alder, respektive omregnet pen-
sionsalder.

Safremt der for 1. oktober
1975 er ydet tilleg til egtefelle-
pension eller enkepension pé
grundlag af af satsen p& 29,76 kr.
arlig, fastsaettes tillegget fra /.
oktober 1975 uwndret pa grund-
lag af en sats pa 29,76 kr. arlig
for hvert ars pensionsalder, re-
spektive omregnet pensionsal-
der.

Egenpension 1-10-1975

Arlig Manedlig

45.601,44 3.800,12
19 46.530,60 3.877,55
20 47.484,00 3.957,00
21 48.464,76 4.038,73
22 49.472,64 4.122,72
23 50.507,64 4.208,97
24 51.571,68 4.297,64
25 52.664,40 4.388,70
26 53.786,64 4.482,22
27 54.419,88 4.534,99
28 55.368,24 4.614,02
29 56.342,76 4.695,23
30 57.344,04 4.652,32
31 58.372,80 4.864,40
32 59.429,88 4.952,49

Agtefellepension 1-10-1975

Arlig Minedlig

35.715,12 2.976,26
19 36.353,16 3.029,43
20 37.007,88 3.083,99
21 37.681,32 3.140,11
22 38.373,36 3.197,78
23 39.084,12 3.257,01
24 39.814,68 3.317,89
25 40.565,04 3.380,42
26 41.335,68 3.444,64
27 41.778,84 3.481,57
28 42.429,96 3.535,83
29 43.099,08 3.591,59
30 43.786,68 3.648,89
31 44.477,16 3.706,43
32 45.181,92 3.765,16
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Fra medlemskredsen

Arbejdstidsregler m.m.

Til Dansk Lokomotivmands
Forening.

Efter aftale havde lkf. Koue og un-
dertegnede et mgde med K. B.
Knudsend. 20/6 om de nye arbejds-
tidsregler der er aftaltimellem DLF
og DSB.

Knudsen tog intet referat af sam-
talen, s han bad os om at sende
DLF noget skriftligt, som forenin-
gen kunne arbejde med. Dette gn-
ske er hermed opfyldt.

Efter at have lest Lokomotivti-
dendenr. 10, 1974, hvor de generel-
le bestemmelser for arbejds- og fri-
tid er gengivet, en aftale der er truf-
fet imellem centralorganisationer-
ne og finansministeren, og hvori
der gives udtryk for at tjeneste-
mandene, og dermed lokomotiv-
mandene, skal ligestilles med an-
dre lgnmodtagere, var vi mange der
mente, at vi hermed havde faet nog-
le glimrende regler at bygge videre
pa, s& vii fremtiden kunne fi mere
samlet fritid til glede for bade vore
familier og os selv.

Ved modtagelsen af loko-tidende
nr. 6, 1975, ja, allerede da vi s& de
regler DLF har aftalt med DSB,
ophangt pa opholdsstuen, blev vi
mildt sagt noget chokeret, ja, vi
troede simpelthen ikke at det kunne
lade sig gore for vore forhandlere, i
den grad at gdelaegge det gode op-
leg under deres forhandlinger med
DSB. Men vi mé sige at det er lyk-
kedes fuldt ud, og at vi ved at sam-
menligne de generelle regler med
det DLF har opnéetideres forhand-
linger, ikke pé et eneste punkt kan
se, at der er sket forbedringer, til
vores fordel. Det ville maske heller
ikke vare rimeligt at vi skulle opna
fordele som andre ikke har, men vi
maé vel have lov til at forvente, at vi
heller ikke skal stilles ringere end
andre tjenestemand, og det mener
viat vier blevet med de regler DLF
har forhandlet sig til.

Vi skal forsgge at belyse nogle af
de ting, vi serlig har haftet os ved,
under sammenligningen af de to set
regler, men mi straks sige, at vi
henstillertil DLF at ga ind under de
generelle regler, frem for at arbejde
under det, som DLF har forhandlet
sig til.

P4 baggrund af de oplysninger
K.B.K. gav om, at centralorganisa-
tionerne havde en enorm ekspertise
til rddighed under sine forhandlin-
ger, s man nasten kan sige at mini-
sterens radgivere sidder pA samme
side som centralorganisationerne (
vi legger ikke noget odigst i dette),
ma vi henstille til DLF, om i fremti-
den at sgge bistand hos disse ek-
sperter, nar der laves nye aftaler
med DSB.

For at lette sammenligningen af
de to st aftaler, forsgger vi at set-
te tingene op punkt for punkt, som
det er gjort i blad nr. 10, hvor ho-
vedaftalen som navnt er gengivet.

