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Dobbeltmoral

Det ser nu ud til, at to private fergeruter etableres
over Storebzlt. Den senest tilkomne —
Vognmandsruten —skal benytte havnene i Korsgr og
Nyborg. Nar planerne overhovedet kan
gennemfgres, ma de utvivlsomt ses i sammenhang
med den fgrte takstpolitik, som et godt grundlag for
at private selskaber overhovedet kan etablere sig.
Med de starkt forhgjede takster gennem de seneste
ar for DSBs vedkommende, har man skabt
muligheden for rentabilitet pa disse private ruter og
endda til betydeligt lavere priser. Det underbygges
naturligvis ogsé af den kendsgerning, at de private
selskaber kun sejler, nér der er et
indtjeningsgrundlag, modsatningsvis DSB som har
transportforpligtelser og derfor ma sejle, uden
hensyn til om der er noget at sejle med eller ej. Hele
atmosfaren og initiativerne omkring dette
kontroversielle spgrgsmal falder godt i trdd med
borgerlige partiers principielle holdning til privat
foretagsomhed. Og denne holdning synes
bystyrelserne i Korsgr og Nyborg at have taget til
sig, fordi der forventes givtige havneafgifter af den
private sejlads. Og man gleder sig til at fa flere
arbejdspladser. Korsgrs borgmester afslgreridenne
sag en pinlig dobbeltmoral, idet han ud fra sin
politiske holdning gar ind for samfundsstyring af den
kollektive trafik og straks derpd undskylder sin
positive medvirken til den private ferges etablering
med de gkonomiske fordele for Korsgr som resultat
af, at et borgerligt flertal i Folketinget forhindrer
DSB i at fgre en takstpolitik, der er
konkurrencedygtig. Vi ma habe pa, at DSB, sine
transportforpligtelser til trods, vil vere i stand til
med sine muligheder for takstdifferentiering, at
klare konkurrenten. Som almindelige borgere i
dette land har vi ikke rad til at lade private ga pa
strandhugst i den kollektive trafik. Det kraver
stgrre tilskud og hgjere skatter. Og der er ingen
rimelig grund til at stgtte det private erhverv pa den
made. Gladen i de to fargebyer med udsigt til flere
arbejdspladser er forstaelig, men det er uforstaeligt,
at de samme tror, at beskaftigelsen hos DSB vil
blive uforandret.

[ sa fald er der tale om en utrolig kortsynethed. Vi
har mange af vore medlemmer stationeret i Korsgr
og Nyborg og har samme interesse som bystyrerne —
at bevare dem der; men sa skal der ikke skaffes
ubillig konkurrence til DSB.



GTS-systemet og lokomotivigreren

I weekenden den 5.-6. maj 1984
ibrugtager DSB sit Gods Trans-
portstyrings System — GTS.

Opstar der i forbindelse med
ibrugtagningen af GTS nye berg-
ringsflader mellem lokomotivfgre-
ren og DSBs godstjeneste? Ople-
ver lokomotivfgreren fra ibrugtag-
ningen af GTS, et bedre forhold til
de godsvogne han har pa krogen i

‘kgrslen med et eller andet gods-
tog?

Svaret er — sadan pastar GTS i
hvert fald — et klart ja.

Hvorfor nu det?

Fordi DSBs godstjeneste i GTS-
systemet fastholder alle oplysnin-
ger om farligt gods, usazdvanlige
transporter samt vogne, der pa
grund af lasset har nedsat hastig-
hed, og formidler disse oplysninger
i klar skrift til lokomotivfgreren pa
bremseseddelen, der fremover vil
blive udskrevet af GTS-systemet.

Hvorfor GTS?

GTS-systemet etableres primart

som et led i bestrebelserne pa at

forbedre og effektivisere godspro-
duktet.

Helt tilbage i 1974 blev det plan-
lagt, at indfgre edb-baserede sty-
ringssystemer indenfor passager-
og godsomradet.

Det er disse styringssystemer,
der nu ligger til grund for bl.a.
GTS-systemet, og som vil medfg-
re:

- en reeltidsovervagning af alle
DSB hellasttransporter, sa kun-
debetjeningen bliver langt bed-
re. Man kan hele tiden se, hvad
der er pa vej til hvem,

- en effektivisering af en lang rek-
ke ressourcekravende arbejds-
processer i drift og administra-
tion,

~ en stgrre palidelighed og regula-
ritet pa grund af mere fuldstan-
dig og korrekt information,

— en bedre ressourcestyring pa
grundlag af stadig ajourfgrte si-
tuationsbilleder, ogikke mindst,

— en stgrre tilfredshed hos medar-
bejderne, fordi en lang rakke
rutinefunktioner overtages af sy-
stemet.

Sammenfattende kan det siges,
at de interne rutiner i godstrafikaf-
viklingen bliver effektiviseret pa
en sadan made, at DSB i langt hg-
jere grad end tidligere vil vare i
stand til at opfylde kravene — ogsa
samfundsmassige krav til miljg og
omverdenen i gvrigt —om informa-
tion vedrgrende gennemfgrelse af
godstransporter.

Sadan virker GTS

GTS-systemet er en stor mund-
fuld, og det hidtil stgrste edb-pro-
jekt for DSB. Det har saledes ve-
ret praktisk at opdele systemet i
forskellige faser, der er planlagt
ibrugtaget indenfor ca. 15-18 ma-
neder fra systemets start primo maj
1984.

Systemet begynder med en en-
kel registrering af den enkelte
godsvogns bevagelser. F.eks., star
den pa en station og er den tom el-
ler laesset, kgrer den i tog og hvil-
ket, overfgres den pa en farge,
hvornar kgrer den ind og ud af
landet osv.

Hertil knyttes fra starten oplys-
ninger om afsender, modtager,
indhold med videre for en given
transport.

Endvidere medtages fra starten
— og det er specielt vigtigt for loko-
motivfgreren — oplysninger om
vogne med farligt gods, usadvanli-
ge transporter samt oplysninger,
der pa grund af lesset nedsztter
den hastighed, hvormed godsvog-
nen ma fremfgres i tog.

DSB vil med GTS-systemet fa
Danmarks bedste registrering af
transporter med farligt gods.

Fase 1 af systemet ibrugtages
som navnt den 5.-6. maj 1984.
Ferdigudviklingen af systemet om-
fatter i serlig grad omrader inden-
for vognfordeling, vognafregning
med fremmede jernbaner, indkal-
delse af godsvogne til revision, for-
bedrede statistikker over godsto-
genes kapacitet og udnyttelse og
ikke mindst et booking-system for
kunderne, altsd et pladsreserve-
ringssystem for godstransport.

Teknikken bag GTS-systemet
GTS-systemet etableres som et 24-
timers on-line system tilsluttet ter-
minaludstyr af typen Alfaskop S41
fra firmaet Ericsson Information
Systems A/S fordelt pa ca. 100
pladser i driften og den centrale le-
delse.

For bl.a. at sikre kunderne den
bedst mulige adgang til oplysnin-
ger om deres transporter, er der
ogsa opstillet udstyr i DSBs Fragt-
bureauer samt pa de steder, hvor
den normale kontakt mellem kun-
derne og DSB finder sted.

Hjernen isystemet er en Sperry-
Univac 1100/61 datamat, som er
placeret i DSBs edb-kontor pé Kal-
vebod Brygge i Kgbenhavn.

Datafangsten »i marken« sker
ved hjalp af en lille berbar termi-
nal af typen Micronic M 900 (se bil-
lede).

DSB er den fgrste jernbane i
Europa, der anvender sa enkelt
barbart udstyr, og hvor dataene
fra marken ved kun én mand over-
fores direkte til den centrale en-
hed.

