


DANSK
LOKOMOTIV

TIDENDE

10. OKTOBER 1980 - 80. ARGANG

9

Indhold:

Arbejdsmiljglov . ......... .. ...

DSB er nasten ulgseligt forbundet

med omradedrift ...................

Storebeeltsforbindelsen — stadig

som fergestrekning ................

Dyrtidsregulering og taktregulering

m.v. pr. 1.10.1980..................
Mod farlige kurver .................
De nye Storebelts-feerger ...........

Det skal kunne betale sig at
spare op — det vil ogsi vere til

gavn for samfundet . ................

Se efter hvad det koster at lane

PENEE « oottt
Personalia.........................

Redaktorer:
K. B. Knudsen

(ansvarshavende)

G. A. Rasmussen
Redaktion og ekspedition:
Hellerupve)j 44. Hellerup.

Telefon (01) 62 72 69.
Kontortid 9-16.
Lordag lukket.

Frederiksberg Bogtrykkeri
Howitzvej 49.

Arbejdsmiljplov

Siden arbejdsmiljglovens ikrafttreden i 1977 har
dens bestemmelser om daglig hviletid og ugentlig
fridegn veret ude pa problematikkens overdrev.
Lovens vise faedre har utvivisomt haft de mest op-
hgjede tanker om gennem denne lov at fastlegge
nogle beskyttelsesregler for nationens arbejdstage-
re.

Imidlertid kom der straks grus i maskineriet, fordi
der i realiteten fandtes en reekke bestemmelser i
aftalte arbejdstidsregler, som faktisk ville blive for-
ringede, medmindre der kunne gives dispensation
fra arbejdsmiljplovens bestemmelser. Det forte til
forhandlinger mellem styrelser m.v. og organisa-
tionerne med henblik pa i fellesskab at finde frem
til de omrader, der gnskedes dispenseret i. For
vort vedkommende var der umiddelbart interesse
for opretholdelse af geldende praksis for hviletids-
bestemmelserne, idet vi havde indgéet en aftale
med DSB om, at opholdet ude mellem to hoved-
tjenester pa fremmed sted kunne neds®ttes fra 11
til 8 timer, mod at der til gengeld altid var mindst
11 timers hvileperiode pa hjemstedet. Sigtet her-
med var helt enkelt at beskare hvileperioderne
ude og at f& sd megen tid hjemme som muligt. For
DSB’s vedkommende 13 interessen for dispensa-
tion i den kendsgerning, at der ikke var tilstreekke-
ligt lokomotivpersonale til at opfylde lovens be-
stemmelser.

Der skulle forst rekrutteres og uddannes flere lo-
komotivmand. Dispensationen spgtes og blev gi-
vet. Siden da har et sikaldt regeludvalg arbejdet
med udformning af en hovedbekendtggrelse, der
bl.a. skulle give mulighed for en nuancering af be-
stemmelserne i praksis. Der har vaeret meget sveae-
re fodselsvanskeligheder, og gang p& gang har
man forlenget dispensationsfristerne.

Sagen er sluttelig behandlet af arbejdsministeren,
og fra ministeriet foreligger nu en bekendtggrelse,
som konkretiserer forholdene omkring hviletid og
fridegn.

I CO I omradet far bekendtgorelsen imidlertid ikke
ojeblikkelig virkning. Der skal forst forhandles om
en tilpasning af den generelle arbejdstidsaftale.
Derefter kan der optages forhandlinger med DSB
om de forhold, det findes ngdvendigt at traeffe &n-
dring i, d.v.s. afvigelse fra hovedreglerne. Ar-
bejdsministeriets bekendtgorelse har gyldighed fra
1. oktober 1980, dog bortset fra §8% 14 som treder
i kraft fra 1. april 1981. De geldende aftaler under
finansministeriets omrade gnskes for nogles ved-
kommende opretholdt, og der skal derfor aftales
herom. Det forudsatter tid til forhandlinger,
hvorfor der af arbejdsministeren til arbejdsmarke-
dets parter er givet tilsagn om en forlengelse af dis-
pensationerne til 1. juli 1981.



DSB er nasten ulgseligt
forbundet med omradedrift

Generaldirektor Povl Hjelt forteller i et jubileums-interview om en reekke aktuelle
emner, bl.a. de stadige organisationsendringer, arsagerne til den store
personaleomseetning, udviklingen inden for godssektoren og verdien af

tjenestemend.

— Det er nesten imod menneskets
natur at acceptere forandringer. |
hvert fald feler mange, at noget der
forandres, har en uheldig side i sig.
Jeg ser det som en af mine store
opgaver at fa DSBs medarbejdere
til at indse, forandringer er ned-
vendige, hvis vi ikke skal sakke
agterud i et samfund, der til stadig-
hed @ndrer sig.

Udtalelsen er generaldirektor
Povl Hjelts, og den faldt under et
interview, som DLT sammen med
de to andre organisationsblade
Jernbane Tidende og Vor Stand
havde med generaldirektgren i for-
bindelse med hans dobbelte jubile-

heller ikke pa godsomrdadet.
&

um 1. september: 40 ar 1 DSB og
heraf 10 ari generaldirektorstolen.

Interviewet drejede sig forst og
fremmest om de 10 &r som general-
direktgr — en gennemgang af Povl
Hjelts karriere var der mange andre
medier, der tog sig af omkring ju-
bileumsdagen.

Vi spurgte Povl Hjelt, hvilke for-
ventninger han havde med sig, da
han tiltradte som generaldirektgr
og fik dette svar:

— Jeg er ikke sa indbildsk, at jeg
kom med bestemte forventninger,
men derimod med en rekke gnsker
og forhabninger. Det er jo forst, nar

Povl Hjelt: De der kender mig ved, at det ikke er min boldgade at seelge ud af virksomheden,

man sidder i stolen, man har mulig-
hed for at gore sig helt klart, hvorde
vaesentligste problemer ligger og
hvilke muligheder, der realistisk er
for at ggre noget ved problemerne.

Jeg startede med at rejse land og
rige rundt, for at prasentere mig
selv og fa en fornemmelse af de
problemer, der vari virksomheden.
DSB er jo en meget vidtstrakt virk-
somhed, bade i geografisk omfang
og i problemstillinger. Disse rund-
ture fortsatte jeg med, bl.a. i 1974,
hvor opgaven var at »szlge« K 74
til de mange tusinde medarbejdere,
der skulle vere med til at gennem-
fore den.

Hverken dengang eller i dag
kommer man nogen vegne med
handkantslag. Det gelder derimod
om at vinde forstielse og accept
gennem kommunikation — det var
en af de vigtigste holdninger, jeg
havde med mig i 1970.

— Nu siger du, at forandringer er
nodvendige. Man kan vel sige, at

for du kom til, var organisationen

neesten statisk, og efter at du er
kommet til er wndringerne nesten
blevet statiske?

— Det er rigtigt, at det er blevet
noget normalt at @ndre, hvor det
tidligere faktisk var noget uhegrt.
Men jeg ma minde om, at organisa-
tionerne selv var begyndt at blive
bekymrede over, at denne virk-
somhed kunne forblive uendret i
sin struktur arti efter arti, mens
samfundet omkring virksomheden
lobende @ndrede sig. Jeg synes
egentlig, der var en frugtbar gro-
bund for forandringer netop hos
personalets egne organisationer, og
uden den tror jeg ikke, det var lyk-



kedes. Det var f.eks. ikke lykkedes
ved den enorme forandring, som
omradedriften representerede. |
var med iselve arbejdet, men havde
sa sandelig ogsa forstaelse for det
hensigtmassige i det omrade.

— Men spprgsmdlet er, om tinge-
ne alligevel gar for hurtigt. Der er
masser af situationer, hvor man
synes, noget kunne veere blevet vir-
kelig godt, men det nar ikke at blive
fort ud i livet, for nve ting kommer
til. Det kan godt veere frustrerende,
sa gar det ikke nogle gange for
steerkt?

— Jeg forstar godt det synspunkt,
men jeg vil nok sige, at pA de omra-
der, hvor skiftene har veret hyppi-
gere, har det haft en reel baggrund.
Visidder jo ikke og laver om pé ting
bare foratlave om. Der skal vere et
behov af eneller anden art, ogiden
forbindelse sidder jeg maske nok
med bredere informationer og ind-
tryk, end den enkelte medarbejder
kan have. Og jeg kan ogsa tit have
flere ting at skulle tage hensyn til.

Tag et eksempel som godsomra-
det, hvor udviklingen ikke har vee-
ret sh gunstig som den skulle vare.
Det ma give mig bekymringer, ikke
mindst fordi vi p4 godsomradet har
et politisk krav om omkostnings-
dekning. Narjeg fornemmer, at der
ikke er tilstreekkelig sandsynlighed
for, at vi er pa vej mod dette, ma vi
begynde at justere for at leve op til
ansvaret.

Eller tag et omrade som rejsebu-
reauerne, hvorderide seneste arer
sket nogle ting, der mé give anled-
ning til overvejelser. Der er kom-
met en ny lovgivning, siledes at
man inden for det enkelte amt far et
ansvar for den kollektive trafik.
Amterne skal legge planer, lave
selskaber eller hvad de nu vil, og
det er faktisk ved fuldstendig at
fierne det forretningsmassige, det
handelsbetonede i at s&lge billet-

ter. Samtidig sker der det, at rejse-
bureauer fra at vere en opgave,
hvor det i vid udstrekning var ka-
taloger man solgte fra, er blevet til
en meget kompliceret og sterkt
konkurrencebetonet branche — og
de to ting harmonerer meget dar-
ligt.

Derforsiger jeg, at tiden er ved at
lpbe fra os. Vi ma gore noget, for vi
onsker da atredde vore rejseburea-
uer. Gore dem storre, ikke mindre.

Ledelsen ikke god nok til at kommu-
nikere

—Derergrundtil lige at fustholde
dette med frustrationen ved at del-
tage i arbejdsgrupper, hvor man ik-
ke har mulighed for at fplge med i,
hvad det hele egentlig bruges til.
Man kan fa en fornemmelse af, at
det er nyttelpst, og det kan vel ikke
veere meningen med deltagelsen i
arbejdsgrupper?

—Jeg vil slet ikke pastd, at vores
kommunikation fuldstendig er lyk-
kedes. Vi mé& hele tiden strebe
efter at ggre det bedre, uden at jeg
tror, det nogensinde bliver 100 pro-
cent til alles tilfredshed.

Jeg har flere gange fornemmelsen
af, at vi ikke er gode nok til at for-
klare problemstillingen, for wvi
starter f.eks. en projektgruppe op.
Der kan jeg svigte lidt, fordi det er
sd valdig en kommunikationsop-
gave. lkke alle kan have det s®t af
viden og indtryk, som man kan sid-
de med i en ledelse, medmindre
man far det dybtgadende forklaret.