Punkt 1:

Arbejdstiden nedsattes til 40 ti-
mer pr. uge, 8 timer pr. dag.

Ved forhandlingen @&ndrer DLF
dette til 38 timer pr. uge, 6,55 pr.
dag (nar jeg dividerer 38 med 5 dage
far jeg 7,36 pr. dag?).

Nar vi kommer til 1976 har alle
loko-mand 22 dages ferie at sgge fri
pa, og intet andet! Derfor mener vi,
at DLF burde have valgt de 40 ti-
mer pr. uge, s vi havde bibeholdt
godtggrelsen pa 2 timer for hver 40
timer imellem 17 og 6. Herved ville
de Ikf., som har mest UAtid, fa
mest godtggrelse, nu far alle intet!

Den herved indtjente frihed kun-
ne visd, ihenhold til paragraf 5, stk.
2, stadigvaek fA som hele fridage,
der s& kunne anvendes nér en eller
anden familiebegivenhed stod for
doren.

Vimé nemligikke glemme, at DSB
gnsker at vi skal tage 18 samlede
feriedage (ellers havde vi vel set et

tilbud om to ekstra dage somifjor) i
tiden 1/5-30/9, og rygtet siger at
DSB ogsa har gnsker om, at de re-
sterende fire dage skal sgges samlet
i den gvrige del af aret.

Det bliver herefter en ret steril
tilveerelse lokopersonalet har at se
frem til. De er fremtidig udelukket
fra alt sAsom kurser, familiefester
og lignende.

Forgvrigt undrer det os, at DLF
selv har fremsat forslaget om at lo-
kopersonalet skal have 38 timer pr.
uge og ingen UAtid. Dette forslag
burde I have overladt til DSB at
fremsette, iser nar vi ved hvor
stort et administrationsbesveer
DSB slipper for, og at vi intet har
opniet ved »handelen«.

Punkt 2:

Der skal gives 52 fridage a 64 ti-
mer (104 dage fri) med ialt 3328 ti-
mer.

Kan der ikke gives 52 »lange«
fridage, kan der i stedet gives 2 a 40
timer for hver, vi mangler!

Hvorfor far lokopersonalet kun
een a 40 timer i erstatning?

I stedet for disse 52 (104) fridage,
med et samlet timetal pa 3328 ti-
mer,
opnar DLF i forhandlingerne 18
(36) fridage a 64 timer ialt 1152 ti-
mer,
samt 43 dage a 40 timer ialt 1720
timerialt ........... 2872 timer.

Sammenligner vi disse tal, ser vi,
at folk med normal arbejdstid har 25
dage med ialt ......... 656 timer
mere end vi Ikf. har. Forstd det
hvem der kan?

Havde DLF nu valgt at tage de 52
(104) fridage, skulle vi yderligere
have haft de »skave« helligdage,
ca. 9 dage, med et samlet timetal pa
alt ... 296 timer
s& vort samlede antal fritimer sam-
men med familien have varet 3328
0g 296, ialt ......... 3624 timer.



Nar vi ser, hvor genergs DSB
kan vere overfor mange af vore
medansatte, der i stort omfang har
fri grundlovs-, juleaftens- og nyt-
arsaftensdag, kan det undre os at
vi skal snydes for de »skave« hel-
ligdage.

Forskellen bliver herefter uden
ovennevnte ekstra goder, at loko-
personalet har 34 fridage pa ialt 752
timer mindre end andre ansatte!

Hovedaftalen siger udtrykkelig i
paragraf 12, stk. 2:

»| de maneder, hvori der fore-
kommer helligdage udenfor sgnda-
ge, forhgjes antallet af fridage til-
svarende for de tjenestemand, der
ikke i forvejen har fri pa disse
dage«.

DLF’s aftale:

I blad nr. 6, side 13, gverst til
hgjre, star der:

»ligesom der er taget hensyn til,
at fridage for sggnehelligdage er le-
veret ved foranstaende fridagstilde-
ling.

DLF har alts& »solgt« de »skee-
ve« helligdage for ingenting?

Denne urimelighed bevirker, at
en lkf. m4 yde DSB ca. 70 timer
eller nesten 2 ugers ekstra arbejde
mere end andre tjenestemand ved
DSB.

Mon ikke DLF, samt DSB har
overskredet deres kompetence, nar
de indgar s&danne aftaler?

Vi mé derfor pa det kraftigste
anmode DLF om omgéaende at sgr-
ge for at alle lokomotivmend, i lig-
hed med andre ansatte, far ret til de
»skave« helligdage. Dagene skal
gives som feriedage, der kan sgges
nar vi far brug for en enkelt dag.