Den barbare terminal er vand-
tet og kan saledes anvendes uden-
dersialslags vejr. Dataene overfg-
res fra terminalen i et fast sende-
modul ved hjelp af infrargdt lys.

Hyvilke data findes i systemet?
Efterfglgende er oplistet en rekke



Micronic
M 900

eksempler pa faste oplysninger i
systemet (kartoteker) — godstrafik-
relaterede:

— Kgreplan. Tognummer, togart
og standsningsmegnster.

— Sejlplan. Fargeturnummer, far-
genavn og sporkapacitet.

— Stationer. Navn, forkortelse og
retningskode.

— Lokomotiver. Type, lazngde,
vegt, bremsevagt og belast-
ningstabel.

— Danske gods-, post-, bagage- og
personvogne.

Alle relevante trafikale oplys-

ninger, samt for godsvognenes

vedkommende tillige alle rele-
vante egenskaber for benyttel-
sen af den enkelte vogn.

— Rutevogne.

For fremmede vogne, der skal
befordres pd DSB-stre&kninger, vil
alle relevante data tilgd systemet
pa grensestationerne.

Med hensyn til opbevaring af hi-
storiske data er der endnu ikke ta-
get endelig stilling til hvor lang tid
de enkelte data skal opbevares i sy-
stemet.

Farligt gods
Transport af farligt gods fglges — og

med rette — af mange mennesker i
dagens Danmark.

DSB har, som offentlig virksom-
hed, en sarlig pligt til at gé i spid-
sen for sikring af overholdelse af de
af samfundet fastlagte, retningsli-
nier for afvikling af transporter
med farligt gods.

Derfor er det vigtigt, at GTS-sy-
stemet omgaende ved overlevering
af en sddan transport fra en kunde
eller ved en overlevering af en sa-
dan transport fra en naboforvalt-
ning tilfgres alle relevante oplys-
ninger, sa som godsets art i klart
sprog og de tilhgrende fareklasse-
betegnelser.

GTS-systemet sikrer da, at op-
lysningerne fglger transporten un-
der hele gennemfgrelsen hos DSB.

Alle bergrte medarbejdere i
transportafviklingen vil opleve op-
lysningerne pa bremsesedler, pa
vognmeldinger, pa fardigmeldin-
ger osv.

For lokomotivfgrerens vedkom-
mende vil oplysningerne optrade
pa bremsesedlen, relateret til den
enkelte vogns ngjagtige placering i
et givet tog.

I tilfzlde af uregelmassigheder
kan oplysningerne saledes omga-

ende videregives til involverede
fremmede myndigheder.

Et naste skridt i udviklingen af
GTS kunne vare, at det ogsa kun-
ne formidles, hvad der i en given
uheldssituation rent faktisk skulle
ske for at afhjlpe situationen.

Eksempler pa nytten af GTS-syste-
met

GTS-systemet er bl.a. et nyt vark-
t@) til handtering af en r&kke funk-
tioner, der i dag udfgres manuelt,
men GTS-systemet vil kunne hand-
tere disse funktioner langt hurtige-
re, nemmere og mere sikkert.

De efterfglgende eksempler —
relateret til forskellige brugergrup-
per af systemet — vil belyse de mu-
ligheder, GTS-systemet som hjl-
pevarktgj fra starten vil give bru-
gerne savel i den daglige afvikling
og overvagning, som i den over-
ordnede planl®gning og styring af
godsvognstrafikken.

Brugeren i marken (driftsomradet)

— stort set alle noteringer af vogne
vil kunne ske ved hjzlp af det
barbare registreringsudstyr,

— ankomstnotering af vogne vil i
de fleste tilfzlde kunne bortfal-
de,

-~ vognmeldinger og bremseseddel
udskrives af systemet,

— systemet kan oplyse hvilke vog-
ne, der er pa vej til en station.
Herved vil planlegning af ar-
bejdsgange kunne effektivise-
res,

— systemet giver mulighed for at
den enkelte GTS-station — alt ef-
ter gnske — vil kunne fa pracise
oplysninger om den enkelte
vogns placering i spor/sporgrup-
per/omréde.

Togledelsen
— systemet kan hele tiden give ak-



tuelle oplysninger om tog/ferges
belastning/udnyttelse,

— der haves hele tiden et klart bil-
lede over henstdende vogne,

— systemet kan i uregelmassig-
hedssituationer oplyse, hvad der
er udsat hvor, og hvad dereri to-
get, f.eks. kelevogne eller RID/
UT-transporter.

GTS-driftsledelsen/godstjenesten

— udtagning af specielle statistik-
ker af systemet vil - bl.a. af hen-
syn til belastning af systemet —
ske hos GTS-driftsledelsen,

— systemet kan give oplysninger
om vognudnyttelse (omlgb),
herunder tomvognsstrgmme,

— vognfordelerens overblik over
vognsituationen fremmes og let-
tes,

— sterkt efterspurgte vogntyper
kan styres,

— systemet vil lette et antal ar-
bejdsgange i forbindelse med
vognafregningmed andre baner,

— systemet vil kunne give oplys-

ninger om transiterende vogne
og deres udnyttelse, herunder
sammenholde lessede og tomme
lgb.

Kereplanskontoret

— systemet kan i alle henseender
fra starten hjalpe kkt med be-
lastningsstatistikker, fargeud-
nyttelse osv.

Baneafdelingen

— systemet kan hjzlpe bafd i sty-
ringen og overvagningen af tje-
nestegodsvogne,

— GTS-driftsledelsen vil kunne
hjzlpe bafd med belastningssta-
tistikker i1 sporbelastningsmas-
sig henseende.

Maskinafdelingen

— systemet kan hjzlpe mafd med
indkaldelse af vogne til revision,

— systemet kan f.eks. oplyse mafd
om, hvor mange vogne der er
indmeldt til reparation, og hvor
de star.

Afslutning

Indfgrelsen af GTS-systemet i
DSB er en stor milepl i godstrafik-
afviklingens historie.

GTS er saledes opbygget, at det
— sé snart det er praktisk muligt —
kan spille sin rolle i international
sammenhang. Det fgrste, der vil
ske pa dette omréde, er, at der ved
bilaterale aftaler med SJ og DB
formidles driftsafviklingsmassige
oplysninger. Derved skulle op-
holdstiderne ved overlevering af
vogne fra nabobaner kunne holdes
pa et absolut minimum.

GTS haber, at de fgrste resulta-
ter pd omradet kan nas allerede i
kommende efterar.

Safremt der blandt bladets lzse-
re skulle vare spgrgsmal til GTS,
er de velkomne til at ringe til GTS-
driftsorganisationen i godstjene-
sten pa tlf. 8-1-3201.

OTKTL

Henning A. Pedersen
Projektleder
GTS-systemet.
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Tjenestemandsloven og
Tjenestemandsbeskyttelse

Tjenestemandsloven begr revide-
res.

Det siger formanden i Jurist- og
@konomforbundet, Michael Chri-
stiansen, i1 det interview, som vi
bringer med ham.

Han mener, at hvis befolknin-
gen, i form af Folketingets flertal,
fortsat @nsker, at tjenestemande-
ne skal vere uafhangige af deres
overordnede, kommer man til at
give tjenestema&ndene en retlig be-
skyttelse, der er stzrkere end den,
som loven giver dem i dag.