Jeg har ogsa fornemmet, at vi ik-
ke altid har veret gode nok til i tide
at fortelle, hvad der sa egentlig
kommer ud af arbejdet og hvorfor.
Mon ikke I i organisationerne ken-
der problemet i forhold til jeres
medlemmer? Jeg vil sige, at vi i le-
delsen kan blive bedre til at lgse
disse kommunikationsopgaver, og

at vi bestemt er interesseret i at go-
re det.

Omradedriften er kommet for at
blive

— Du var kort inde pa omrdde-
drifien, der fra ledelsens side blev
lanceret som en decentralisering.
Tror du ikke, mange medarbejdere
tveertimod opfattede den som en
centralisering?

— Det var ogsa begge dele. Nem-
lig en decentralisering indefra det
centrale hold og samtidig en lokal
centralisering. Det har vi aldrig lagt
skjul pa. Jeg tor faktisk ikke, der i
dag er mange, der kunne forestille
sig virksomheden uden omradedrift
—hvordan skulle vi ellers kunne de-
centralisere sd meget som tilfieldet
har veret?

Tag f.eks. vores budgetsystem,
der er nervetraden i vores gkonomi
og styring af virksomheden. Hvor-
dan skulle den kunne fungere med
300400 mindre ledere rundt om-
kring alene pa driftssiden, hvortil
kommer de tekniske sider — det er
nastenikke til at forestille sig. Eller
tag personalesiden, hvor vi har
kunnet legge meget ud til driftsom-
raderne ~det kunne viikke dremme
om at ggre til sm& enheder. Tag
salgssiden med de befpjelser, derer
lagt ud. Tag vore kontakter med de
kommunale myndigheder, han-
delsorganisationerne og sa videre.

Nej, virksomheden er for mig
omend ikke ulgseligt forbundet
med omradedrift for tid og evighed,
s& i hvert fald noget fundamentalt
rigtigt. Ser man sig omkring 1 ud-
landet, vil man opdage, at vel var vi
tidligt pa ferde, men nu kommer
der noget lignende praktisk taget
overalt.

— Men der er alligevel mange pa
de lidt mere ydmyge steder, der fp-
ler, de ikke har nogen umiddelbar
foresat. Og se f.eks. pa syvgestati-



stikken = her kan man konstatere
stprre svgeprocent jo stgrre tjene-
stestedet er?

- Nu skal man vere forsigtig med
at drage for sikre konklusioner af
sddanne opgorelser, selv om jeg er-
kender, de giver en bedre baggrund
for vore diskussioner. Og jeg vil
medgive, noget kunne tyde pa, at
det ligger som beskrevet. Sporgs-
malet er si, hvad man kan gore ved
det.

Jeg kunne bl.a. godt tenke mig,
at vi kom lengere i retning af
SU’erne. Der kan vare SU ere for
mindreenheder, end vi har arbejdet
med tidligere, for p4 den made at
give den enkelte en storre mulighed
for at blive hort. Jeg tror ogsa, det
er vasentligt, at medarbejdere
kommer ind i gruppearbejde/grup-
peordninger, hvor ens egen ar-
bejdssituation kan komme til drof-
telse. Det er et par steder, hvor vi
kan sztte ind, og er det ikke nok,
ma vi kigge pa andre ting.

— Du gar altsa ind for medarbej-
dernes storre indflvdelse pa egen
arbejdssituation?

— Ja, det gor jeg.

— Og pa samarbejdsudvikling?

— Det gor jeg helt bestemt. Det
anser jeg for naturligt i den tid, vi
lever i. Og da det er et naturligt
onske, ma det ogsa vare naturligt
for en virksomhedsledelse, og vi
ma finde en lpsning pa det i samar-
bejde med organisationerne.

Onsker stgrre indflydelse
pa lgnforhandlingerne

— Personaleomseetningen i DSB
er stor, og hvad kan der gores ved
det?

— For det forste sige, at en beher-
sket personaleomstning nok er
sundt, men at det er klart, den ikke
ma blive for stor.

Der er flere grunde til, at vi kan
have vanskeligt ved at holde pa

-

Generaldirektoren under samtalen med de tre fugbladsredaktorer G. A. Rasmussen. Dansk
Lokomotiv Tidende, S. H. Majlund, Jernbane Tidende, og H. Hjort, Vor Stand.

folk. For visse kategorier er lon-
nen, navnlig begyndelseslpnnen,
ikke konkurrencedygtig. Det kan
vare, man ikke har talmodighed til
at vente pa, at den bliver det, fordet
bliver den nemlig i mange tilfelde
senere.

Dernast er det ikke alle, der har
opdaget velsignelserne ved skif-
tende arbejdstider. Nar jeg udtryk-
ker mig pa den made, er det fordi
jeg tenker tilbage pa den tid, da jeg
kom i virksomheden. Da var vi fak-
tisk mange, der synes det var
pragtfuld, at man sddan kunne spa-
re 3—4 fridage op. I dag kan man jo
spare endnu mere sammen, og Vi
syntes dengang, det var dejligt at
holde fri, nar andre ikke kunne gore
det.

Det tredie er netop dette med ti-
derne, med arbejde lprdag, spndag
og pa helligdage. Er man gift med
en, der ogsa har job, er det klart, det
ma give problemer. Vi har jo pa
besynderlig vis indrettet os pa, at vi
allesammen skal gore pracist det
samme pa samme tidspunkt.

Hvor meget vi kan gore for at
lpse disse problemer, ved jeg ikke.
Lonnen er noget, finansministeriet

forst og fremmest skal tage sig af,
men vi forspger dog at skaffe os en
storre indflydelse pé dette omrade.
Las os se, hvordan det gar pa det
ovrige arbejdsmarked, men der er
vel tegn i sol og mane p4, at flere og
flere aftaler legges ud.

Med hensyn til de skiftende ar-
bejdstider og lordag-sendag er det
vanskeligt for mig at se, hvordan
virksomheden skulle kunne funge-
re 1 samfundet uden dem. Det er
nasten umuligt.

Det er si sagen i ovrigt at gore
arbejdspladsen s& attraktiv, at man
fornemmer, der er et godt miljo, et
godt klima og en god atmosfxre. At
det er en virksomhed i fremgang, at
det er et sted man kan lide at vere,
og hvor man gar hjem med for-
nemmelse af at have udrettet noget
idag. Det sidste tror jegikke mindst
er vasentligt for masser af menne-
sker.

- Vwkker det ikke bekymring, at
personaleomseetningen  er  stprst
blandt de wldre. Fra 1974(75 til
78179 er den firedoblet, og dette alt-
sa inden vi har naet at registrere
efterlpnsordningen?

~Jo, jeg ser forsavidt pa det med




bekymring. Det er bare ikke et
DSB-fenomen. Det ¢vrige ar-
bejdsliv kender ogsé til denne ten-
dens til tidlig afgang. Hos os er det
blot serligt meerkbart, fordi vi i for-
vejen har en hgj gennemsnitsalder.
Vi mister altsd meget pludseligt en
masse erfaring, en masse rutine, og
den er vanskelig at erstatte.

P4 den anden side har vien chan-
ce, hvis vi kan rekruttere rigtigt og
klart. Men det hele sker altsd sa
pludselig, at dette at udnytte chan-
cen bliver en enorm opgave for vo-
res — jeg havde nar sagt stakkels —
personaletjeneste. Jeg vil imidlertid
gerne pointere, at rekrutteringen er
en opgave for alle i virksomheden,
uanset hvor vi risikerer at modtage
disse medarbejdere, disse nye kol-
leger, og fa dem til at fole sig tilpas
p& deres nye arbejdsplads.

Ma tage afstand fra
favgrordninger

— Vi hariden seneste tid oplevet,
at personalegrupper i andre hel-
eller halvstatslige foretagender har
Sformdet at fa politikerne til midt i en
overenskomstperiode »at kigge«
pa visse tilleg og lignende. Det er
noget, der kan bringe organisatio-
ved DSB i en konflikt-
situation, for medlemmerne kan
godt fa en fornemmelse af, at nu
lpber det hele fra dem. Hvad er din
holdning til dette?

— Det ville bekymre mig overor-
dentlig meget, hvis medarbej-
dergrupper ville forspge gennem
metoder af mindre traditionel art at
skabe sig nogle serlige fordele,
hvor godt jeg end kunne unde dem
disse. Sporgsmalet forudsatter nae-
sten, at der sker en uensartet be-
handling, og at de der har lavet et
eller andet, far et eller andet ud af
det. Jeg ved, at det har optaget mi-
nistre overordenglig meget at und-
gé at lave favgrordninger for nogle i

nerne

en situation, hvor man ma sige nej
til andre. Jeg skal ikke kunne svare
pa,omdeterlykkedes eller ej, men
jeg vil overlade det til politikerne.
Men at retfaerdighed i det sporgs-
mal m& vare et mal, det siger sig
selv.

— Bopr en virksomhed som DSB i
hojere grad end tilfeeldeter, erkende
sit - samfundsmeessige  tilhprsfor-
hold, bl.a. ved i forbindelse med
rationaliseringer at fortelle offent-
ligheden, hvad disse medfgrer for
andre dele af samfundet i form af
understpttelse og lignende?

— Jeg forstar godt synspunktet,
men det er efter min mening
sporgsmaél, der skal holdes helt ad-
skilt. Vi m& kgre virksomheden s&
effektivt som muligt af hensyn til
den styring vi er undergivet, mens
det mé vere andres opgave at skabe
den fornpdne beskazftigelse. At vi
sa er glade, nar politikerne giver os
beskeftigelsesmidler, er en anden
sag, og vi slas meget for netop at
skaffe sddanne midler til virksom-
heden.

Den fulde konsekvens af tanke-
gangen ville vel ogsa vere, at den
offentlige sektor ville svulme op til
noget helt fantastisk. Jeg har igvrigt
ogsd noteret mig, at Knud Heine-
sen har skrevet, at f.eks. DSB skal
kores sé effektivt som overhovedet
muligt. S er det op til politikerne at
finde udveje for at klare beskefti-
gelsessituationen.

Tjenestemandene er meget
vaerdifulde

— I den nyformulerede persona-
lepolitik kan man lese, at ikke-tje-
nestemeend skal have en fustere til-
knvtning til DSB, uddannelse osv.
Hvorforikke i stedet ga helt over til
tjenestemandshegrebet, sa slipper
I ogsa for bl.a. disse konflikt-
situationer, tienestemeend
bruges som brandkorps?

hvor

— Jeg tror, det er et helt naturligt
led i udviklingen, at medarbejderne
i en stor, gammel virksomhed har
en rimelig fast tilknytning. Det mé
vere 1 medarbejdernes interesse,
og det m& vaere i virksomhedens
interesse at have en stabil medar-
bejderstab. Derfor synes jeg, at
uanset man er tjenestemand eller
ikke — eller jeg vil hellere sige ogsé
for dem der ikke er tjenestemaend —
er en staerkere tilknytning en natur-
lig udvikling.