Det skal lige bemarkes, at det
K.B.K. var inde p4, at fri hver 6.
dag og 60 fridage var betaling for de
»skeve« dage, ikke lengere kan
godtages. Alle mennesker har fri
hver 6. dag, nar vi s ma pa arbejde
den 7. dag, holder andre ansatte

endnu en dag fri fgr de skal pa ar-
bejde, sa det er vist et »blalys«.

60 fridage pr. &r ser smukt ud,
men realiteten er jo, at vi har 34
fridage mindre end andre, nok et
»blalys«.

Under samtalen med K.B.K. lgd
truende toner om, at DSB kunne
anvende 8 timers bestemmelsen
strengt (blad nr. 10, 1974, side 4,
punkt 6), hvis vi stillede for store
krav.

Vi stiller overhovedet ingen
krav, for vi har nemlig de generelle
regler i hovedaftalen (nr. 10) faet
nogle glimrende arbejds- og fritids-
regler, som DLF skulle have holdt
fast pA. Nar DSB sa evt. gnskede
@ndringer i reglerne for lokoperso-
nalet, vardet os, DLF, der sad med
trumferne. DSB ville selv vere
ngdt til at ggre udspillet. Havde
DLF sa spillet sine »kort« rigtigt
havde der varet mange stik til os,
og dermed flere goder.

Derfor kunne vi ogsd have set
med sindsro pé disse trusler.

I gvrigt kan vi l®se i1 paragraf 28,
at bestemmelserne om 8 timer mel-
lem tjenesterne, skal anvendes med
omtanke ud fra sikkerhedsmassige
eller lign. (menneskelige) grunde.

Punkt 3:

Paragraf 11, stk. 1, omhandler
forhold vedrgrende tjenestens op-
stilling. I denne foreslar DLF, at
nar der falder mere end 2 timer i
tiden 22-6 ma tjenesten ikke over-
skride 8 timer. Det skal DSB straks
have @ndret til 2 timer i tiden
23.30-7.

Vived alle, at det netop eri tiden
22-2, at de tunge ender i turene lig-
ger, s& ogsé her har vi gjorten darlig
handel.

Punkt 4:

Ansatte med fri hver lgrdag og
sgndag har ret til 20 feriedage, og
K.B.K.sagde, at de 20 dage gzlder
for alle!

Alligevel synes vi, at det er hardt
nar vi skal aflevere 2 feriedage for
kun 18 lgrdag-sgndage pr. ar. At
DLF s& vender sagen pa hovedet,
s& det skal se ud som om vi har faet
2 feriedage foreret af DSB, viser
egentlig hvorledes medlemmerne
og foreningens ledelse ser den
samme ting helt forskelligt.

At der i nr. 6 si star, at vi skal
aflevere yderligere 2 dage, hvis vi
far halvdelen (26) af lgrdag-sgnda-
gene fri, ggr kun DLF’s forhand-
lingsresultat endnu darligere.

Resultatet af de nye arbejdstids-
regler for lokomotivmandene be-
dgmmesbedst ved at se, at det stort
set ikke har kostet DSB noget at
aftale nye arbejdstidsregler med
DLF; »omkostningerne« er ind-
tjent ved at stramme turene og ved
at DSB er géet pa akkord med sik-
kerheden ved at nedskare tiltre-
delses- og henstillingstiderne.

Som konklusion af vore sammen-
ligninger imellem de to s&t regler,
hovedaftalen og DLF’s aftale, ma
vi konstatere at DLF har tabt de
fleste goder pa gulvet i sine for-
handlinger med DSB, og det havde
ikke veret ngdvendigt; vi mi nem-
lig ikke overse hovedaftalens ind-
ledning, hvor det udtrykkeligt si-
ges, at det er hensigten med de nye
regler, at ligestille tjenestemande-
ne med andre lpnmodtagere.

I punkt 1 nevnes det, at merud-
giften ved arbejdstidsnedsattelsen
skal begrenses mest muligt. Det
mé, nar det oversettes til dansk,
sige at finansministeren regner med
at det koster noget at give os disse
goder, og dermed ligestiller os med
andre lpnmodtagere, og at han sam-
tidig mener at samfundet har rad til
at ofre hvad det koster.

P4 den baggrund er det uforsté-
eligt, at DLF har ladet sig spise af
med de magre resultater vi har op-
naet.
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Side 13 i blad nr. 6 star der, at
aftalen tages op til revision efter et
ars forlgb, s ma vi habe, at hoved-
bestyrelsen er kommet s meget til
erkendelse, at I indser, at det er
noget skidt I har lavet i fgrste om-
gang, og at [ vil bruge tiden til at f
lavet et nyt og meget bedre opleeg til
de kommende forhandlinger.