Og det vil sige, at dersom man
gnsker at bevare et bredt tjeneste-
mandsbegreb, har tjenestemande-
ne behov for at skave til de resulta-
ter, som de overenskomstansatte
har opnaetide senere ar, ogsa leg-
ge disse ting ind i tjenestemandslo-
ven. Det vil igen sige, at der skal

Michael Christiansen

ske en reform af tjenestemandslo-
ven. Og Michael Christiansen un-
derstreger, at det indebarer, at tje-
nestem&ndene skal have l&ngere
opsigelsesvarsel, og fratredelses-
godtggrelser, som gar ud over de
meget sma pensioner, endvidere
en hurtigere og enklere procedure
omkring bedgmmelsen af afskedi-
gelsessagligheden. Endelig gnsker
tjenestemandene at fa de helt for-
®ldede regler om disciplinart for-
hgr @&ndret — ganske vasentligt —
maske endog ophavet.

I. Servicesamfundet
Udviklingen fra industri- til service-
samfund har medfprt stor stigning
af antallet af offentligt ansatte?

Ja, der er nu ansat 8-900.000 i
den offentlige sektor, i henholdsvis
stat, kommuner og koncessionere-
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de selskaber. Vi har jo i 1960’erne
og 70’erne set en eksplosiv udvik-
ling af den offentlige sektor: Nye
omrader er taget ind og gamle om-
rader er blevet udvidet med starkt
stigende personale.

Hvor har udviklingen iscer veeret
markant indenfor den offentlige
sektor?

Det har navnlig varet indenfor
den sociale sektor og indenfor un-
dervisnings- og sundhedsomradet.
Derimod har selve administrati-
onen ikke udviklet sig vasentligt.

Der er opstdet en reekke nye ud-
dannelser?

Ja — uddannelser, som passer til
de jobs, der skal passes. Det drejer
sig bl.a. om en ma&ngde sundheds-
uddannelser. Og i takt med hele
denne eksplosive udvikling er
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skabt nogle institutioner. Og disse
institutioner er sa blevet bemandet
med enten tjenestemandsansatte
eller med overenskomstansatte.

Hvad er der organisationsmes-
sigt sket i denne periode?

Der er sket det, at de centralor-
ganisationer, der pa statens omra-
de forhandler for tjenestemande-
ne ikke er blevet stgrre. D.v.s., at
de statslige tjenestemands indfly-
delse er faldende, mens de kom-
munale tjenestemands indflydelse
er blevet stigende. Der er i dag
langt flere kommunale ansatte end
statsansatte.

Lonmodtagernes organisationer
pa det offentlige omrdde var fprhen
domineret af de statslige organisati-
oner?

Ja, men sadan er det ikke mere.

Der er sket to udviklingstenden-
ser: Dels er flere og flere opgaver
flyttet over til kommunerne, dels
er der blevet flere overenskomst-
ansatte, hvorved de sidstnavntes
organisationer har faet mere at
skulle have sagt.

D.v.s., at »vagten« flyttes mere
og mere til det kommunale regie?

Det ggr den. Og det gzlder bade
pa arbejdsgiversiden og arbejdsta-
gersiden.

Ggr der sig koncentrationsbe-
streebelser geeldende indenfor of-
fentligt ansattes organisationer?

Man ser i gjeblikket en tendens
til, at en rekke organisationer, der
organiserer offentligt ansatte,
trekker hen i retning af LO. Der-
ved kan man sige, at LO er inde i
billedet ved Igndannelsen omkring
de offentligt ansatte. LO har jo nu
ogsa en sektion for offentligt ansat-
te.

II. Tjenestemandsbegrebet
Hvordan kan tjenestemandsbegre-
bet defineres?

Tjenestemandsbegrebet blev i
sin tid opfundet som den naturlige
ansattelsesform for ansatte i den
offentlige sektor. Det er forudsat i
grundloven, at der skal vare tjene-
stemandsansatte. Og omkring den-
ne forudsztning hviler nogle fore-
stillinger om, at tjenestemand skal
vare s&rlig beskyttet overfor deres
arbejdsgiver.

Men den omstendighed, at vi i
dag ser de samme jobs udfgrt af
overenskomstansatte, som vi ser
dem udfgrt af tjenestemandsansat-
te, bevirker, at der sker en vis ud-
glidning mellem de to kategorier.

For det er jo vanskeligt for en ar-
bejdsgiver at behandle en overens-
komstansat vasentligt forskelligt
fra en tjenestemandsansat. Det er
derfor i disse ar ngdvendigt — for
organisationerne — og forhabentlig
ogsé for arbejdsgiverne, at interes-
sere sig for hvilke forskelle, der be-
stdr mellem tjenestemands- og
overenskomstansattes ansattelses-
forhold.

Hvad er det, som man fortsat gn-
sker skal besta!

Har tjenestemand en bedre be-
skyttelse end de overenskomstan-
satte?

Mit svar er, at tjenestemandene
stort set ikke er bedre stillet, nar
det gazlder beskyttelse, end de
overenskomstansatte, — og pa visse
punkter er de endog ringere stillet!

II1. Spznding. Uoverensstemmel-
ser
Pa alle niveauer kan der opsti
spendinger og uoverensstemmelser
mellem tjenestemendene og deres
arbejdsgiver. Vil du sige lidt om tje-
nestemends garantier mod afskedi-
gelse?

Mange lever i den tro, at garan-
tierne er sa gode, — ja, sa gode, at
tjenestema&nd overhovedet ikke

kan afskediges medmindre de ta-
ger af kassen eller forser sig discipli-
nart. Men det er slet ikke rigtigt.
Der eksisterer to szt afskedigelses-
regler: Det ene st regler drejer sig
om afskedigelse pa grund af disci-
plinzre forhold. Det andet st om-
handler diskretionzre afskedigel-
ser, hvilket pa godt dansk betyder:
Myndighedernes adgang til skgns-
meessigt at afskedige tjeneste-
mand.

IV. Disciplinzre afskedigelser
Hvor omfattende er begrebet dis-
ciplincer afskedigelse?

Tjenestemandslovens bestem-
melser herom sider: At har en tje-
nestemand opfert sig pa en sddan
made, at den pagaldende ikke er
verdig til den tillid som stillingen
kraver, kan der ske afskedigelse.

Vil du konkretisere begrebet dis-
cipliner forseelse lidt mere?

Det kan f.eks. vaere det forhold,
at den pagzldende tjenestemand
er illoyal mod sin overordnede, el-
ler at han udviser en adferd, der
ma betragtes som forkastelig — el-
ler at han har begdet noget krimi-
nelt.

Hvordan finder afggrelsen af dis-
ciplinere sager sted?

Man kan tznke sig flere mader:
Den kan f.eks. afggres ved en ad-
varsel. Og det kan ske uden tjenst-
lig forhgr. Men hans organisation
kan begazre tjenstlig forhgr.

Men hvis anszttelsesmyndighe-
den krazver en hardere sanktion
end en advarsel, skal qer vere for-
her. Ogdet bestar i, at der udpeges
en forhgrsleder. Det behgver ikke
at vare en juridisk dommer. Tje-
nestemanden far en bisidder. Det
kan vare en advokat eller en af de
ansatte i hans organisation. Det er
meningen med disse forhgr, at man
i domstolslignende former skal fo-
retage en undersggelse af forhol-



dene — og derefter fzlde en dom.

Men realiteten i denne procedu-
re er, at den pagzldende n@rmest
star tiltalt i en sag, hvor der udlag-
ges en rekke pastande om hans ad-
ferd og opfersel: Han skal mgde
op. Han skal have advokat med
o.s.v. En sddan fremgangsmade er
helt utenkelig for en overenskom-
stansat!