Tjenestemandsbegrebet  anser
jeg for noget overordentligt verdi-
fuldt, som jeg forfaerdelig npdigt s
forsvinde. Jeg mener, at til tjene-
stemandssystemet hgrer dette at
have en rekke npgleomréderi virk-
somheden, hvor der er brug for
npglepersoner, og hertil skal vi ha-
ve tjenestemand. Det gelder ikke
mindst i vores drift, og jeg behpver
ikke uddybe et nyligt eksempel pé,
hvad det har betydet for vore dis-
positioner.

— Men hvis du gar op i toppen,
kan du konstatere, at et faldende
antal chefer er tjenestemend. Gor
det ikke noget, at de strejker?

— Det er dybt engagerede medar-
bejdere, hvor problemet om ar-
bejdsnedleggelse ialtfald ikke er
forekommet i mine 10 ar.

Vil overflytte dellast
til hellasttrafik

—Ma vispringe over til et af virk-
somhedens hovedprodukter: gods.
Her kanvi forsta, at DSB er villig til
at selge ud til private vognmeend.
Men hvis en vognmand skulle fa det
til at lpbe rundt, hvorfor skulle DSB
sa ikke kunne det — og er du op-
meerksomhed pa, at hvis vi opgiver
noget, kan det blive meget sveert at
fa igen?

—Jeg har allerede nzvnt, at det er
et krav til os, at vi skal stile mod



De nye Storebalts-ferger

Povl Hjelt: Vi er i ledelsen ikke gode nok til
at forklare en problemstilling, for et projekt-
arbejde gar i gang. Og heller ikke gode nok
til at fortelle, hvad der sa kom ud af arbej-
det.

omkostningsdekning i godssekto-
ren. Vi kommer heller ikke uden-
om, at der er overkapacitet i gods-
sektoren set p& landsplan. Den
nedtrapning af kapaciteten, som
uvegerligt ma ske, kan vi ikke hol-
de os udenfor.

Jeg tror, det er vaesentligt, at vi i
den forbindelse sporger os selv,
hvad vi er gode til og erkende, at
der er andre, der er gode til noget
andet. Jeg gnsker ikke at sxlge no-
get ud —og haber heller ikke at have
varet med til det — af nogen som
helst del af virksomheden med min-
dre, pkonomien dermed forbedres.
Kan vi ggre det ligesa godt som an-
dre, s& er sagen altsé klar. De, der
kender mig, ved da ogsé, at det ikke
ligefrem er min boldgade at ned-
trappe en virksomhed.

Men lad os vere realister og sige,
der er dygtige folk i godstranspor-
ten i Danmark, som pa visse omréa-
der har forudsztninger, vi ikke har.
Det kan pa den baggrund, efter at vi

har talt med medarbejdere og orga-
nisationer, vaere hensigtsmassigt at
foretage tilpasninger, der tilneermer
os til den mélsetning vi har, og sa
bruge ressourcerne til de sider,
hvorviersterke. Mendet skal ske i
en naturlig rytme, séledes at der ik-
ke fornemmes nogen brutal indgri-
ben i organisationers og medarbej-
deres interesser.

— Har energisituationen
wndret noget pa dette?

— Jo bestemt. Men jeg mener
forst og fremmest, at den @ndrer
noget pa de omrader, hvor jernba-
nen er sterk, dvs. pa hellast og pa
leengere transporter. Pa dellast og
kortere transporter vil det veere i
betydelig mindre grad.

Jeg vil love, at vi ikke vil ga stille
med dgrene hvad angar jernbanens
energivenlighed, og jeg h&ber, vi vil
kunne overflytte en del dellast til
hellaster. Jeg glaeder mig til, at vo-
res godskurve vil fa en linie, som
svarer noget mere til den p& passa-
gersiden.

—Tror du, vivil kunne magte det,
hvis vi fik ligesa stor succes pa
godssiden — twenk bl.a. pa situati-
onen med lokomotivfprere?

ikke

—Ja, det tror jeg da. Kapacitets-
problemer er egentlig gledelige
problemer, for de betyder, virk-
somheden er i fremgang.

— Men et af problemerne pa
godsssiden ervelnetop kapaciteten
eller regulariteten, om du vil?

— Det arbejder vi os ind pa. Vi har
Jjo spgelyset ude hele tiden efter,
hvor der er problemer i virksomhe-
den. En overgang kan vi have for fa
lokomitivforere, en overgang kan
der veere for fA lokomotiver, eller
ogsé kan der vare problemer med
kapaciteten p& Storebzlt. Og vi er
jo i gang med at rdde bod pa mang-
len af lokomotivfprere, vi har be-
stillinger inde, s& problemet med
lokomotiver inden l&nge skulle ve-
re overstaet, og vi er ved at kore
systemskiftet p& Storebelt ind. Sa
nok har vi fra tid til anden tumlet
med kapacitetsproblemer, men vi
spger altsa at f& has p&4 dem. Og jeg
vil ogsd nok sige, at den virksom-
hed der ikke fra tid til anden har
sddanne problemer, sleber rundt
med overflpdig og dyr kapacitet.

Sterre forstaelse hos
politikere pa vej

— Du siger, at kapacitetsmangel
kan veere udurvk for en virksomhed i
fremgang, men det kan da ogsd ve-
re udtryk for mangel pa penge til
investeringer. Foler du, der er et
skisma mellem politikernes gode
ordog sa de belpb, DSB rent faktisk
far?

— Ma jeg begynde med at sige et
par ord om finansministeriet, for
jeg synes tit, man henger finansmi-
nisteriet ud. De far kritik, fordi de
har det job at skare, holde igen og
hvad ved jeg. Vi fornemmer, at de
gor deres job som de skal, og holder
vi ogsé til realistiske ting — hvad vi
ofte kan dokumentere gennem vo-
res planlegning — kan vi ikke sa



sjeldent vinde den fornodne for-
staelse.

I forhold til politikerne var det i
hvert fald en overgang et sving
mellem, hvad de sagde, og hvad de
var parat til at fplge op. Man var
ikke helt parat til at rette op pa den
skeve fordeling mellem individuel
og kollektive trafik, man sagde
der var. Efter den store fremgang i
passagertrafikken synes jeg at kun-
ne fornemme en stgrre lydherhed
blandt politikere, men der er dog et
godt stykke igen, hvis vi skal leve
op til stigningen.

Et eksempel er, at vi i januari ar
opgjorde, vi skulle bruge noget i
retning af 700 mio kr. for blot at
klare den stigning, som vi allerede
har haft og stigningen et par ar
frem. Afdem har vii dag vel en fair
chance for at f& omkring en tre-
diedel.

Men vi har faet beskxftigelses-
midler, og jeg mener, der ma vere
flere muligheder i den retning. Her
teenker jeg bl.a. pa ekstra midler til
en godsfergerute Kgbenhavns Fri-
havn-Helsingborg og til en udbyg-
ning af Rodby-Puttgarden med et
bredt fergesystem.

Passagerne ma have stgrre tryghed
— I takt med, at togene er blevet
mere eller mindre tpmt for perso-

nale, er der sket en stigning i her-
veerk og uro. Ser du et sammen-
heng mellem disse ting, og hvad
kan der gores for at demme op for
den uheldige udvikling?

—Det erselvfolgelig rigtigt, at der
er mindre personale i S-togene,
men det er ogsé det eneste sted. |
MR-togene er der eksempelvis tog-
personale, selv om der en overgang
var tanker pa noget andet. Sa selve
forudsatningen for spprgsmalet er
ikke helt rigtig.

Jeg er meget &ben overfor at give
passagererne stgrre tryghed og
storre service, og det har vi ogsé
spgt at gore i de steerkest benyttede
tog i fjerntrafikken. Det er min op-
fattelse, at togpersonalet forst og
fremmest er servicepersonale, og
jeg glaeder mig meget over den me-
gen ros, personalet far. Men at tog-
personalet i fjerntrafikken ogsé kan
gore noget pa harverks- og uro-
fronten er da givet, og mange gor jo
ogsa i det stille en indsats her.

Hovedproblemet ligger da ogsa
et helt andet sted, nemlig i hoved-
stadsomradet, hvor 90 procent af
harverket finder sted. Udover at
konstatere, at haervaerk er et pro-
blem for hele samfundet og ikke
kun DSB, vil jeg sige, at vores
holdning er den: Det er ikke et
spergsmél om mere personale i to-

gene, deter ikke et sporgsmal om at
vende tilbage til billetkontrol. men
det er et spgrgsmél om at finde frem
til det rigtigste samarbejde med po-
litiet.

Politiet har ogsé sine problemer
med gkonomien, men de vil gerne
gore noget ved sagen. De har sagt til
os, om vi ikke kan fortelle mere
systematisk, hvor og hvornar her-
vaerket sker, s de sa evt. kan sxtte
ind pa en mere-méalrettet made. Det
overvejer vi muligheden af at ggre
noget ved, altsa foretage en opgo-
relse, der giver politiet mere kon-
krete oplysninger at arbejde udfra.

De forlydender, der har veret
fremme om jernbanepoliti og vagt-
vaern har derfor ikke noget pa sig.
Vi skal have vort eget personale og
sa skal vi have politiet til bistand,
hvor det er ngdvendigt.

— Til slut: Hvad er dine personli-
ge planer for fremtiden?

— Jeg befinder mig s& godt i DSB,
at jeg ikke har planer om at det skal
hore op sadan lige med det forste
Jeg mener, der er s mange span-
dende opgaver, og med si gode
medarbejdereer detdejligtat veere i
virksomheden. Vi star i en frem-
gangsperiode, der er brug for os ba-
de her og nu og i fremtiden. Det er
vel noget at det dejligste for en virk-
somhed at kunne sige.

Pa vej til
Thisted

Nar jen kyer op po thy me sie tog,

er & landskaw sa kjon som en bille-
bog.

A lys foranner sz, det blywer sé
luen,

& det liesa snaer, jen kommer gwer
& Suen.

Bakker & d&el skywter m& en syen
a wand,

et s& ser, ® tows, det er den skjon-
nest land.

A baen den snower s&, s deter en
lyst,

det er, som en gleed trykker i mi
bryst.

For jen sieker jo snar, det er en
naen natuer,

end den wi héer lie her omkring
Struer.

Et for det, at & den will forklein,

men det ant er no li’'som mier mi
ejen. Fl. S.




Storebaltsforbindelsen — stadig som

feergestraekning
af Carl E. Andersen

I 1936, tre ar efter fuldferelsen af
Lilleba]tsbroen og et ar for fuldfoe-
relsen af Storstromsbroen, ud-
sendte tre af de stgrste anlaegsinge-
nigrfirmaer et bogverk med titlen
»Motorveje med broer over Store-
belt og Oresund«.

Da den ene af foreslagsstillerne,
ing. Knud Hgjgaard, blev spurgt,
om man nu ogsd havde rad til at
bygge disse storstilede trafikanlaeg,
sagde han: » Vi har simpelthen ikke
rad til at lade veere«.

Siden da er der bygget en ekstra
Lillebaltsbro af hensyn til biltra-
fikken og desuden en mangde end-
nu usammenhangende motorvejs-
strekninger; og for ganske nylig er
det blevet bestemt for anden gang,
efter kritik af tidligere beslutning,
at der skal bygges en motorvejsbro
over Storstrgmmen via Farg. Men
der er stadig ikke realiseret ret me-
get af den gamle vej- og broplan.