Lyt til de aktive lokomotiv-
mend, det er trods alt os der har
skoene pé&, og som ved hvor de
trykker. Selvom vi ikke altid an-
vender de paneste vendinger, sa
ka&mper vi dog alle sammen for at
DLF ma sta frem som en forening,
der sammenlignet med andre altid
forstar at varetage sine medlem-
mers interesser pa bedste méde.

Venlig hilsen
1. H. Deleuran,
ddt, Gb.

Til foranstaende bemcrkes:

Det har altid veeret lokomotivmeen-
denes opfattelse, at deres specielle
arbejde berettigede til en kortere
arbejdstid end den almindeligt
geeldende for normal arbejdstid.
Skifteholdsarbejde og arbejde pa
Sforskudt tid har da ogsa veret a-
nerkendt gennem flere ar som be-
rettiget til nedscettelse af den u-
gentlige arbejdstid, og der har sa-
ledes efter specielle regler kunnet
opspares et antal fridage el. UA-
dage, som de populert kaldes. Dis-
se dage er tid efter anden indarbej-
det i kprselsfordelingerne, hvorfor
valgmuligheden for disses benyt-
telse blev indskrenket for den stpr-
ste del af lokomotivmendene. Der
har altid veeret en margin fra den
geeldende normaltid og til den vir-
kelige gennemsnitstid i kprselsfor-
delingerne, men med de gennem-
forte arbejdstidsnedscttelser fra 48

timer til 40 timer om ugen er der
sket en indsneevring af denne mar-
gin. Filosofien bag hovedbestyrel-
sens forslag om en 38 timers ar-
bejdsuge modregnet med UA-tiden
var derfor at senke tersklen for
denne margin, sa det hpjst ansatte
ugentlige timetal i gennemsnit
kommer til at ligge pa 36 timer.
Dette hensyn vejede tungt ogsa seti
sammenheng med den omsten-
dighed, at en del af styrken havde
mulighed for at spge UA-dage til
forskellige personlige goremal.

Den dagsnorm, som arbejdstids-
aftalen indeholder, er beregnet
sdadan:

18 lange fridage + 43 korte giver
79 arbejdsfri dage. Trekkes disse
fra arets 365 dage, er der tilbage
286 dage.

Regnestykket er derefter:

3—: X 365 = 1981.47 timer

1981.47

286 = 6.55 timer

En indgaet aftale er udtryk for
det hgjst opnaelige ved forhandlin-
gen. Er der enkeltheder i aftalen,
som senere viser sig urimelige, er
der naturligvis inden aftalens udlpb
mulighed for at tage disse enkelt-
heder op til revision.




Forsvars- og justitsminister Orla Mgller

om det storpolitiske forlig
og dets konsekvenser

Vi begynder interviewet med at
spgrge justits- og forsvarsministe-
ren:

Forliget blev et S-V-forlig — hen
over midten — som i Staunings
dage. Men det er vel ogsa en prak-
tisk linie, der passer ind i Social-
demokratiet af 1975?

Ja, det var et forlig hen over mid-
ten; og det passer si ganske afgjort
ogsa til Socialdemokratiets linie af i
dag. Men jeg vil gerne forst sige:
Det er ikke korrekt at sige, at det
var et S-V-forlig. For gjeblikket fo-
regar jo debatten om, hvad det er
for noget, derlaidet. Menefter min
opfattelse er det korrekte at sige, at
det var et forlig, der rummede de
fem forligspartier — pa lige fod. Det
strekker sig derfor til noget videre
end det gammeldags kendte tema
om samarbejde mellem arbejder og
landbruger.

Nye perspektiver

Forliget var meget bredt?

Netop, ogderfor har det perspek-
tiver i sig til en ny politisk form for
samarbejde i folketinget.

Hvordan vurderer du Anker Jor-
gensens indsats?

Det sleb, han udferte, er noget af
det vasentligste, der er lavet i ny-
ere politisk historie her i landet.

Hartlings vurdering

Poul Hartling heevder, at forliget
forst og sidst er et S-V-forlig?

Det kan vare, at det er Hartlings
opfattelse. Men min opfattelse er,
at Socialdemokratiet og de smai par-
tier faktisk var naet frem til en lgs-
ning, og der kunne méaske endda
vere skabt et flertal uden om
Venstre. Dermed er der ogsd sagt
noget meget tydeligt, at vi gnskede
at f4 Venstre med i et bredt forlig.

Blev forhandlingerne med Ven-
stre orienteret videre til de tre an-
dre partier?

Ja, séledes at Socialdemokratiet
til enhver tid vidste, hvor langt man
kunne gé videre i forhandlingerne
med Venstre.