Tjenestemanden derimod star
narmest i en situation, som om han
er tiltalt for et strafbart forhold. Og
hvis han var tiltalt for et sddan
strafbart forhold, gzlder der jo
langt stgrre garantier i det, der
hedder strafferetsplejen. F.eks.
har tiltalte efter disse bestemmel-
ser adgang til ikke at udtale sig un-
der processen. Dertil kommer, at
tjenesteforhgrene er belastende
for den pageldende. Han trazkkes
gennem en lang proces, og han er
gdelagt i sit arbejdsmiljg. Han er
paria i hele den tid, sagen kgrer.
Jeg synes derfor ikke, at discipli-
narreglerne er indrettet pa en sa-
dan made i dag, at de virker hen-
sigtsmeassige. Som sagt fgr: Proces-
sen er for lang og tung. Og det eren
ren gabestokmetode, der anven-
des. De overenskomstansatte kla-
rer sig pa disse punkter bedre: De
lader deres organisation handtere
sagen stille og roligt — og hurtigt!

V. Diskretionzre afskedigelser
Hvordan defineres begrebet diskre-
tioneer afskedigelse.

Det betyder, at efter tjeneste-
mandsloven kan en hvilken som
helst anszttelsesmyndighed afske-
dige en tjenestemandsansat med
tre maneders varsel. Betingelserne
er to: For det fgrste skal afskedi-
gelsen vare saglig. Der ma altsa
ikke vare tale om det, der hedder
magtfordrejning. Den anden be-
tingelse er, at tjenestemanden skal

have pension, nér han afskediges.
Hvis viser pa, hvad der ligger i den
forste betingelse, at afskedigelsen
skal vare saglig, kan det f.eks.
vere samarbejdsvanskeligheder,
der er grund til afskedigelsen. Og
det er sagligt. Forholdet er nemlig
det, at der ingen garanti er i tjene-
stemandsloven, der beskytter mod
afskedigelsen pa grund af samar-
bejdsvanskeligheder. Blot myn-
digheden og arbejdsgiveren kan
sandsynliggg@re, at den grund, man
giver til afskedigelsen, ikke er
usaglig, kan der ske afskedigelse.

Men den afskedigede kan fa pen-
sion?

Ja. Men hvis det f.eks. drejer sig
om en 40-arig tjenestemand, sa er
der tale om en meget lille pension.
Sa lille, at den ingen beskyttelse gi-
ver.

Hvad er sd konklusionen vedrp-
rende disse afskedigelsesregler?

Konklusionen er, at disse afske-
digelsesregler er ikke sadan indret-
tet, at tjenestemanden reelt fgler
sig beskyttet mod sin arbejdsgiver
pa en sadan made, at han er ube-
kymret for at sige og gdre, hvad
han vil indenfor rimelighedens
graenser.

Afskedigelsen kan indbringes for
domstolen?

Ja. Men den pagzldende skal
selv anlegge sagen. Selv betale ad-
vokat. Selv betale retsafgifter. Sa-
gen korer efter civile regler. Og
den vil efter praksis aldrig kunne
havne i et krav om genansattelse.
Der kan kun blive tale om erstat-
ning, hvis tjenestemanden far
medhold.

VI. De overenskomstansattes si-
tuation
Hvordan er beskyttelsen for de
overenskomstansatte?

De har for det fgrste lengere op-
sigelsesvarsler. De har ogsa — i

hvert fald indenfor min organisa-
tion — sikret sig en overenskomst,
hvori der star, at en person, der har
veret ansat et ar eller mere i stat el-
ler kommune kan indbringe sin af-
skedigelsessag for et Na&vn, hvori
der sidder en dommer. Og dette
nazvn er hurtigt arbejdende. Pa en
smidig made kan Nevnet tage stil-
ling til, om en afskedigelse er sag-
lig. Afggrelsen kanikke indbringes
for hgjere retter. Naevnet tager stil-
ling til bade disciplinzre og saglig-
hedsproblemerne.

VII. Revision af tjenestemandslo-
ven

Mener du, at der er behov for en re-
vision af tjenestemandsloven?

Den oprindelige intention med
tjenestemandssystemet var, at vis-
se ansatte indenfor det offentlige
skulle have en szrlig staerk retlig
beskyttelse overfor deres arbejds-
giver. Hvis befolkningen i form af
Folketingets flertal gnsker, at tje-
nestema&ndene fortsat skal vare
uafhengige af deres overordnede
og af politikerne, kommer man til
at give tjenestemandene en retlig
beskyttelse, der er sterkere end
den, som loven giver demidag. Og
d.v.s., at hvis man gnsker at bevare
et bredt tjenestemandsbegreb, har
vi behov for at skave til de resulta-
ter, som de overenskomstansatte
har opndet i de senere ar — og sa
legge dem ind i tjenestemandslo-
ven. Og det betyder, at denne lov
ma reformeres. Der ma blive len-
gere opsigelsesvarsler og fratre-
delsesgodtggrelser, som gar ud
over de meget sma pensioner, og
der ma indfgres en hurtigere og
enklere procedure omkring be-
dgmmelsen af afskedigelsessaglig-
heden. Og endelig er det ngdven-
digt med en afggrende ®ndring af
de helt antikverede regler vedrg-
rende de disciplin@re forhgr.



Kattegats-fergeforbindelserne koncentreret

Af C. E. Andersen

Medens der kun er en enkelt ferge-
forbindelse mellem Sjzlland og
Fyn-Jylland (omend nu med tog-
og biltrafikken separeret) er der
fire fergeforbindelser direkte mel-
lem Sjzlland og Jylland.

De er langt fra hinanden béade
m.h.t. sejlruterne og havnene.

Ogsa deres vej- og banetilslut-
ninger er vidt adskilte.

Kattegatsforbindelserne har hver
for sig langt mindre trafik end Store-
baltsforbindelsen.

Selv tilsammen har de ikke nar
sd megen trafik. Dette galder til
trods for, at landsdelene Sjzlland
og de tre Midt-Nordjyllands amter
huser omtrent to tredjedele af
Danmarks befolkning.

Arsagen til dette misforhold er
forst og fremmest, at alle Katte-
gatsforbindelserne er darligere end
Storebazltsforbindelsen. Det er de
endda i flere henseender. Deres
sejldistancer er lengere, hvorfor
overfarten tager lengere tid. Over-
ensstemmende dermed er driftsud-
gifterne pr. tur stgrre. Taksterne er
tilsvarende hgjere. Fargerne er
gennemgédende mindre. De er stort
set ikke sd bekvemme. De er ikke
sd nye og tidssvarende. Deres ka-
pacitet er mindre. De sejler kun f
ture pr. dag, sa tidsafstandene mel-
lem afgangene fra hver enkelt fer-
gehavn er store. Nogle ruter kan
faktisk kun tjene biltrafik. Andre
befordrer derimod mest passage-
rer, der er togpassagerer til og fra
fergehavnene. Lokalpassagererne
er relativt fatallige, bortset fra dem
der bor i Arhus. Ingen af ruterne
fungerer fuldt ud som béde tog- og
bilfargerute, og de kan ikke udnyt-
tes effektivt til begge trafikkatego-
rier.

Vekselvirkningen mellem disse
forhold og trafikkens omfang og
trafikpkonomien bevirker, at Kat-
tegatsforbindelserne ikke kan bli-

ve sidestykker til Storebaltstorbin-
delsen —i hvert fald ikke, sa l&nge
den nuvarende situation varer
ved. Men der kan méaske udtznkes
sindrige planer for en koncentre-
ring af flere af ruterne, muligvis
dem alle, s& Kattegatsforbindelser-
ne kan forenes til en enkelt men
god forbindelse, der kan blive kon-
kurrenceeffektivt med Storebzlts-
forbindelsen og derved udvikle sig-
tet at blive et sidestykke til den.