1 1973 blev det af Folketinget be-
sluttet, at Storeb&ltsbroen nu
skullebygges. Eller rettere sagt: En
eller anden Storebeltsbro. Thi
dens vigtigste delstrekning, mel-
lem Sjelland og Sprogg, skulle ikke
have spor lighed med den bro, en
gitterdragerbro, der blev foreslaet i
1936. Denne bro skulle heller ikke
have de samme dimensioner, end
ikke samme beliggenhed. Bro-
strekningen mellem Sprogg og Fyn
skulle nu udfgres som en lavbro.
Naturligvis af hensyn til besparel-
ser.

Men med byggebeslutningen var
det ingenlunde sagt, hvilken type
bro man skulle valge, blot at den
skulle vere enten en skrastagsbro
eller en haengebro, to hgjst forskel-
lige konstruktioner.

[ 1977 oprettedes »Statsselska-
bet Storebeltsbroen«. Denne in-
stitution skulle bade projektere
broen og bygge den, d.v.s. udlicite-
re den.

Desuden skulle dette selskab fi-
nansiere broen, gerne ved lan i ud-
landet, og vel at marke helt uaf-
hangigt af statens gvrige lanevirk-
somhed. Selskabet skulle forment-
lig ogs& bestemme de fremtidige
takster for bilerne og togene.

Selskabetgik i gang med opgaven
med megen ildhu. Allerede 1
sensommeren 1978 var det ferdigt
til at sette det hele i gang.

Forinden havde mange andre
vaeret aktive 1 brosagen, iser de
firmaer som gerne ville bygge bro-
en, 1 det mindste overbygningen
eller underbygnigen eller demnin-
gerne, eller have en eller anden de-
tailentreprise, sdsom stalpladerne
til kprebanen eller gelenderne.
Bl.a. var Burmester og Wain meget
ivrig efter at komme til at klare op-
gaven sammen med et amerikansk
firma.

Men ca. 1. sept. 1978, just da bu-
en var spaendt til det yderste og man
var klar til startskudet, brast den.
Flere og flere politikere var nemlig
blevet bekymret over Danmarks
gkonomiske situation og den sti-
gende valutagazld. Derfor blev det
pludselig bestemt at udskyde bro-
planerne i 4-5 ar: derefter skulle de
atter droftes.

Sidendaerdet giet tilbage m.h.t.
udlands-handelsbalancen, statsfi-
nanserne, skattetrykket, statens
stigende udgiftsbehov, beskaefti-
gelsen og hele det private er-
hvervsliv.

Burmeister & Wain, eller i
hvert fald firmaets vigtigste aktiv,
den verdensbergmte motorfabrik,
blev afhandet til en udenlandsk
ejer, den tyske dieselmotorfabrik
M.A.N. Det indbragte vistnok om-
kring 100 mill. kr. til Danmark, og
det vel at marke i fremmed valuta.

Den danske statsgald, eller ret-
tere sagt hele samfundets gald til
udlandet, er efterhdnden steget til

henved 80.000 mill. kr. — Renterne
heraf, som skal betales i fremmed
valuta, andrager nu 9.000 mill. kr.
pr. &r. — Til sammenligning er vaer-
dien af Danmarks kornhgst om-
kring 8.000 mill. kr. pa et ar.

Udgifterne til broplan

og faergeplan

Da bygningen af Storebaltsbroen
for to ar siden blev udsat, blev vist
de fleste skuffede og var maéske
uforstdende. Nu er man i videre
kredse begyndt at forsté statens, ja
hele samfundets, situation, og kan
vurdere brosagen som et led i en
storre helhed. De fleste kan nu se,
at det méske nok var ngdvendigt at
opgive de flyvske tanker og at blive
pa den faste jord, eller rettere sagt
at sla sig til tals med fergerne en
stund endnu.

Storebazltsbroen, eller rettere
sagt den af Storebaltsbroerne, der
matte vise sig at veere billigst, blev,
da planerne blev opgivet, beregnet
at ville koste 6.300 mill. kr. Det var
efter prisniveauet i 1978.

Med renter i byggeperioden ville
det forngdne pengebehov nok stige
til 8.000 mill. kr. regnet pa fuldfp-
relsestidspunktet (19877?)

Hvis man tenker sig, at dette
belgb skal tilbagebetales (til udlan-
det?) med f.eks. 8%2%6 p.a., ogat det
afbetales i lgbet af f.eks. 40 &r som
en annuitet, s& bliver det til 707
mill. kr. pr. ar. Deraf kan de
40x200 mill. = 8.000 mill. betragtes
som den egentlige tilbagebetaling.
Sa renterne alene andrager »kun«
godt 500 mill. kr. pr. ar.

Da broen ikke vil kunne tages i
brug i arene umiddelbart efter byg-
gearbejdets pabegyndelse, matte
DSB gore noget for at forbedre faer-
gefarten. DSB fik bevilling til byg-
ning af en ekstra Storebazltstogfer-
ge. Senere blev der givet tilladelse
til at bygge yderligere to faerger,
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men betalt af beskaftigelsespenge.
Det skulle hjelpe til at redde tre af
landets mest betrengte skibsvarf-
ter, nemlig Helsinggr Verft (1 fer-
ge), Nakskov Verft (2 ferger) og
B&W'’s filial i Frederikshavn (alle
fergernes hovedmotorer og pro-
peller).

De to af fergerne er nu (sept.
1980) blevet ferdige; den tredie bli-
ver ferdig i foraret 1981.

De koster tilsammen ca. 550 mill.
kr., méske lidt mere. Deraf for-
mentlig 60-70 mill. kr. for motorer-
ne.

Disse Storebaltsferger er bygget
efter helt nye standarder. De er me-
get stprre end de tidligere, har sale-
des 6 m stgrre bredde. De har 4
spor, som er fort parvis til fergens
forende.

Derfor matte der bygges nye faer-
gelejer, nye broklapsystemer samt
nye sporanleg pa land. Desuden
métte havnene ombygges, og der
matte foretages omfattende uddyb-
ninger.

Alle disse anleg i Korsgr og Ny-
borg har kostet henimod 300 mill.
Det bliver ialt til mellem 800 og 900
mill. kr.

Planen drejer sig endda kun om
togferge-forbindelsen over Store-
belt. Men indirekte kan den tillige
fa indflydelse pa bilfergeforbindel-
sen og desuden pa Osterspfaerge-
ruterne. Der frigives nemlig adskil-
lige Storebaltstogferger af den
3-sporede type; de kan indsettes
andre steder, varigt eller som re-
servefarger. Dertil kommer, at der
kan rokeres med fergerne. Derved
kan der f.eks. indsettes flere bil-
ferger pa Storebelts-bilfergeru-
ten.

De 800~900 mill. kr. er kun om-
kring en tiendedel af, hvad en bro
ville koste efter 1978-prisniveauet,
men regnet ved fuldferelsestids-
punktet.

Udgifterne til feergeplanen bliver
endda i Danmark; ja, de har bidra-
get til at redde skibsvarfter. Men
det har ikke vaeret nok til at bevare
B&W som rent dansk foretagende.
Og pengene til planen er tilmed be-
talt; sa der lgber ikke renter pa.

Engangsudgifterne til fergepla-
nen er altsd langt mindre, end de
ville vare til en broplan.

Men til gengeld er driftsudgifter-
ne for faergerne storre end for bro-
en.

Fergedriften krever et anseligt
mandskab, ca. 25 mand pr. faerge til
stadighed, d.v.s. noget over 100
personer for de tre nye storferger
og et par af de ®ldre faerger. Da der
skal vere skiftehold m.m., m& man
vel regne med henved 500 personer
ved hele togfargefarten, selv efter
den driftsrationalisering, som ind-
szttelsen af de nye storfaerger mu-
liggor.

Bilfergedriften, der gerne afvik-
les med 4 veesentligt mindre faerger,
klares formodentlig af farre
DSB-folk.

Folgelig mé Storebaltsforbindel-
sernes samlede fergepersonale nu
antages at vere mindre end 1000.
Efter fortsat rationalisering kan de
maske komme endnu l&ngere ned.

Det er mellem 5 og 4% af DSB’s
samlede personale. Da DSB’s lgn-
udgifter (1979) var ca. 2200 mill.
kr., ma man tro, at lgnudgifterne til
Storebaltsfergefarten ma veaere
meget ner 100 mill. kr. arligt.

Dette er ubetydelig lidt i sam-
menligning med f.eks. forrentnings
udgifterne til en Storebaltsbro. Det
er endda penge, der bliver i landet.

Fergernes braendstofudgifter er
nogenlunde som for en bro. Det kan
illustreres ved fplgende eksempel.
Hvis togfergerne ombygges til at
vare combiferger, d.v.s. med tog-
daekket suppleret af et derover ind-
bygget lastbildek og herover et

hangedak for personbiler, som dog
implicerer at lastbildeekket kun far
pladstilpersonbiler,sd kanfergerne
befordre ca. 600 personbiler. En til-
svarende ren bilferge med 4 dek
kan befordre ca. 800 personbiler.

Fergerne bruger mellem Korsor
og Nyborg ca. 2000 | dieselolie.
Mellem Halsskov og Knudshoved
vil de vel bruge ca. 1600 liter. Til
sammenligning vil de 800 person-
biler bruge mere end 1600 liter ben-
zin. Dieselolie er billigere end ben-
zin m.h.t. valutabehov og iser
m.h.t. detailhandelspris. P4 den
anden side kan man ikke regne
med, at feergerne sejler fuldt belagt.
Der ma ganges med en faktor pa
hgjst 0,5.

Til gengeld kan fergerne even-
tuelt udstyres med olieopvarm-
ningsapparater m.m., der muligggr
brug af tung brandselsolie i stedet
for egentlig dieselolie. Den svere
brendselsolie er meget billigere
end dieselolie. Men brugen af sddan
olie forudsatter, at feergerne udsty-
res med olieopvarmningsanleg.
Ipvrigt  bliver olieforsyningen
kompliceret, hvis der skal bruges to
eller flere slags olie til feergerne og
lokomotiverne.

Vedligeholdelsesudgifterne for
feergerne er ikke serlig store. Nar
antallet af feergetyper og motorty-
per reduceres, vil vedligeholdel-
sesudgifterne sikkert blive endnu
mindre. Muligheden af at vedlige-
holde og reparere motorerne om
bord i de nye farger vil vel ogsa
bidrage til at reducere denne om-
kostningspost.

Man ma altsa slutte, at den stor-
ste udgiftspost for faergeplanen er
kapitaludgifterne, ligesom for bro-
planen. Og den er som sagt mindst
for fergerne.

Alene det ma illustrere, at ferge-
planen er gunstigst i gkonomisk
henseende.



Enanden sager, at fergefartener
en god forretning for DSB og der-
med for hele det danske samfund.