Hartlings pastand ma altsa afvi-
ses?

Det er muligt, at Hartling har den
naevnte opfattelse af situationen.
Men der 14 jo et materiale fra rege-
ringens side, som fgrst var blevet
dreftet med Venstre og senere eller
samtidig med de tre sma partier. Og
man skal méske ogsa i den forbin-
delse gore opmeaerksom pé, at den
lille ting, der &ndrede billedet hos
Venstre i sin tid, var udtryk for, at
V og S var ndet meget nzr hinanden
i de fgrste forhandlinger. Sa derfor
var der nok ikke s langt et spring,
nar det kom til stykket.

En S-V-regering i vente?

Kan vi vente en koalitionsreger-
ing: S-V?

Jeg tror ikke rigtig pa det! Og det
haenger sammen med den tykke
streg, jeg har sat under de tre mind-
re partiers betydning i forligsfor-
handlingerne. Hvis der skulle laves
en samlingsregering, ville det vaere
mere rimeligt, at den blev dannet pa
baggrund af samtlige forligspartier.
Og dermed har man jo med det
samme sagt, at det er overordentlig
vanskeligt at f4 noget sddant gjort.

Langtidserkleringerne

Forligets langtidserkleringer er
blevet vel modtaget af erhvervsliv
og LO?

Der erjoi hvert fald i langtidser-
kleringerne noget, der er meget
vaerdifuldt: Det er forstaelsen af, at
et budget ikke uden videre kan bli-
ve ved med at eksplodere. Det vil
sige, at Socialdemokratiet her har
givet udtryk for en opfattelse af, at
der skal vaere en meget streng kon-
trol med, hvad udgifterne pé stats-
budgettet bruges til.
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Det langsigtede perspektiv berg-
rer ogsa omkostningerne?

Ja, det er den anden side af sa-
gen,ogdenerlige s& vesentlig. Der
er givet et tilsagn i det langsigtede
forlig om, at vore omkostninger
skal holdes nede pa et sddant ni-
veau, at der er en konkurrenceev-
ne.

Men der er ikke i forliget sagt
noget om, under hvilken form dette
skal ske?

Nej, deterrigtigt! Og detbliver jo
nok det politiske sprangstof, der
ligger (til de naste forhandlinger).

Kan man sige, at Venstre i seerlig
grad har faet sine »langtidspnsker«
opfylde?

Sadan vil Venstre nok gerne have
det udlagt; men jeg vil gerne sige, at
bade stats-, gkonomi- og finansmi-
nistrene allerede forud for alle disse
forhandlinger gjorde opmarksom
pa ngjagtig de samme problemer.

De smé socialistiske partier

De sma socialistiske partier har
steerkt kritiseret, at S tog Venstre
med i forliget?

Det er efter min opfattelse en
ejendommelig form at lave politik
pa! For det, som det drejer sig om,
er at finde ud af, ikke hvad man har
af fortidige billeder afen eller anden
politisk bevaegelse, men hvad derer
muligheder for at skabe af fornuftig
politik.

De samme partier er meget @eng-
stelige for, at der i langtidserklce-
ringerne er tale om indgreb i den

frie forhandlingsret pa arbejds-

markedet?

Jeg harte disse meget skarpe ord,
der fra flere af disse partiers side
blev brugt; men jeg mener, at orde-
neer grebet uf af den bl luft. Derer
ikke den fjerneste realitet bag disse
pastande. Der star ikke en antyd-
ning af, at der skal gribes ind i ar-
bejdsmarkedets forhandlinger.

Arbejdsmarkedet og forliget

Hvori ser du betvdningen af hen-
sigtserkleringen for arbejdsmar-
kedet?

Dens betydning ligger tre steder:
For det forste ved ikke at have sagt,
at man vil tvinge arbejdsmarkedets
forhandlere til en bestemt lgsning;
for det andet ved, at den siger noget
om, hvad det er for gkonomiske
forhold, der skal tages i betragtning
— for det tredie ved, at regeringen
har erkleret sig indforstdet medien
sddan situation at vaere med til at
standse omkostningsegningen.
Men dermed er der jo ikke sagt no-
get om, at der ikke kan fogres reelle
forhandlinger mellem arbejdsmar-
kedets parter.

Dyrtidsreguleringen

Dyrtidsreguleringen indgdr ogsd
som et vigtigt led i forliget?

Det er vaesentligt i den forbindel-
se at ggre opmarksom pa, at der
kun vil udlgses to dyrtidsportioner i
1976. Hvis der bliver oplaeg til noget
mere, er der jo flere metoder at gri-
be ind pa. Det ligger allerede ind-
bygget i de kortfristede foranstalt-
ninger: At hvis udviklingen begyn-
der at lgbe lgbsk, sker der en op-
bremsning.