Konkurrenceeffektiviteten be-
stemmes ikke alene af ruterne,
men ogsé af fartplanerne, havne-
ne, tilslutningsvejene og jernba-
nerne og fargerne. Alle fergeru-
terne kan komme alle slags trafik
til gode.

Huvis alt dette eller noget af det
kan klares, ma der kunne skabes
grundlag for at &ndre, rationalise-
re, ja revolutionere Danmarks gst-
vest trafikstruktur, og det béde
kvalitativt, kvantitativt og gkono-
misk.

En delvis eller total koncentre-
ring af Kattegatsfargetrafikken ma
derfor vare et af de vigtigste mal
m.h.t. Danmarks fjerntrafikale ud-
bygning i den overskuelige fremtid.

Men kan den realiseres? Og i
bedste fald, kan det opnas for ri-
melige investeringer? Kan det fore
til moderate Igbende driftsudgifter
i forhold til den forventede trafik.
Kan driftsgkonomien blive effek-
tivt gunstigere? Kan taksterne for
fergetransporterne og udgifterne
for kgrslen pa de tilsluttende lande-
veje og jernbaner reduceres sterkt?

En enkelt eller blot et par effektive
ruter

Det fglgende er kun tenkt som op-
leg til diskussioner, det vare sig i
narverende blad og maske ogsa
andre steder.

Det skal straks fremhaves, at
det drejer sig om en lang razkke
planer, som hver for sig kun kan
byde pa sméa fremskridt og derfor
ikke kan vare szrlig sterkt motive-
rede.

Men hvis de alle realiseres, og
hvis de organiseres til gensidigt
samspil, kan det formentlig tilsam-
men fare til store resultater.

Det drejer sig om bade fargepla-
ner, ruteplaner, havneplaner, jern-
baneplaner, vejplaner, vandbyg-
nings- og materialeflytningsplaner,
bebyggelsesplaner, firmasamar-
bejdsplaner, amts- og kommune-
planer m.m.

En ny central fzrgehavn

pa Sjzlland

Det fgrste skridt mod Igsning af en
sddan helhedsplan mé veare byg-
ning af en ny havn pa Sjllands-si-
den, en havn som kan blive en fal-
leshavn for samtlige Sjzlland-Jyl-
land-fargeforbindelser eller i det
mindste de to vigtigste af dem. Det
bedste sted — vist nok det eneste
gunstige sted — for placeringen af
en felleshavn ma vare pa nordsi-
den af Rgsn®s-halvgen, mere pra-
cist i nerheden af landsbyen Volle-
rup. Her skarer havets dybdekur-
ver sig n@sten som en havbugt med
anselig dybde og bredde ind mod
kysten. Ogsa kystlinien bgjer lidt
ind, s& den faktisk danner en vig.
Denne har tidligere haft karakter
som en bugt eller ligefrem en fjord.
Men den er ret sent blevet opfyldt
med sedimenter, sa omradet er
blevet til en mose. Dens navn er
Oddermosen.

Denne er bade i gst og vest og
syd omgivet af morznelandskab.
Fra det hgjere land gst og vest for
mosen kan der bygges moler langt
ud i havet, hhv. mod nordvest og
nordgst. Derved kan der omtrent-
lig omsluttes et udstrakt havomra-
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de med ret store vanddybder. Det
kan ggres til et idealt forhavnomré-
de, hvor bglgerne, der kommer ind
gennem abningen mellem moler-
ne, kan spredes og svakkes, sa
vandet i havnen bliver roligt.

I eller ved sydvestsiden af bassi-
net og mosen kan der udgraves far-
gelejer og bygges havnekajer samt
tilhgrende anlag pé land.

Billige opfyldninger

Hertil kraves der fyldmateriale.
Det kan fas fra uddybningerne.
Desuden kan det fas fra Asnas-
elektricitetsvarket, der stadig pro-
ducerer store ma&ngder af slagger,
grov aske og flyveaske, som varket
skal af med pa en eller anden
made. Man taler ligefrem om at vil-
le bygge en ¢ af aske i Jammer-
landsbugten et stykke syd for As-
nashalvgens kysts — en dyr og ugn-
sket @.

Sé& hellere transportere materi-
alet til Rgsna®s’ nordside og der
bruge det til nyttige formal.

Det kan skylles frem i en rgrled-
ning fra elektricitetsvarket gst og
nord om Kalundborg og na&sten di-
rekte til det potentielle havneom-
rade i den vestlige side af Odder-
mosen og deromkring, bl.a. lige in-
denfor molerne.

Asken kan ogsa udnyttes til op-
fyldninger andre steder i omrédet.
Man kan eventuelt udbygge hele
omradet imellem sommerhusbe-
byggelserne ved Vollerup og Age-
rup til et udstrakt ferie- og fritids-
kvarter med alle de faciliteter, der
kan gnskes her. Havnen kan for-
uden at vare en fargehavn udnyt-
tes som basis for al slags vandsport
og lystbadsejlads, evt. tillige som
en redningshavn.

Men det, der har interesse i den
aktuelle sammenhang, er, at hav-
nen kan bygges séledes, at den kan
gores til en trafikhavn for Katte-

gats-fergeruterne. Derved kan
havneaktiviteterne blive koncen-
treret.

Fargeruterne

De farger, der eventuelt skal sejle
fra og til denne havn, mé fgrst og
fremmest blive DFDSs og DSBs
store bilfarger. DSDS-selskabet,
der nu sejler mellem den udsatte
havn ved sydvestsiden af Sjzllands
Odde og den lige sa kunstige havn
syd for Ebeltofthalvgen, brugte
tidligere 4 farger pa ruten, nu sej-
les der kun med to ferger; men de
er til gengald meget store.

DSB far snart p4 Nakskov verft
bygget to kolossale bil- og togpas-
sagerferger, der skal indszttes i
fart mellem Kalundborgs inder-
‘havn og Arhus yderhavn.

Af hensyn til disse ferger kraves
der nye havneanlzg bade i Arhus
og Kalundborg. I Kalundborg ma
der tilvejebringes nye bilopstil-
lingspladser mellem en ny fergekaj
og banegirden. Desuden mé der
bygges nye baneanlag og nye veje,
altsammen 1 Kalundborgs tztbe-
byggede byomréde.

Fremdeles kan det nuvarende
havneomrade maske blive for lille
til hyppig sejlads med de store far-
ger. I gvrigt kan det befrygtes, at
der bliver mangel pa plads til de
industrier, der kan forventes at
sgge til Kalundborg i de kommen-
de artier, eller som gnskes hertil.

Alle disse vanskeligheder kan
man komme uden om, hvis ferge-
trafikken forlegges til en havn ved
Oddermosen.

Netop den kan tage den sterkt
forggede fargetrafik, og den kan
blive velegnet til sejlads med me-
get store farger mange gange om
dagen.

Bane- og vejforbindelser
til den nye havn
Der mé da laves nye veje og bane-

anleg, som kan forbinde Odder-
moseomradet med bane- og vejsy-
stemerne ved Kalundborg.

Der kan bygges en jernbane fra
den nye havn mod sydgst. Den kan
fgres syd om Vollerup og syd om
Tranemosen til Lerchenfeld, over-
alt gennem javnt terren. Banen
kan fgres under Lerchenfeld-Ka-
lundborg-vejen og fortsztte i en
kort udgravning til de lave arealer
mellem Lerchenfeld og Késtrup og
videre mod sydgst til krydsningen
med Kalundborg-Holbzk landeve-
jen umiddelbart gst for indmun-
dingen af Ngrre Allé.