DSB angiver i publikationer om
de nye togferger at hele planen,
incl. havneudgifter m.m. vil have
betalt sig fuldt ud pr. 1987, det ar
hvor broen skulle std ferdig til
ibrugtagning ifplge planerne for 2-3
ar siden.

Alt det, som fargerne derefter
kan »indsejle« som driftsoverskud,
mé derefter helt overvejende blive
nettooverskud.

Hvis man senere kombinerer
togfergefarten og bilfaergefarten og
bruger »kombifaerger«, s& vil over-
skudet blive endnu stgrre. Det vil
nemlig veere tilstreekkeligt at have 6
faerger i drift.

Derved bliver det endda muligt at
indfere halvtimesdrift for bade
togtrafikken og biltrafikken.

Men forelpbig m& man konstate-
re, at den allerede delvis revoluti-
onerede togfergefart ma vare en
god disposition.

Dyrtidsregulering
og taktregulering
m.v. pr. 1. ok-
tober 1980

1. Som fplge af stigningen i regule-
ringspristallet for juli 1980 til 104,4
fastsaettes dvrtidstillegget i medfer
af§ 2iaftalenaf 11. juli 1979 mellem
finansministeren og tjenesteman-
denes centralorganisationer, jfr. fi-
nansministeriets cirkulere af 23.
juli 1979 samt lov nr. 532 af 28. de-

cember 1979, § 1, om @&ndring af
dyrtidsregulering m.v., med virk-
ning fra 1. oktober 1980 til 14.976
kr. arlig for tjenestemand og elever
over 18 ar og til 7.488 kr. arlig for
tjenestemand og elever under 18.
ar. Tilsvarende dyrtidsregulering
ydes til individuelle lgnninger, der
for heltidsbeskeftigelse er fastsat
som grundbelgb med dyrtidstilleg
og taktreguleringstilleg.

Der sker ingen dyrtidsregulering
af generelle tilleg.

Serlige tilleg omfattet af aftalens
§ 13 dyrtidsreguleres med et ars-
belpb svarende til det forudsatte
arlige antal timer ganget med 720
ore.

Dyrtidsportionernes stgrrelse i
kroner pr. ar for sarlige tilleg, der
omfattes af aftalens § 14, fastsaettes
til belgb, der svarer til 12 gange de i
aftalens bilag 5 anforte belgb. Sar-
skilt vederleggelse, herunder ho-
norarer, dyrtidsreguleres og takt-
reguleres efter samme regler som
tjenestemandslgnninger.

2. Den almindelige akkumulerede
taktreguleringsprocent er pr. 1.
oktober 1980 opgjort til 15,71, me-
dens den specielle akkumulerede
taktreguleringsprocent pr. samme
dato er opgjort til 9,10.

3. For s& vidt angér nedtrapning
pr. 1. oktober 1980 af personlige
tilleg ydet i henhold til bl.a. § 42 i
lonnings- og klassificeringsloven af
18. juni 1969 skal bemarkes, at
nedtrapningsprincippet er under
forhandling, og at resultatet vil bli-
ve meddelt senere.

4. Med hensyn til forhgjelsen pr. 1.
oktober 1980 af dyrtids- og taktre-
guleringstilleeg til pensioner, un-
derstgttelser, ventepenge, radig-
hedslgn og efterindtegt henvises til
serskilt meddelelse herom.

Offentlig pro-
duktion

Fra bladet kooperation

Samfundet beskaftiger sig pa en
reekke omrader med aktiviteter der
direkte kan sammenlignes med pri-
vatsektorens.

P& vigtige omrader er ledelsen af
disse aktiviteter imidlertid spundet
ind i administrative og beslut-
ningsmassige procedurer, som dels
virker forsinkende, dels kan hindre
okonomisk rigtige dispositioner.

Tag eksempelvis DSB’s situa-
tion, hvor passagertallet er eksplo-
sivt stigende, og hvor al gkonomisk
fornuftig langtidsplanlegning ville
pege pa en ngje planlagt glidende
overgang til elektrificering. Men pa
trods af stigende passagerindtegter
og pa trods af, at rigtig driftspko-
nomi ville kalde p& beslutninger her
og nu, afhanger dispositionerne af
beslutninger i Folketinget, og Fol-
ketinget opererer med underskud
pa statsbanerne.

Dertil er blot at fastsla, at under-
skuddet er at betragte som samfun-
dets betaling til DSB for at udfere
transportopgaver, som ud fra en
snever DSB-betragtning ikke ville
vere rentable. Underskuddet og
dets finansiering mé ikke hindre, at
de rigtige okonomiske beslutninger
bliver truffet.

Tilsvarende betragtninger kan

anfores for et par af de offentli-
ge erhvervsfinansieringsinstitutter,
som er tvunget til at operere med en
rekke administrative procedurer,
der ikke kendes fra tilsvarende pri-
vate institutter. Tilsyneladende er
procedurerne indfert, fordi de of-
fentlige institutter helst ikke ma lide
tab. Hos private kalkulerer man
med tab.
Det korte af det lange er, at pro-
blemet skal Ipses, nar det offentlige
uundgéeligt mé inddrages sterkere
ilpsningen af samfundets pkonomi-
ske problemer i 80’erne gennem
aktiv deltabelse i produktion og fi-
nansiering.
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Mod farlige kurver

B

illedet viser en af
prototyperne i de engelske statsba-
ners (BR) udviklingsprogram for
avancerede passagertog —ogsé bare
kaldet APT.

Som en lavtflyvende. gylden pil
farer toget igennem et let diset,
sydengelsk landskab med re-
kord-hastigheden 240 km/t.

Rutemaksimumsfarten bliver 200
km/t. Hidtidigt geeldende BR-mak-
simum er 160 km/t.

Det er en gasturbinemodel pa
billedet. Den »siger« noget om sta-
dierne 1 udviklingsarbejdet, der
indledtes i 1966:

Ugkonomisk brandstofforbrug
og tvivlsom kgreegenskab blev af-
slpret og fik ingenigrerne til at laeg-
ge gasturbinemodellen til side.

I stedet for koncentrerede inge-
nigrerne sig om elektrisk traekkraft
til de endelige modeller.

Sidstnazvnte har nu indledt pro-
vekorsler efter normal kgreplan.
Fraoktoberiarskal BR have tidlige
morgen- og sene eftermid-
dags-APT ere fra London og Glas-
gow (Skotland).

Togets avancerede teknik er
mest fremtreedende i fgrerkabine og
1 affjedringsudstyr.

APT’erne er bygget til at kunne
kore pa eksisterende sporanleg,
som briterne ikke — stort set — har
fornyet siden 1950erne, altsa for
vor tids tungere og navnligt hurtige-
re tog.

Konstruktgrerne besluttede der-
for at indfere et nyt signalappa-
ratur i stedet for flere konventi-
onelle streekningssignaler — specielt
med sigte pd APT-hurtig fart igen-
nem kurvestrekninger og kryds.

Det nye apparatur »bringer«
strekningssignaler ind i forerkabi-
nen i form af data- og radioanleg,
der hegrbart og visuelt »radgiver«
lokofpreren om relevant fart og
bremsning.

Kombineret elektro-hydraulisk kreengningsudstyr og luftaffjedring gor det

mudigt for foreren at entre ikke-opbyggede kurver med store hastigheder.
Proto(gasturbine)modellen pa billedet satte strekningsrekord: 240 kmit.

Anlegget har programmerede
»sendere« placeret langs med linjen
med ca. 1000 m’s mellemrum, hver
enkelt indkodet med korrekt togha-
stighed for hvert 1000 m-afsnit.

Togets eget sender/modtagerap-
paratur »kontakter« de enkelte
»radgivere« under farten. Glipper
en kontakt indenfor et afsnit, af-
bryder togets programmerede ud-
styr straks systemet og giver fore-
ren »alarme«-signal til manuel ind-
griben.

APT’ernes kombinerede elek-
tro-hydrauliske krangningsudstyr
og luftaffjedring far toget til at hel-
de indtil 9° i ikke-opbyggede kur-
ver, som gor det muligt for foreren
at entre sddanne kurver med ve-
sentligt stprre hastigheder end hid-
til og uden risiko. Ikke mindst
kraengningseffekten er altsd med til
at give kortere rejsetid. 5-timerstu-
ren fra London til Glasgow »krym-
per« séledes til 4 timer.

Sa vidt straeekningskurver.

Men BR er netop nu inde i kurver
af en anden art, der setter det tek-
nologiske fremskridt i ejendomme-
ligt lys — farligt lave investerings-
kurver!

Som for nevnt er BR’s nuveren-
de faste anlaeg »fra« 1950erne.

I de mellemliggende &r frem til
vor APT-alder har nettet vearet
genstand for skiftende politikeres
stgrre eller mindre interesse i at in-
vestere i landets baner. Politikere
med mindre interesse har domine-
ret. Det merker BR 1 dag.

Nuvarende regering gar endog
officielt ind for »passende linjeluk-
ning« og holdningen »ikke-fle-
re-penge-til-BR«.

Resultatet er blevet, at statsba-
nerne nu har méattet tage planer op
til overvejelse om nedlegning af
visse betydelige dele af passager-
nettet.

BR’s topchef. Sir Peter Parker,



har erkleret: »Enten m& BR have
flere penge nu, eller vi ma indstille
os pa at skulle nedlegge ruter«.

Det farlige ved for lav investe-
ringskurve, ifplge BR, er som regel
ikke en gjeblikkelig virkning, men
langtidsvirkningens svert bereg-
nelige sammenspil imellem baner-
nes egen tekniske dygtighed i at
»lappe« og forl&nge anl®ggenes
levetid — oftest med s®rdeles gode
resultater — og den gradvise forrin-
gelse af anleggene, der sker allige-
vel.

Udgiften til »lapperier« og repa-
rationer vejer jo ogsa med pa vaegt-
skalen over for den rette investe-
ringskurve for vedligeholdelse af
landets jernbanesystem.

Forst den dag, de rejsende kan se
og marke kvalitetsmanglerne, ple-
jer politikernes opmarksomhed at
blive mere n&rvaerende.

BR frygter, at hvis der ikke lige
nu findes frem til stgrre investe-
ringsrammer, vil kvalitetsforringel-
sen brede sig igennem hele indeve-
rende arti.

Oven i dette forhold kommer den
anden politiske indflydelse — infla-
tionskurven!

Det er ikke bare udvidelser af
Londons t-banenet, der trues af
inflation (DLT, nr. 7 '80) — hvori
olieprisstigningerne i gvrigt heller
ikke indgar som den store darsag,
saledes som det ofte fremfores fra
politikerside, men som virkning.

For olieproducenterne har ofte
sd godt som udskaretisandaltre for
kpberlandenes ledere, at oliepro-
ducenter ville mangle deres vea-
sentligste motivering for at s®tte
priserne op, hvis kgberlandene for-
stod at —eller ville — bek®&mpe deres
inflation.

Kendsgerningen er altsi, at BR
har lanceret APT erne pé et tids-
punkt, hvor landets gkonomiske
»lampe« 1 flere henseender kan

sammenlignes med 1940ernes usik-
re lyskilder — hvortil kommer den
helt usadvanligt hgje inflations-
kurve.