Der har veret fortilfelde med
indgreb i dyvrtidsreguleringen?

Ja, der har varet tale om den sé-
kaldte omkostningsd&mpende
ydelse til erhvervslivet. Om noget
sddant igen eventuelt kunne kom-
me pé tale — eller noget helt tredie —
skal man p& nuvarende tidspunkt
vare forsigtig med at gatte om.

[stands&ttelsesloven — Mom-
sen

Istandscettelsesloven er jo alle-
rede en stor succes? Kan den fort-
seette (forlenges)?

Nu kommer der jo yderligere
penge til netop den side. De forste

300 mill. kr. er brugt — og nu kom-
mer der 200 mill. kr. til. - Hvad der
s& kan ske efter et tidsforlgb, er der
ikke taget nogen beslutning om i
gjeblikket. Der er partierne frie til
at starte en ny forhandling.

I bvggesektoren er man noget
usikker med hensvn til momsens
indvirkning?

For specielt byggesektoren tror




vi, at vi er nogenlunde i stand til at
holde styr pd det. Men vi tror, at
den vil have meget stor virkning.
Viser det sig, at der bliver tale om et
boom (hvad vi ikke tror), har vi mu-
lighed for at regulere, inden for de
rammer, vi har. Man mi jo ogsa
erindre, at momsnedsettelsen kun
har en varighed af fem méneder.

Den bundne opsparing

Hvordan vurderer Socialdemo-
kratiet den bundne opsparings fri-
givelse?

Vimener, at den vil virke positivt
ind pa forbruget. Men vi er p& den
anden side klar over, at for alle de
penges vedkommende, der bare
flyttes fra det ene obligationsdepot
til et andet, sker der neppe store
ting.

Underbudgettering

Den store underbudgettering
skal jo en dag finansieres. Hvilke
tanker gor man sig herom?

Der er ikke taget bestemmelse
om, under hvilken form det skal
ske. Men der er antydet én ting i
forliget, som det er vigtigt at frem-
have, nemlig at der over de naste
tre budgetar skal spares 4,5 mia. kr.
Det svarer nogenlunde til udpump-
ningen, der finder sted . — I gvrigt
sker der jo det, at ved at der kom-
mer flere folk i arbejde, pavirkes
indtegterne og dermed ogsa kasse-
underskuddets stgrrelse.

Nationalbankdirektpren har an-
tydet, atder kan blive tale om et nyt
stort statslan?

Der er der ikke taget bestemmel-
se omiregeringen; og det har heller
ikke veret til overvejelse endnu.

Besparelser fremover

Hvor bliver det muligt pa budget-
tet at spare 4,5 mia. kr.?

Man kan spare dette belgb! Men
det er klart, at der er en grense,

hvor langt man kan g i besparel-
serne, hvis man vil fgre en forsvar-
lig samfundspolitik.

Fremskridtspartiet er holdt uden
for forliget?

Jeg synes, at statsministeren
handlede korrekt, n&r han sagde: Vi
har et partiliggende helt til hgjre, og
partier liggende helt til venstre; det
vil veere spild af tid at fa lavet lgs-
ninger sammen med dem.

II. Justitsministeriets
bestrebelser

Problemet om hastighedsbe-
greensning er stadig oppe i debat-
ten?

Vi skal have en drogftelse af det i
Folketingets Retsudvalg. Der er i
den sidste tid kommet meget pres
pa, for at fa lgftet hastigheden pa
motorvejene fra 110 til 130 km. Det
vil jeg tage lidt kgligt p4; jeg anser
hastighederne p& 90 km og 110 km
for at vere sardeles fortrinlige.
Men lad os nu se pa dreftelerne i
Retsudvalget.

Spirituskgrsel

Vil du sige lidt om frihedsstraf og
spirituskgrsel?

Det er jeg ®ngstelig for at sige
noget om; for i Retsudvalget havde
vi en forelgbig drgftelse under den
sidste behandling af Ferdselslo-
ven. Der er to diametralt modsatte
standpunkter i den sag. Nogle vil
have straffen skarpet — andre vil
have faengslinger vek med over-
gang til bgder. Det er muligt, at vi i
Udvalget vil finde frem til, at der er
nogle af spritforbrydelserne, der
rettest kan klares med bgder. Men
det mé stadig vaere sddan, at nar der
er alvor paferde i den sag, sé falder
hammeren.