Her kan der anlegges en ny Ka-
lundborg station.

Derfra ma banen fgres i en me-
get dben bue mod sydgst til sam-
menlgb med Kalundborg-Kgben-
havn banen syd for Stejlbjerg.

En tilsvarende vej kan fgres fra
havnen t®t langs banen, bedst ved
dens nordside. Men udenfor Tra-
nemosen ma den f@res over til syd-
vestsiden. Den nar frem til kryds-
ning med Lerchenfeld-Kalundborg
vejen 300 m syd for banekrydsnin-
gen og krydser vejen i terr@&nni-
veau. Lidt gstligere kan den fgres
ned til samme niveau som banen.
Her fortszttes vejen langs banen til
Ngrre Allés indmunding i Holb&k-
landevejen.

Ny vej gennem
det nordestlige Kalundborg
For at aflaste landevejen og for at
holde fjerntrafikken adskilt fra lo-
kaltrafikken bgr der méaske sikres
plads til en senere motorvej 1-12
km nordligere til det sted, hvor
landevejen til Holbzk afgiver en
nybygget vejgren til Jyderup og vi-
dere direkte mod Kgbenhavn.
Alle disse bane- og vejanlag kan
tjene nasten hele fargetrafikken
mellem Sjzlland og Jylland.



COI informerer:

Tramp i1 klaveret

Inden for de seneste uger har flere fundet det opportunt allerede nu at begynde rumlerierne omkring
aftale- og overenskomstforhandlingerne i 1984.

Séledes har to ministre allerede tilkendegivet deres synspunkt pa stgrrelsen af den lgnramme, rege-
ringen tilsyneladende har til hensigt at ville udstikke for overenskomstsituationen. Vi synes, at det er
temmelig uklogt, at man pa forhand tilkendegiver, at man har til hensigt at suspendere den frie forhand-
lingsret pa arbejdsmarkedet.

Og det lyser heller ikke langt vaek af klogskab, at man pa dette tidspunkt taler om konkrete procen-
ter, da ingen kan vide, pa hvilken realgkonomisk baggrund overenskomstforhandlingerne vil skulle
fgres — dertil er usikkerheden omkring de gkonomiske forlgb bade nationalt og internationalt alt for
stor.

Dagen fgr valget skulle finansministeren partout have fyret af, at lgnudviklingen i den kommende
overenskomstperiode skal mere end halveres — noget staten som arbejdsgiver tilsyneladende har til hen-
sigt at ville fastholde over for de statsansattes organisationer. Men finansministerens udtalelser skal
maske bedgmmes i lyset af den ophedede situation omkring valget. Det valger vi indtil videre at tro.

Mere kgligt overlaeg ma vi derimod tilskrive gkonomiminister Anders Andersen, der efterfglgende
var ude med udtalelser om, at Ignrammen skulle vaere na@rmere nul end fire procent, og at regeringen
ville ivaerksaette en straffeaktion, hvis »resultatet bliver for godt for lonmodtagerne« (Frederiksborg Amts
Avis, der stér partiet Venstre meget ner, den 5. februar 1984).

@konomiministeren gjorde godt nok et forsgg pa at hale i land, da han blev undsagt af regeringsmed-
lemmer fra de andre regeringspartier, men det er for os utvivlsomt, at gkonomiministeren har bade sagt
og ment det, han blev refereret for, og det lover ikke godt for det samarbejde mellem regeringen og ar-
bejdsmarkedets parter, som burde etableres med henblik pa at fa afklaret nogle centrale forhold, for
eksempel om en retferdig skattereform, som kunne medvirke til at ggre overenskomstforhandlingerne
11985 lidt lettere.

Og sd kom Dansk Metalarbejderforbunds formand, Georg Poulsen, med udtalelser, som vi godt kun-
ne have varet foruden, og som er blevet opfattet som om, at fagbevagelsen pa forhand ville afskrive
den dyrtidsregulering som fgrst og fremmest er et vaern for de lavestlgnnede lgnmodtagere.

Endelig har Jernets arbejdsgivere forsggt at pavirke Ignudviklingen i den offentlige sektor i indevee-
rende aftaleperiode, idet man henstillede til arbejdsgiverne inden for metalomradet, at lgnstigninger som
faglge af forhandlingerne pa det omréde, hvor man har et sékaldt beveaegeligt lgnsystem, fgrst bgr ud-
mgntes efter den 1. april 1984.

Herved vil lgnstigningerne ikke indgé i det beregningsgrundlag, hvorefter offentligt ansattes lgnnin-
ger skal reguleres pr. 1.10.1984 i henhold til den aftalte tilpasningsklausul. Vi synes, at det er rent ud sagt
uforskammet, at Jernets arbejdsgivere forsgger sig med indirekte pavirkninger af lgnudviklingen i den
offentlige sektor.

Nar man alligevel ggr det, mé det vel veere ud fra en formodning om, at sa vil de omhandlede lgnstig-
ninger aldrig indgd i et regnestykke, hvorefter der skal udmgntes Ignforhgjelser i den offentlige sektor.

Men her vil man ggre regning uden vaert. Det er for COI og de gvrige organisationer i den offentlige
sektor en helt afggrende forudsetning, at de offentlige ansatte fglger lgnudviklingen pa det private om-
rade, og den forudsaetning vil blive fastholdt.



Karensdagslovens gkonomi

Socialministeren har i januar maned
fremlagt en rapport vedrgrende ka-
rensdagens virkninger.

I rapporten fremgdr det, at loven har
medfgrt store besparelser, svarende til
2.010 mio. kr. eller 630 mio. kr. mere
end oprindelig forudsat.

Det kan ikke komme bag pé nogen,
at der spares penge ved indfgrelsen af
en karensdag, der fratager mange, men
ikke alle, lgnmodtagere retten til Ign
eller sygedagpenge ved den fgrste fra-
varsdag.

Spergsmadlet er imidlertid, hvor stor
den faktiske besparelse er og lige s
interessant, hvem der lgger ryg til be-
sparelsen.

Bl.a. LO har kikket pd disse spgrgs-
maél, og har fundet at ministeriets op-
gorelse er beheftet med stor usikker-
hed. da bl.a. fravaersstatistikken pa det
offentlige omrdde kun er delvis og
mangelfuld.

Derudover har man ogsid medtaget
det siden 1980 generelt faldende syge-
fraveer til indtaegt. Et faldende sygefra-
var der ville have varet der, karens-
dageller ej.

Medregnet er ogséd de ca. 460.000

Urimeligt!

Andet steds i dette nummer af »COI
informerer« er der skrevet om det gko-
nomiske »resultat« af karensdagsloven.

Denne artikel skal derfor pege pé en
af de virkelige urimeligheder der sker
som fglge af loven, nemlig lgntraek ved
arbejdsulykker.

Den store gruppe almindelige Ign-
modtagere, der i forvejen er gkono-
misk darligst stillet, er den samme
gruppe, som er mest udsat for hel-
bredspdvirkninger, sdvel fysisk som
psykisk, og her rammer loven hardt og
urimeligt.

Store tjenestemandsgrupper inden
for COl-omradet er i kraft af deres ar-
bejde meget udsatte for en tilskade-
komst i tjenesten, f.eks. politifolk,
brandvasen, postfolk og personale i
DSB. Der kunne navnes mange flere
kategorier af tjenestemand.

private ansatte der er fritaget for
karensdagen, og der er naturligvis
ingen besparelse her. Dette far det
opgjorte tal ned pa 1.380 mio. kr.

Pudsigt nok forsvandt ogsd merbe-
sparelsen, og tilbage er det samme tal
som regeringen fra starten havde for-
ventet skulle blive besparelsen.