En folge af inflationskurven har
briterne lige faet prasenteret: ud-
sigt til BR takstforhgjelser imellem
209 og 30% inden arets udgang.

_ Fortiden lever engl®&nderne med
en arlig inflationskurve p4 omkring
21%! Seneste rapporter viser dog,
at tendensen er faldende og méske
vil lejre sig pa 17%—-18% for nytar.

Gennemsnitsugelpnnen i1 Eng-
land er ellers mere end tredoblet
siden 1973 — fra kr. 400.— til kr.
1220.-.

Men rapporterne fastslar samti-
dig, atrealvaerdien af det hjemtagne
lpnbelpb er omtrent som i 1973.

Verdien af lgpnstigninger »forte-
res hovedsageligt af skatter og in-
flation«, konkluderer en special-
rapport om kgbekraften udarbejdet
1 august i ar af forskningsgruppen,
»Labour Research Departmente,
der reprasenterer 2000 engelske
fagforeninger.

De farlige kurver er altsi fortsat
ikke straekningskurverne, som
APT’erne er sa fortreffeligt bygget
til at fare igennem uden ulemper.

De farlige kurver ligger — skabes
— helt andre steder uden for jernba-
nernes driftsomrade.

UDLANDET
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e JAPAN’s statsbaner (JNR) har
41 lokalbaner under bygning, i alt

1644 km. Transportministeriet ser
nu ne&rmere pd dem for at afggre
hvilke linjer, der kan undveres, er-
stattes med busser eller overdrages
til lokale myndigheder eller til pri-
vate forretningsinteresser. Flere af
banerne skyldes politikeres valg-
lpfter — men ingen af linjerne vil
kunne betale sig.

Heller ikke for de politikere, der
blev valgt pa byggelgfterne?

e MEXICO’s statsbaner (NdeM)
kritiseres skarpt af landets indu-
strivirksomheder for manglende
effektivitet. Mange fabrikker ud-
nytter kun 40% af deres kapacitet,
fordi de mangler ravarer. 100,000
tons gods har ophobet sig i hoved-
stadens godsbanegéard. Fra et land-
distrikt meldes om 70,000 tons
landbrugsvarer, der ikke har kun-
net afsendes p.g.a. manglende
jernbanetransport. NdeM svarer
kritikerne ved at n®&vne bl.a. to af
firmaerne, der hele sidste méned
beslaglagde 800 godsvogne ved ik-
ke at tomme dem.
Sa dér var de.

e USA’s »Union Pacific Railway«
har siden september sidste ar kgbt
200 nye lokomotiver forialt kr. 918
millioner.

Rart at kunne, n&r man skal.

e CONGO’s »Congo-Ocean Rail-
way« moderniseres for lan fra EF,
Canada, Arabien og Verdensban-
ken. Oprindeligt blev arbejdet be-
regnet til at koste kr. 1100 milli-
oner, nu beregnes det til kr. 1400
millioner. Et par af langiverne
negter at forhgje udlanene, medens
Verdensbanken stiller betingelser:
15% hgjere fragtomsatning pa ba-
nen samt ansaettelse af mere effek-
tive ledere i Congos trelastindustri.
Men ellers gar det godt.



De tre togferger, der snart skal er-
statte nasten alle de forhdndenve-
rende faerger pad Korser-Nyborg
ruten, er hgjst forskellige fra alle
DSB’s gvrige ferger.

De er meget storre.

De er 152 m lange. Til sammen-
ligning er den ®ldste, »Korsor«,
som nu 53 ar gammel, knap 97 m
lang, og intercityfergerne fra
1973-74 er knap 133 m.

Alle de @ldre faerger er 17,7 m
brede over fenderbjelkerne. De
nye er 23,7 m brede.

De er tilsvarende hgjere. De har
flere dek, i alt 8. De har langt storre
samlet dxksareal og storre volu-
men.

Deres bruttoregistertonnage er
10.600. Fuldt lastet med jernbane-
vogne er deres deplacement 12.000
t. Deres teoretiske dybgang er da
5,64 m.

Hvis de senere ombygges til at
vaere combi-faerger, d.v.s. far ind-
bygget et ekstra daek, der kan bere
lastbiler, og derover et nedsanke-
ligt heengedak for personbiler, bli-
ver totalvegten med fuld Ilast
13.000 t. Sa bliver dybgangen stor-
re. Fergernes konstruktionsdyb-
gang er 6,0 m.

De reprasenterer i forhold til de
»gamle« rigeligt en fordobling
m.h.t. storrelse og befordringska-
pacitet. — Dog er de kun udrustet for
2.000 passagerer, mod 1.500 for alle
de tresporede togferger.

Spordekket

Deres nyttebare sporlengde er
knap 495 m, mod 241-320 m for de
tresporede Storebzltsferger.

De har 4 spor mod 3, nar bortses
fra at godstogsfargen trods samme
bredde har 4 spor.

De nye fergers spor er indtil 138

m lange, eller rettere sagt sporene
kan udnyttes i praksis 1 denne
lezengde, dog kun to af dem pé sam-
me tid.

Alle spor er fort helt til agteren-
den. Men ved forenden lpber de
parvis nesten sammen, hvert par til
et enkelt spor pa fergebroklappen.

Tilpasset hertil har broklappen to
spor. Den er i storstedelen af sin
lengde 9 m bred, men ved yderen-
den ner fergetilslutning 10 m bred,
fordi ydersporene allerede her di-
vergerer fra midtersporene begyn-
dende med et sporskifte midtvejs
pa klappen. For s& vidt er der 4
spor, som formidler forbindelserne
til fergesporene.

Broklappen er ikke mindre end
52 m lang. Den har en bgjelig for-
bindelse omtrent midtvejs, sa den
kan tilpasses varierende farge-
dekniveauer, uden at dens knak-
vinkler overstiger 1,5°.

De to midterste spor pa faergens

vogndxk er omtrent parallelle helt
fra forenden til bagenden.

Mellem dem er der en perron,
somer 0,5 m hgj. Den er 96 m lang.
Bredden er for det meste 6 m. Dens
midterste del optages fra et stykke
inden for forenden helt til feergens
bagende af casings og rum for
ventilationstekniske installationer,
trapper, elevatorer m.m. Derfor
har den som perronomrade be-
tragtet kun en gennemgéaende per-
ron i hver side, desvarre kun ca. 1
m bred. Med disse to perroner er
forbundet med hinanden dels ved
sammenlgbet fortil og dels ved en
smal aben tvarforbindelse midtvejs
og dels ved 4 lukkede tverkorrido-
rer, der samtidig formidler forbin-
delser til trapper og elevatorer.

Af hensyn til ydersporene er der
ogsa perroner ved faergens sider, li-
geledes ca. 1 m brede. To trapper
forer op til passageretagerne. Den
ene trappe deler perronomradet i to

Fra den festlige fergeindvielse.
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Plan af nederste passagerdwk. Bemerk de mange trappeforbindelser.

dele, som er hhv. 10 og 46 m lange.
Uheldigvis er perrontrappen til stor
gene, nar man vil g langs vogn-
rekken.

Passager-etagerne

Der er 4 steder trappeforbindelser
til  passagerdekket ovenover,
egentlig to dobbelte s®t trapper.
Desuden er der to rummelige ele-
vatorforbindelser for publikum. En
tredje er kun til internt brug. Den er
fort igennem helt til brodekket og
til kahyts- og lageromradet.

Passageromraderne i alle de 4
etager, hvor passagererne holder
til, virker som en helhed. De kan
fungere naesten som en station med
tre perroner. Midterperronen mu-
liggor endda direkte omstigning
mellem to tog.

Det erlet at finde rundt pa fergen
og at finde sin plads i toget. — Samt-
lige passagerniveauer prages af ro-
de markeringer fortil og bla bagtil i
faergen, sd man altid kan vide, hvor
man er, og hvor man skal hen i den
lange faerge, selv nar man skal til en
bestemt vogn i et langt tog.

Der er to dek med passagerfaci-
liteter nesten i feergens fulde laeng-
de, 110-116 m, og i hele dens bred-
de,23m,d.v.s. tilsammen ca. 5.000
m?. De er forbundet indbyrdes ved
brede trappeforbindelser to steder.

I midten af det gverste daek er der
en gelenderomgivet abning 1 rige-
ligt en tredjedel af feergens bredde.
Derigennem kan man se ned i rum-
met nedenunder. Det fremmer fg-
lelsen af, at de to passager-etager
udgor en helhed.

Disse etagers udformning frem-
gar af tegningerne. I den nederste
etage er der bade fortil og bagtil
selvbetjeningsrestauranter, i mid-
ten er der desuden snack bar-re-
staurant.

I den gverste etage er der en
egentlig restaurant fortil, og bagtil
en »cafe veranda«. Den sidste er
forbeholdt 1. klasses rejsende.
Bortset fra den er hele fargen
en-klasse.

De 5 restauranter har tilsammen
plads til ca. 900 passagerer!

Kgkkenerne optager megen
plads, mest pa den gverste af de to
etager. Restauranterne er indbyr-
des forbundet, dels ved den for-
nzvnte personale-elevator, dels
ved 4 sma vare-elevatorer.

Oven over disse to til passager-
bekvemmeligheder helt udnyttede
lukkede etager, som kaldes »salon-
dekkene«, er der et »brodek«.
Dets midterste del optages af rum
for personalet og tekniske installa-
tioner. Men i begge sider er der lan-
ge, brede promenadegange i det fri.

v

7 ._. ‘. dee

TR TR 3
BTN F i Py

REEEREIERL I
RETREE TR TR,

De er forbundet indbyrdes ved
tvaerkorridorer bade fortil og bagtil.

Rummene under spordaekket ud-
nyttes bl.a. som en del af restaura-
tionskomplekset, idet forrad sa vidt
muligt findes her. De er som sagt
forbundet med det ene af restaura-
tions-serverings-centrene ved den
omtalte service-elevator. Varer til
og fra faergen befordres hovedsage-
lig i containere. De ha&ndteres ved
hjelp af to kraner over brodekket.
Gennem skakter i brodeksopbyg-
ningen kan containerne bringes di-
rekte til og fra de gverste restaura-
tionsomrader.

(Fortsettes i neeste nummer).

-y
Den nye fwrge.
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Det skal kunne betale sig at spare op —
det vil ogsi vare til gavn for samfundet

Af journalist Kurt Sprensen

Den 23. september fylder Laane- og
Sparekassen for offentligt ansatte
100 &r. Bestyrelsens formand, An-
ton Dalsgaard, der i mange ar var
formand for Dansk Politiforbund,
og den administrerende direktor i
de sidste 18 ar, Orla llsp Jensen,
forteller i denne samtale om blandt
andet baggrunden for sparekassens
oprettelse 1 1880.

Trange Kér:
For 100 &r siden levede de offentligt
ansatte ogsa i trange okonomiske
kar, siger Anton Dalsgaard.
Derfor mente man, at det ville
vare godt at have et pengeinstitut,
der kunne hjzlpe betre&ngte kolle-
ger. Og Laane- og Sparekassen
blev oprettet.