A. C. Normann-sagen
Justitsministeren kan ikke tage
initiativ i Normann-sagen?

Overhovedet ikke. Og jeg gnsker
i hvert fald ikke at ggre det af den
grund, at det er Folketinget, der har
dgmt Normann som uvaerdigt med-
lem af tinget. Og det er derfor Fol-
ketingets sag. Og ingen andres!

Er der ikke regler for, hvordan
Folketinget bpr og skal handle i en
sadan sag?

Der er i denne sag noget, jeg kan
vere enig med Ninn-Hansen om,
og det er, at i Folketinget fik man
klaret reglerne om, hvordan der
skulle forholdes i en sddan sag. Det
ville jeg vare positivt indstillet
overfor. Men det er altsd Folketin-
gets sag!

Kan sagen i det hele taget tages
op igen i tinget?

Nej, den kan ikke tages op —efter
min personlige opfattelse er der in-
tet mere at ggre. Folketinget er ef-
ter min opfattelse ude af stand til at
gore den dom om.

Soldaterlgn

Sporgsmalet om soldaterlpn er
ved at finde sin lpsning?

Beslutningen er allerede truffet
af den nuvarende regering, hvoref-
ter der pr. 1/4 1976 og 1/4 1977 sker
forhgjelser, der betyder, at man nar
op padet, derer blevet kaldt en reel
soldaterlgn.

Idéprogrammet

Til slut spgrger vi Orla Moller,
om han vil udtale siglidt om det nye
socialdemokratiske idéprogram.

Jeg synes, siger ministeren, at
det er en vaeldig god modernisering
af programmet, der er sket. Den er
mere up-to-date end vore partipro-
grammer nogen sinde fgr har veret.
Man kunne méske derfor rette den
indvending imod det, at det er for
svagt. Det synes jeg personligt ik-
ke, fordi det understreger ideerne
og giver mulighed for at realisere
indenfordenidéramme, derer lagt.
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PERSONALIA

Forfremmelse til lokomotivfgrer (19. Irm.)
pr. 1-5-1975

Lokomotivfgrer (17. Irm.) P. E. Hinsby, ddt
Gb i ddt Gb

Forfremmelse til lokomotivfgrer (17. Irm.)
pr. 1-7-1975

Lokomotivfgrerne (13. Irm.):

C. H. Christensen, ddt Str i ddt Str

A. Leth, ddt Es i ddt Es

J. C. K. Nielsen, ddt Str i ddt Str

Forfremmelse til lokomotivfgrer (17. Irm.)
pr. 1-7-1975

Elektrofgrer (13. Irm.) L. B. Sgrensen, Khi
ddt Gb

Forfremmelse til lokomotivfgrer (17. Irm.)
pr. 1-8-1975

Elektrofgrer (15. Irm.) A. B. Jensen, ddt Kh
i ddt Gb

Forfremmelse til lokomotivfgrer (15. Irm.)
pr. 1-4-1975

Lokomotivfgrerne (13. Irm.):

J. P. Boyesen, ddt Hgl i ddt Hgl

S. A. Hansen (Ellergd), ddt Ge i ddt Ge
H. V. Ibsen, ddt Ge i ddt Ge

T. V. Nellemose, ddt Gb i ddt Gb

K. V. Thestrup, ddt Fa i ddt Fa

P. E. Eskesen, ddt Ab i ddt Ab

H. Petersen, ddt Fa i ddt Fa

E. O. S. Pedersen, ddt Ng i ddt Ng

Elektrofgrerne (13. Irm.):

C. A. H. Mgller, ddt Kh i ddt Kh
H. H. Johansen, ddt Kh i ddt Kh

S. E. V. Mikkelsen, ddt Kh i ddt Kh

Forfremmelse til lokomotivfgrer (15. Irm.)
pr. 1-5-1975

Lokomotivfgrer (13. Irm.) J. H. M. Hansen,
ddt Ge i ddt Ge

Forfremmelse til lokomotivfgrer (15. Irm.)
pr. 1-6-1975

Lokomotivfgrerne (13. Irm.):

K. E. Lund-Jensen, ddt Ro i ddt Ro

A. Pedersen, (Bank), ddt Rd i ddt Rd

Forfremmelse til lokomotivfgrer (15. Irm.)
pr. 1-7-1975

Lokomotivfgrer (13. Irm.) C. C. F. Rasmus-
sen, ddt Ro i ddt Ro

Elektrofgrer (13. Irm.) P. T. Christensen,
ddt Kh i ddt Kh

Forfremmelse til elektrofgrer (15. Irm.)

pr. 1-8-1975

Elektrofgrer (13. Irm.) A.E. Hansen, ddt Kh
i ddt Kh

Forfremmelse til lokomotivfgrer (K S-tog)
(16. Irm.) pr. 1-4-1975
Lokomotivfgrerne (14. Irm.):