Men ndr dette tal sa blev ndet, skyl-
des det ene og alene indtagterne fra de
lovendringer der betgd at arbejdsgi-
vernes betaling blev forlnget fra 5 til
13 uger samt at deres bidrag til arbejds-
lgshedsforsikringen blev forhgjet.

Altsa en merindtaegt til staten pa 950
mio. kr., men ogsd et tab for arbejds-
giverne, da disse merudgifter ikke
dekkes af besparelserne ved karensda-
gen.

Den til udregningen brugte fravars-
statistik konstaterer, at de helt korte
sygefraver er faldet. Det er selvfglgelig
ikke s& maerkeligt da mange lgnmodta-
gere, af gkonomiske arsager, har fglt
sig tvunget til at g pa arbejde uanset
deres helbredssituation.

Som det tit sker med »udgifter« vaen-
ner man sig til dem, og der er noget der
tyder pd, at man ogsa ggr det i forbin-

COI har nu modtaget de fgrste kon-
krete sager med baggrund i denne
famgse og urimelige lov.

Det er begge sager, hvor de pagal-
dende uden egen skyld har vaeret udsat
for en arbejdsulykke, (i det ene tilfelde
en l&k pa en tankvogn med et giftigt
stof, og det andet tilfelde en nedfal-
dende lem).

I de tilfeelde, hvor man er raskmeldt
igen og pabegynder sit arbejde, vil der
falge en ambulant behandling, der kan
streekke sig langvarigt, alt efter tilska-
dekomstens omfang.

Denne behandling er placeret séle-
des, at de ikke kan komme ind under
reglen om »tilbagefald« inden for 12
dage, og de bliver derfor trukket for en
»karensdag« ved hver eneste behand-
ling.

COI finder det ikke rimeligt, og har

delse med karensdagen. Arbejdsgiver-
foreningens fravaersstatistik viser nem-
lig, at der i slutningen af 1983 er sket en
stigning i de helt korte fraver.

I den forbindelse vil ogsa udviklin-
gen i lengden af de enkelte sygeperio-
der have betydning for de pag®ldende
»indtagtere.

En forlengelse af sygeperioderne
med gennemsnitlig | dag vil helt fjerne
besparelsen for bdde de private og
offentlige arbejdsgivere. En sidan ud-
vikling kan ikke afvises. Det var bl.a.
konsekvensen da man indfgrte karens-
dagen i Sverige.

Ministerens rapport siger ikke noget
om de urimeligheder der foregar bl.a.
med hensyn til arbejdsskader. Den
navner som sagt, at ca. 460.000 private
ansatte er undtaget, og da det som re-
gel er de hgjere Ignnede funktionarer
er det som »sdvanlig« arbejderne der
ma betale.

Alle disse kendsgerninger burde fa
regering og folketing til at afskaffe
karensdagen, men det vil de gjensynlig
ikke.

Det bliver loven nu ikke mere rime-
lig af.

derfor ikke noget imod hvis nogen kan
forklare os rimeligheden i disse tilfel-
de, og alle de andre der vil fglge efter.

Vel, man kan f& en midlertidig § 12
aftale, men hvem gnsker en siddan eti-
kette pa sig. Det kunne samtidig ten-
kes, at man gnskede at sgge nyt ar-
bejdsomrade i den periode behandlin-
gen foregér, og hvilken arbejdsgiver vil
std med dbne arme, nar man samtidig
med en ansggning ogsd ma fremlegge
en § 12 aftale.

Uagtet den politiske uville mod at
rgre ved loven vil COI alligevel tage
dette spgrgsmal op igen.

Besparelser eller ej, det kan i hvert
fald ikke vaere ulykkesramte lgnmod-
tagere, der udover fysiske skader, ogsa
skal have gkonomiske problemer bare
fordi de passer deres arbejde.



En redeggrelse

Omkring Aarsskiftet udsendte arbejds-
ministeren en redeggrelse om arbejds-
tidspolitikken.

Redeggrelsen belyser problemet ud
fra forskellige aspekter og n@vner her-
under, at en hgjere udnyttelse af pro-
duktionsapparatet ville gge kapitalens
produktivitet, og omvendt vil en ar-
bejdstidsnedsattelse uden en samtidig
tilretteleggelse af arbejdstiden s@nke
kapitalens produktivitet.

Redeggrelsen navner ogsa at et af
de vasentligste argumenter i den
Igbende debat for en nedsattelse af ar-
bejdstiden er, at det vil medfgre en
mindskelse af arbejdslgsheden.

Effekten vil dog afh@nge noget af
virksomhedernes reaktion pd en ar-
bejdstidsnedsattelse.  Reaktionerne
kan vare:

- nedskaring af produktionen

gget overarbejde

forbedret arbejdstilretteleggelse
&ndret arbejdstidstilrettelzggelse
investeringer

nyans&ttelser

I nogle synsvinkler pa en arbejdstids-
politik siger rapporten, at et alment og

Uretfeerdigt

Da man i sin tid gennemfgrte 2. fase af
socialindkomsten protesterede COI
sammen med andre organisationer
meget imod, at man i socialindkomsten
skulle medregne en Ignandel pa 12 pro-
cent af den pensionsgivende lgn.

Desvaerre vandt vi ikke gehgr for
vore synspunkter.

Det far sd vaere, men at man med-
regner denne Ignandel i socialindkom-
sten for personer, som end ikke endnu
optjener pensionsanciennitet, fordi de
ikke er fyldt 25 ar, ma betegnes som
béde forkert og direkte uretferdigt.

Socialministeriet har i cirkulere af
23.6.1981 blandt andet fastsat, at det
ved beregningen af Ignandelen i social-
indkomsten ikke har betydning, hvor
mange ars pensionsalder den ansatte
har optjent, ligesom der heller ikke tages

specifikt hgjt uddannelsesniveau er en
forudstning for at bevare positionen
blandt de industrialiserede lande og
for, at man er rustet til at mgde det
gkonomiske opsving.

Arbejdstidsspgrgsmalet har ogsa de
seneste ar varet set i sammenhang
med sdvel de familiepolitiske og lige-
stillingspolitiske spgrgsmal.

Ogsa xldrepolitikken er afh@ngig af
arbejdstidens la&ngde, tilretteleggelse
m.v. da man ikke kan se bort fra at
nogle uden problemer varetager et
fuldtidsjob, til de nar pensionsalderen,
hvorimod andre har behov for en mere
fleksibel overgang til pensionisttil-
varelsen.

Endelig kan en nedszttelse af ar-
bejdstiden, i nogle tilflde, begrundes i
det fysiske og psykiske arbejdsmiljg.

Organisationernes udgangspunkt for
en arbejdstidspolitik er deres opfattelse
af, at det ikke inden udgangen af 80’er-
ne vil vere muligt at genskabe fuld be-
skaftigelse uden en arbejdstidsnedsat-
telse.

Nar man séledes ikke diskuterer, om
der er en gunstig effekt for besk&ftigel-

hensyn til, om optjeningsperioden for ud-
lpsning af pensionsretten endnu ikke er
begyndi, fordi den pdgaeldende endnu ikke
er fvldr 25 ar.

COI rejste sammen med de g@vrige
centralorganisationer i Tjenesteman-
denes Fallesudvalg (TFU) sagen over
for socialministeriet i november 1983,
idet man anfgrte, at det fandtes urime-
ligt, at socialindkomsten forhgjes med
en andel af en pension, som overhove-
det ikke optjenes, og det henstilledes,
at denne uretferdighed fjernes, sa der
tidligst sker medregning af den pen-
sionsgivende lon, nar muligheden for
optjening af pensionsalder er til stede.