Begyndte som bank:

Hvorfor lavede man ikke en bank?

Man provede faktisk pa det,
forteeller Ilsp. Men det lykkedes ik-
ke at tegne tilstreekkelig kapital. De
offentligt ansatte havde ikke s&
mange penge, og si blev det til
Laane- og Sparekassen.

Ogsa organisationerne:

P4 hvilke punkter adskiller jeres
sparekasse sig fra andre sparekas-
ser?

Ilsp: Ved at vi hovedsageligt
handler med offentligt ansatte, de-
res familie og organisationer. Vi
udforer i gvrigt de samme forret-
ninger som andre pengeinstitutter.

Dalsgaard: Vi legger vaegt pa ik-
ke blot at vere offentligt ansatte,
men ogsé deres organisationer be-
hjelpelig 1 gkonomiske anliggen-
der.

Hvis tjenestemand far strejke-
ret, vil I sa veere i stand til at give
dem gkonomisk opbakning?

llsg: Ja, naturligvis.

Og, vil I gore det?

Det er helt oplagt, siger Dals-
gaard.

Betyder noget:

Hvad har Laane- og Sparekassen
betydet for offentligt ansattes gko-
nomi?

Dalsgaard: 1 den forste forméls-
paragraf hed det, at »foreningens
formal er at beskytte embeds- og
bestillingsm&nd mod gdeleggelse i
pkonomisk henseende«. Jeg tror,
det er lykkedes at redde mange fra
det gri eller sorte pengemarked, li-
gesom jeg tror, vi i dag lever op til
vor nuverende formalsparagraf:
» Sparekassen har til formal at drive
sparekassevirksomhed med det
sarlige sigte at betjene tjeneste-
mand og andre offentligt ansatte pa
fordelagtigste made i gkonomisk
henseende«.

Kan sparekassen mearke, at of-
fentligt ansattes reallpn er faldet?

IIsp: Ja, 1 de sidste ar er opspa-
ringen fra den enkelte faldet — selv
om den samlede opsparing hos os er
steget pa grund af tilgangen af nye
kunder.

God opbakning:

Hvad betyder den nye lov for ban-
ker og sparekasser af 1975 for kun-
dernes medindflydelse?

Anton Dalsgdrd
Sformand for

: Lane- og Spare-
s kassen.

Ilsp: Allerede for den nye lov
havde kunderne medindflydelse i
Laane- og Sparekassen, idet en-
hver, der pnskede det, kunne tegne
garantikapital og dermed fa med-
indflydelse.

Efter vedtagelsen af den nye lov
har savel organisationer som pri-
vate tegnet betydelige belpb i ga-
rantikapital, og sparekassen har
dermed faet sit kapitalgrundlag vee-
sentligt forpget.

Dalsgaard: Vore garanter er en
rekke organisationer og nogle
hundrede personer. Vi er godt til-
freds med, at vi har mange person-
lige garanter, der har tegnet mindre
belpb — og der mé& gerne komme
flere.

Foler 1 god opbakning 1 organi-
sationerne?

Dalsgaard og llsg: Ja, absolut —
ogdet ses jo blandt andet ogsé af, at
nogle af organisationernes topfolk
sidder 1 sparekassens bestyrelse.

Fremtiden:

Hvordan tegner fremtiden sig for
Laane- og Sparekassen?

Ilsg: Der har veret bplger af fusi-
oner, hvorigennem der er dannet
meget store pengeinstitutter, men
for tiden er dette hort op. Det er
naturligvis sveert at se, hvordan ud-



viklingen vil blive for os. I dag har
vi da en rimelig storrelse, vi er nr.
16--17 af landets 170 sparekasser.
Ogséa forholdsmassigt meget storre
end tidligere. Sa vi ser med for-
trostning pa fremtiden.

Dalsgaard: Jeg tror, at udviklin-
gen er vendt en smule. Der finder
stadig fusioner sted, men i afdem-
pet omfang. Jeg tror, at for en spa-
rekasse af vor sterrelse er lgsnin-
gen en eller anden form for samar-
bejde med andre, og vi har derfor
indgdet en samarbejdsaftale med
Bikuben. Hvis aftalen bliver ved
med at fungere godt, tror jeg, at vi
har en sikker fremtid. Jeg kan ikke
forestille mig andet, end at der bli-
ver flere jubileer for Laane- og
Sparekassen for offentligt ansatte.

Uden for reset:
Laane- og Sparekassen for offent-
ligt ansatte har 70 hel- og halvdags
ansatte. Der er en filial i Arhus og i
Hjorring, og vi haber at kunne lave
filialer i andre storre byer. Betin-
gelsen er, at der fremsattes lokale
onsker herom, og at det er forret-
ningsmessigt forsvarligt. I dag har
sparekassen en snes tusinde kun-
der, og texller man organisatio-
nernes medlemstal sammen, bliver
det til rigtig mange kunder.

Vi vil gerne have flere personlige
kunder og flere filialer, men vi vil
ikke veere med idet almindelige res

Orla lsop Jensen
Lane- og Sparekassens
direktor

om at oprette enfilial hver gang, der
bygges et butikscenter. Vi haber at
fortsaette pA samme made som hid-
til og med fortsat stigende tendens,
siger Anton Dalsgaard.

Vil en nedskereing i den offent-
lige sektor pavirke jer?

Der sker nok ikke nogen navne-
verdig indskrenkning i antallet af
offentligt ansatte. Der kan komme
andre ansattelsesformer, men det
@ndrer ikke billedet for os.

Opsparingen straffes:
Er opsparingen for lille?

llsg: Ja.

Er tjenestemand med relativ
tryghed 1 anszttelsen og udsigt til
hojere pension end de fleste moti-
veret for at spare op pad samme mé-
de som andre?

Dalsgaard: Offentligt ansatte ma
nok siges at hore til den solide del af
befolkningen. Jeg tror, de er moti-
verede for opsparing, men de mé
ligesom alle andre fundere over tin-
gene. Sa laenge man korer med det
markelige system, at man pra-
mierer gelds@tning og straffer op-
sparing, si far man ikke offentligt
ansatte til at forpge opsparingen.
Man mé vende botten og praemiere
opsparing og, jeg havde nar sagt,
straffe gelds@tning.

Ingen forskel:
Har tjenestemand det samme in-

citament til at spare op til alder-
dommen som ikke-tjenestemaend?

Dalsgaard: Jeg tror, alle har en
trang til at have en lille smule ekstra
til alderdommen. Den tjeneste-
mandsansatte skal f.eks. betale for
at veere pa plejehjem. Sa er det rart
at have lidt ekstra i baghanden.

Begraver mange mennesker ikke
den smule ekstra i et parcelhus?

[Isg: Sddan har mange gjort — og
gjort meget fornuftigt, men nu er
ejendomspriserne jo stagnerende.

Hvis man vil have en lille reser-
ve, ma man derfor spare op. Det vil
ogsa vere til gavn for samfundet.
Derfor burde samfundet gore noget
ekstra for at f4 en opsparing igang.
For eksempel premiere den bor-
ger, der legger noget til side maned
for méned.

Hvorfor har politikerne ikke i ti-
de lyttet til jer?

Dalsgaard: Det er ikke en let sag
at styre et moderne samfund. Hvis
man griber fornuftigt ind det ene
sted, far det maske ubehagelige fol-
ger et andet sted.

Kurt Sprensen

Sparekassens bestyrelse bestar i
Jjubileumsaret af:

Politikommiss@r Anton Dals-
gaard, formand. Overlerer Jorgen
Jensen, nastformand, formand for
Danmarks Lererforening. Trafik-
kontrollor Keld K. Jensen, for-
mand for Jernbaneforeningen. Di-
rektor Bent Nylgkke Jorgensen.
Formand Kirsten Stallknecht,
Dansk Sygeplejerad. Forretnings-
forer Borge Aanas, formand for
Dansk Jernbaneforbund. Afde-
lingschef, cand. jur. Bodil Ander-
sen, udnazvnt af industriministe-
riet. Overassistent Inger Jacobi
Jensen og bestyrer Henrik Ring-
holm, begge valgt af medarbej-
derne.
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Se efter hvad det koster

at lane penge

Det kan vare dyrt at lAne penge,
men prisen er meget forskellig. Den
effektive rente kan svinge fra 19
pct. til 40 pct. I gamle dage havde
man et begreb, der hed &gerrenter.
Det vil sige, at man betalte en ublu
rente for at lAne nogle penge. Men
det er vist en saga blot.

For et stykke tid siden lod et dag-
blad en enlig barnlgs med en ma-
nedlig bruttolgn pa 6.500,— kr. g& pa
jagt efter 10.000,— kr. til kgb af en
sofa.

Farst proves bankerne, derjo har
ry for at vaere de steder, hvor deter
billigst at lane penge. Men daderer
tale om et sikaldt forbrugslan, er
der afslag det forste sted. Her hen-
viser man til, at Nationalbanken
har udsendt forbud mod almindeli-
ge forbrugslan.

Det andet sted var svaret, at hvis
kunden indvilgede i at spare 3.000,—
kr. sammen pa en konto over et
halvt ar, kunne restbelpbet lanes.
Det skulle sa tilbagebetales over 2
ar til en effektiv rente pa 20 pct.

I en tredie bank fik han at vide, at
da han havde haft Ignkonto i ban-
ken, kunne han lane 5.000,— kr. De
resterende 5.000,— kr. vil banken
yde som lan over 50 méneder. Den
effektive rente pa disse lan bliver 19
pct.

Tager man et af disse lan, kom-
mer sofaen til 10.000,— kr. til at ko-
ste omkring 14.500,— kr.

Men sofaen kan ogsi kebes pa
afbetaling. Derfor prgves tre stor-
magasiner, der har mgbler.

Det ene sted kan kunden maksi-
malt f& kredit p4 3.000,— kr., fordi
arsindtegten er pa 70.000,— kr. De
skal betales med en manedsrente pa
1,9 pct. plus et manedligt gebyr pa
fire kroner. Men det belpber sig til
en effektiv rente pa 25,3 pct.

Det andet sted kan kunden sag-
tens fa sofaen pa afbetaling, og veel-
ge mellem at afdrage den over et ar,

1% ar, 2 ar eller 3 ar. Den effektive
rente pa dette vil vere 19,4 pct.
Sofaen vil her komme til at koste
ialt 13.000,— kr.

Det tredie sted kan sofaen beta-
les med 1.000,—kr.ommanedeni 10
maneder til en manedsrente pa 2,05
pct. Det giver en effektiv rente pa
27,6 pct. Eller kunden kan valge at
betale dem 500,— kr. om méneden i
20 maneder. Det giver en effektiv
rente pa 30 pct. Alt i alt kommer
sofaen her til at koste op imod
15.000,— kr.