K. E. Kristensen, ddt Kh i ddt Kh

H. W. Andersen, ddt Kh i ddt Kh

H. Olsen, ddt Kh i ddt Kh

Lokomotivfgrerne (13. Irm.):

N. B. Kristensen, ddt Kh i ddt Kh
V. H. Andersen, ddt Kh i ddt Kh
M. K. Rasmussen, ddt Kh i ddt Kh
J. L. Bekdahl, ddt Kh i ddt Kh

F. V. Hansen, ddt Kh i ddt Kh

E. E. Frederiksen, ddt Kh i ddt Kh

Elektrofgrerne (13. Irm.):

T. U. Skjald, ddt Kh i ddt Kh

B. F. Christoffersen, ddt Kh i ddt Kh
B. Rasmussen, ddt Kh i ddt Kh

A. Nielsen, ddt Kh i ddt Kh

P. Davidsen, ddt Kh i ddt Kh

E. F. Petersen, ddt Kh i ddt Kh

J. E. Jensen, ddt Kh i ddt Kh

V. Egaa Andersen, ddt Kh i ddt Kh

Forflyttet pr. 1-7-1975
Lokomotivfgrer (13.1rm.) E. R. Semler, ddt
Gb i ddt Hg, efter ansggning

Forflyttet efter ansggning

pr. 1-8-1975

Lokomotivfgrer (17. Irm.) K. Jelsbak, ddt
Gb i ddt Ar

Overgaet til anden stilling

Elektrofgrer (10. Irm.) S. A. Christiansen,
ddt Kh, er pr. 1-6-1975 overgaet til stillingen
som portgr (3. Irm.) i Gb efter ansggning.

Pr. 1-6-1975 er folgende lokomotivfgrere
(13. Irm.) ddt Hgl overgaet til stillingen som
Ikf (L-MA) (13. Irm.) i ddt Hgl efter ansgg-
ning:

Lokomotivfgrer S. O. Sten
Lokomotivfgrer P. E. Laursen
Lokomotivfgrer B. K. Larsen

Overgaet til anden stilling

Lokomotivfgrer (17. Irm.) B. K. Tagesen,
ddt Ar, er pr. 1-5-1975 overgéet til stillingen
som lkf. (L-MA) (17. Irm.) i Ar efter ansgg-
ning.

Lokomotivfgrer (18. Irm.) A. F. Jeppesen,
ddt Gb, er pr. 1-7-1975 overgéet til stillingen
som kontorassistent (3. Irm.) i ddo Kh.

Genansattelse

Forhenvaerende lokomotivassistent (10.
Irm.) H. E. M. Madsen, ddt Hg, er pr.
1-6-1975 genansat som lkas. (10. Irm.) ddt
Kg.

Afsked pr. 31-7-1975 efter ansggning
Lokomotivfgrer (K) (19. Irm.) H. K. Schrg-
der, ddt Ar.

Afsked pr. 31-8-1975
Lokomotivfgrer (15. Irm.) E. E. Jensen, ddt
Vg, gr. svagelighed.

Afsked pr. 31-8-1975 efter ansggning
Lokomotivfgrer (18.1rm.) N. P. Jensen, ddt
Es, gr. svagelighed.

Afsked p.g.a. svagelighed pr. 31-8-1975
Lokomotivfgrerne (13. Irm.):

M. T. Hansen, Ro

K. Rasmussen (Bjerregaard), Hgl
Lokomotivfgrer (15. Irm.) L. K. K. H. Pe-
tersen, Ar

Lokomotivfgrer (17. Irm.) J. Christensen,
Fa

Afsked efter ansggning pr. 30-9-1975
Lokomotivfgrer (18. Irm.) R. V. Dorner, Es

Afsked p.g.a. svagelighed pr. 30-9-1975
Lokomotivfgrer (18. Irm.) H. D. Frederik-
sen, Ar

Nu igen lanternetur!

Lanternen tager p&4 Elmelykrotur!

D. 8/11 mgdes vi pa Gl. Grgnttorv kl. 17.00.
For en pris af kr. 65,~ far vi serveret den

bergmte kroanretning. Bustur og musik incl.
Der er dans til kl. 2.00, s& vi skal ikke

forvente at vaere hjemme for kl. 3.00.
Indtegningslister til sidste dag d. 3/11 pa

depoterne  eller Per  Brygger, tif.

(03) 38 31 69.




	Side001
	Side002
	Side003
	Side004
	Side005
	Side006
	Side007
	Side008
	Side009
	Side010
	Side011
	Side012
	Side013
	Side014
	Side015
	Side016
	Side017
	Side018
	Side019
	Side020