Den sidste mulighed for at lane
penge, bliver pa det sakaldet gra
pengemarked. Mod sikkerhed i en
betalt bil lane 10.000,— kr. til en méa-
nedsrente pa 2,8 pct. Det er en ef-
fektiv arlig rente pa naesten 40 pct.
Det vil betyde, der ialt skulle tilba-
gebetales omkring 20.000,— kr.

Dette til skraek og advarsel. Det
er npdvendigt at se sig godt for.
Hvad enten man skal lane eller ko-
ber pa afbetaling. Det kan blive en
dyr spog i den sidste ende. Og det
kan sztte de mennesker, der er
tvunget pa den ene eller anden mé-

de til at anskaffe sig et npdvendigt
forbrugsgode, og som ikke har rad,
1 alvorlige vanskeligheder.

Desvarre er der ingen rigtig
kontrol pa dette omrade. Og der er
slet ingen lovgivning, der kan dek-
ke forbrugerne ind. Derfor kan der
vere behov for, at vi i ner fremtid
tager fat pa en tiltrengt lovgivning,
s& vi kan komme disse ublu »la-
ne-vilkar« til livs.

= Fra og med
Emolumenter Ydelsens art 1.2, Irm. 29, dag
pr. 1. oktober 1980 Timepenge - .- 330 280

Fulde dagpenge = 96.6()
Tilleg for 1.-4. dag ... ... H o 400 =
Nedsatte dagpenge . . i i 64,40
Hotel- Kobenhavn 193.00 129.00
dispositionsbelob Ovrige land 143,00 95.00

Fast
Natophold uden godtgorelse K000
dokumentation Nedsat

godtgorelse - 53,50
Korepenge . 3.R2
Rangergodigarelse . . 1.91
Natpenge Ki. 17-22 6.20

Ki. 22-6 10.20
For tjeneste pa lordage efter kl. 14
samt mandage fra K. 0"°—(400 13.44
For tjeneste pa son- og helligdage .
fra 0%-24 grundlovsdag efter
KL 129 og juleaftensdag efter kI, 1499, 17.54
For 3-delt yeneste . 11.28
FFor delt teneste udov. 11, time . 316
For afkortming al fmdage pr. time. afrundet nedad — 9.35



PERSONALIA

Forfremmet til lokomotivfgrer (18. Irm.) pr.
1.9.1980

Lokomotivforer (17. Irm.)

V. Mikkelsen, mdt Fa i mdt Fa

Arne Nielsen, mdt Pa i mdt Pa

Forfremmet til lokomotivfgrer (17. Irm.) pr.
1.8.1980 efter ansggning

Lokomotivferer (13. Irm.)

E. B. T. Petersen, mdt Ar i mdt Ar

F. Leving, mdt Ar i mdt Ar

B. Spiegelhauer, mdt Gb i mdt Gb

C. P. Buchwaldt, mdt Pa i mdt Pa

Forfremmet til lokomotivassistent (10. Irm.)
pr. 1.9.1980

Lokomotivassistent (9. Irm.)

T. M. V. Hansen, mdt Hg i mdt Hg

I. H. Nielsen, mdt Hg i mdt Hg

Tommy Moller, mdt Ko i mdt Ko

P. Remmer, mdt Kh i mdt Kh

S. Mikkelsen, mdt Kh i mdt Kh

S. T. Hoyer, mdt Kh i mdt Kh

N. O. M. Petersen, mdt Kh i mdt Kh

C. 1. Hansen, mdt Kh i mdt Kh

S. E. Hansen, mdt Kh i mdt Kh

O. Agergaard Petersen, mdt Kh i mdt Kh
L. B. Petersen, mdt Kh i mdt Kh

Overgaet til anden stilling 1.9.1980
Ksmt (10. Irm.) til Ikas p (9. Irm.)
G. Hansen, Ksmstr Val til mdt Kh
Ksmt (9. Irm.) til Ikas (9. Irm.)

S. E. Hansen, Ksmstr HI til mdt Kh
Lkas (9. Irm.) til lkm p (17. Irm.)

H. J. L. Pedersen, mdt Kh til mdt Gb
Lkas (9. Irm.) til vkm p (17. Irm.)
H. Dambo, mdt Kh til Dvk Hgl
Lkas p (9. Irm.) til Ikm p (17. Irm.)
K. R. Jorgensen, mdt Fa til mdt Fa

Ansat som lokomotivassistent (9. Irm.) pr.
1.9.1980

Lokomotivassistent p

Schou, mdt Ar i mdt Ar

. L. Laursen, mdt Ar i mdt Ar

. F. Dalgaard, mdt Ar i mdt Ar

. Larsen, mdt Ar i mdt Ar

. H. Paulsen, mdt Ar i mdt Ar

. E. Kristiansen, mdt Ar i mdt Ar

. A. Jensen, mdt Fa i mdt Fa

A AARAAMT

. Kristensen, mdt Fa i mdt Fa

. B. Mjesing, mdt Fa i mdt Fa

. C. Naver, mdt Fa i mdt Fa

. Brondal, mdt Kh i mdt Kh

.Y. L. Larsen, mdt Kh i mdt Kh
. H. Karlsen, mdt Kh i mdt Kh

. C. Christoffersen, mdt Kh i mdt Kh
. Hedegaard, mdt Kh i mdt Kh

. S. Rivold, mdt Kh i mdt Kh

. V. Hansson, mdt Kh i mdt Kh

. Henriksen, mdt Od i mdt Od

. E. Rasmussen, mdt Rf i mdt Rf
. P. Madsen, mdt Kh i mdt Kh

. R. Knudsen, mdt Str i mdt Str

>P<L<LLUTVTITOOMATETI RO

Ansat som lokomotivassistent p 1.9.1980
B. S. Gram, mdt Kh

J. Hjort, mdt Kh

J. Vizel, mdt Kh

M. Rasmussen, mdt Kh

L. S. Hansen, mdt Kh

J. O. Rogilds, mdt Kh

. V. Augustinussen, mdt Kh
. Pedersen, mdt Kh

. Larsen, mdt Kh

. W. Christensen, mdt Kh

. V. Fenger, mdt Kh

. U. Pedersen, mdt Kh

. Astorp, mdt Kh

J. R. Willumsen, mdt Kh
J-P. K. Lokke, mdt Kh

H.J. Jorgensen, mdt Kh

J. P. Jensen, mdt Kh
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Ansat som lokomotivassistent p 1.11.1980
K. M. Bjerregaard, mdt Ar
D. H. Fisker, mdt Kh

Forflyttet 1.8.1980 efter ansggning
Lokomotivferer (17. Irm.)

H. E. Rasmussen, mdt Fa til mdt Ng
A. S. Larsen, mdt Fa til mdt Ng

K. Halse, mdt Ko til mdt Ng

P. E. Hansen, mdt Ko til mdt Ng

Forflyttet 1.9.1980
Lokomotivassistent (9. Irm.)
N. P. Pedersen, mdt Fa til mdt Str

Afskediget pr. 30.9.1980 efter ansggning al-
der

Lokomotivforer (17. Irm.)

H. B. Christiansen, mdt Kb

Afskediget pr. 30.9.1980 efter ansggning
Elektroforer (13. Irm.)

B. Peyk, mdt Kh

Elektroferer (10. Irm.)

K. Terkelsen, mdt Kh

Afskediget pr. 30.11.1980 p.g.a. svagelighed
Lokomotivferer (18. Irm.)

S. K. Jensen, mdt Ab

S. E. S. Serensen, mdt Es

V. E. Thomsen, mdt Gb

T. H. C. Olsen, mdt N&

Lokomotivferer (17. Irm.)

H. J. Holm, mdt Str

Lokomotivferer (15. Irm.)

S. A. P. Greffel, mdt Ar

Afskediget pr. 31.7.1980 efter ansggning
Lokomotivassistent (9. Irm.)
T. V. Olsen, mdt Kh

Ansattelsen pr. 31.8.1980 er annulleret
Lokomotivassistent p (9. lrm.)
C. E. Andersen, mdt Kh

Dgdsfald
Lkf. E. A. Sterll, Padborg, ded den
2.9.1980.

Afskeds- og velkomstfest
D.L.F. Arhus afd. afholder afskeds- og vel-
komstfest lordag d. 8. november 1980 kl.
18.00 p& »Legten Kro«.

Der serveres en anretning, hvortil afdelin-
gen giver et tilskud, si prisen pr. deltager er
40.00 kr. Drikkevarer kan kobes til rimelige
priser. Enker og pensionister indbydes ven-
ligst.

Nerbanen afg. Arhus H afg. 17.10 kan
benyttes. Ekstratog hjem afg. Logten 01.15.

Tegningsliste pad opholdsstuen eller til-
melding pa tif. 14 20 87 eller 98 91 72.

Festudvalget

Lanternen holder fest

Der er fest i Lanternen den 1. november kl.
17,30, Aboulevarden 56, Kgbenhavn (god
musik).

Menu:

Kold bord

2 ol + 2 snaps

kaffe + cognac eller likor.

Pris pr. couvert 125 kr.

Sidste frist for tilmelding den 24. oktober.

Det kan endvidere oplyses at der afholdes
jubileumsfest den 16/5 1981 pa Lindenborg
kro.

Der er mulighed for a conto indbetaling
ved henvendelse til kassereren Finn P. Han-
sen, tlt. (02) 65 04 41.

P& bestyrelsens vegne
Ulrik Salmonsen (03) 38 41 83
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Georg Larsen DL-F
gar af

Med udgangen af september méned tradte formanden
for Dansk Lokomotivmands-Forbund, Georg Lar-
sen, tilbage pa grund af sygdom.

Georg Larsen har varet medlem af sit forbunds
hovedbestyrelse siden 1952, fgrst som nastformand
og de sidste godt atten ar som formand.

Det kan kun beklages, at han mé forlade hvervet,
thi han har ikke blot veret sine medlemmer en god
formand, men har ogsé i samarbejdsrelationerne til
andre forbund varet en god og loyal kammerat. Det
kan iser vi tale med om, som har haft forbindelse med
ham alle arene.

I forholdet til privatbanerne lige overfor Fallesrep-
rasentationen har han med fornuft og saglighed va-
retaget privatbanemandenes interesser en reekke ar.
Georg er ikke manden med de store armbevegelser.
Han ser hellere, at resultaterne tilvejebringes pa en
rolig og saglig made. Derfor nyder han stor respekt i
alle kredse, hvor han repraesenterer sit forbunds
medlemmer og privatbanemandene i almindelighed.
Georg har ogsa haft interesse for og krefter til at
beskaftige sig med kommunalpolitisk arbejde, og i
dette omrade har han i en del ar varet medlem af
vestsjallands amtsrad.

Overfor vor organisation har han staet som ekspo-
nent for det bredest mulige samarbejde, og vi vil
derfor savne ham i tiden frem, men tingene skal jo g&
videre. Vi haber derfor, at det Georg i den henseende
har bygget op mé bevares og videreudvikles af den
som efterfolger ham.

Vignsker Georg en god tilvaerelse ud i fremtiden og
siger kollegialt og kammeratligt tak for samarbejdet
gennem den lange arrekke.
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