Socialministeriet har svaret, at be-
grundelsen for ordningens udformning
er, at det ud fra administrative hensyn
var anset for nadvendigt at medregne

sen af en arbejdstidsneds®ttelse men
kun dens stgrrelse, afh@ngig af hvorle-
des nedsttelsen tilrettelegges.

I forbindelse med en arbejdstidsned-
sxttelse ma der ikke ske en yderligere
vakst i deltidsarbejdet, sidan at flere
og flere far et arbejde, de reelt ikke
kan leve af.

P& det offentlige omrade afth®nger
stgrrelsen af et positivt resultat af,
hvorvidt der sker nyansattelser, ihvert-
fald i en stgrrelsesorden der modsvarer
2/3 af arbejdstidsnedsattelsen.

Kompensationsspgrgsmalet ma
vere en del af det samlede overens-
komstresultat, siledes at der bliver tale
om at valge mellem stgrre forbrug og
gget fritid, men pad en sddan made at
solidariteten bevares.

Fagbevagelsen har vaeret hard i sin
kritik af arbejdsministerens redeggrel-
se, og organisationerne har helt sam-
stemmende givet udtryk for, at arbejds-
ministeren i stedet for at afgive en tek-
nisk redeggrelse har politiseret i en-sa-
dan grad, at redeggrelsens vardi er
blevet sterkt forringet.

Ignandelen ud fra helt faste kriterier
uden mulighed for en individuel be-
handling i hvert enkelt tilfelde.

Med henvisning til, at det er social-
ministeriets gnske at opretholde en
administrerbar ordning, afsldar man
derfor TFU’s gnske om en &ndret ord-
ning.

Det er TFUs opfattelse, at man ikke
af administrative hensyn kan »straffe«
tjenestemand under 25 ar - og i gvrigt
forekommer (bort-)forklaringen at
vaere noget sggt i denne edb- og
cpr.nummer-tidsalder, hvor man ellers
er i stand til at handtere meget mere
indviklede sager maskinelt.

TFU arbejder derfor videre med
sagen.



Nyt fra A- kassen

Kassens adresse er Bredgade 23,
1, 1260 Kgbenhavn K, telefon
01-14 33 00. Daglig telefon- og
ekspeditionstid kl. 10.00-14.00,
onsdag lukket.

Begraensninger
i dagpengeretten

Arbejdsfrie indtegter (f.eks. renter)
medfgrer normalt ikke fradrag i dag-
pengene. Der gzlder dog szrlige reg-
ler, safremt ledige medlemmer oppe-
baerer forskellige former for pensioner.
F.eks. modregnes tjenestemandspensi-
on siledes i dagpengene. Pensionen
omregnes til timer efter fglgende for-
mel:

si r.uge ;
pension pr. ug = timetal

omregningssatsen

Omregningssatsen er fra 1. oktober
1983 kr. 68,90.

Det séledes beregnede timetal fra-
drages timetallet for en arbejdsuge (40
timer for fuldtidsforsikrede og 3/4 af 40
timer for deltidsforsikrede). Der kan
udbetales dagpenge for det resterende
antal timer, dog ikke mindre end 10
timer om ugen for fuldtidsforsikrede
og 1/4 af det gennemsnitlige ugentlige
timetal fgr ledighedsperioden for del-
tidsforsikrede.

Med virkning fra 30. januar 1984 er
der vedtaget en &ndring, der lyder sa-
ledes:

»Dagpenge for en uge bortfalder,
hvis de for et fuldtidsforsikret medlem
udggr et mindre belgb end svarende til
dagpenge for 10 timer.

Dagpenge i en uge hvor der har
veret sygdom, kursusdeltagelse, ferie
eller hvor der er sket overgang til efter-
lgn, bortfalder dog kun safremt de ud-
ggr et mindre belgb end dagpenge for
8 timer.

For et deltidsforsikret medlem bort-
falder dagpengene, hvis de for en uge
udggr et mindre belgb end dagpenge
for et timetal, der svarer til 1/4 af med-
lemmets gennemsnitlige arbejdstid fgr
ledigheden.

Dagpenge i en uge hvor der har
veret sygdom, kursusdeltagelse, ferie
eller hvor der er sket overgang til efter-

Ign, bortfalder dog kun safremt de ud-
gor et mindre belgb end dagpenge for
et timetal, der svarer til 1/5 af medlem-
mets gennemsnitlige arbejdstid far
ledigheden.«

Vi kan i en kort vejledning beskrive
@ndringen siledes:

»Reglen om mindsteudbetaling af
dagpenge medfgrer, at hvor der pa
dagpengekortet er foretaget belegning
med timer som fglge af overgang til
efterlgn, udbetaling af sygedagpenge,
kursusgodtggrelse eller feriepenge/fe-
riedagpenge, bortfalder dagpengene
for en uge, safremt de udggr et mindre
belgb end dagpenge for 8 timer, ndr
der er tale om fuldtidsforsikrede med-
lemmer. For deltidsforsikrede med-
lemmer bortfalder dagpengene, sé-
fremt de udggr et mindre belgb end
dagpenge for et timetal, der svarer til
1/5 af medlemmets gennemsnitlige ar-
bejdstid fgr ledigheden.

I alle andre tilfelde medfgrer reglen
om mindsteudbetaling af dagpenge for

ikke vil kunne udbetales supplerende
dagpenge, nar disse udggr et belgb, der
er mindre end dagpenge for 10 timer
(1/4 af fuld szdvanlig arbejdstid) og for
deltidsforsikrede, nér de udggr et min-
dre belgb end dagpenge for et timetal,
der svarer til 1/4 af den gennemsnitlige
ugentlige arbejdstid.

Eksempel:

Et deltidsforsikret medlem har hidtil
arbejdet 28 timer pr. uge og far heref-
ter en beskaftigelse pd 24 timer pr.
uge. Der vil ikke kunne udbetales
supplerende dagpenge, idet nedgangen
pa 4 timer er mindre end 1/4 af den
gennemsnitlige arbejdstid fgr ledighe-
den.

Séfremt arbejdstiden var blevet ned-
sat til 21 timer, vil der kunne udbetales
supplerende dagpenge, idet nedgangen
pa 7 timer netop svarer til 1/4.«

10-timers reglen betyder f.eks., at en
politibetjent med en pligtig afgangsal-
der pé 63 ar, der afskediges fra lgnram-
me 15, skalatrin 24, vil kunne fé supple-
rende dagpenge, mens f.eks. en politi-
betjent, der afskediges som 63-arig fra
lgnramme 17, skalatrin 26, ikke kan fa

fuldtidsforsikrede medlemmer, at der supplerende dagpenge.

Eksempler:

Pension pr. ar pr.uge timer dagpengepr. ar

Skalatrin 24 (kr. 105.243,83) .......ovvvoovoveennns 202391 _ 29,37 kr.27.775,80
68,90

Skalatrin 26 (kr. 108.258,04) ..............c.oeuenen. bl = 30,21 kr. 0
68,90

Selvstaendig virksomhed m.m. Sygdom under ledighed

Der gealder sarlige regler for med-
lemmer, der driver selvstendig virk-
somhed eller jordbrug. Safremt saddan-
ne aktiviteter drives som hoveder-
hverv, skal medlemmet overflyttes til
A-kasse for selvsteendige erhvervsdri-
vende. Hvis de omtalte former for virk-
somhed drives som bierhverv, kan
medlemmet forblive i kassen.

Udbetaling af dagpenge vil finde
sted efter de skaerpede regler, idet der
forud for begaering om dagpenge altid
skal vaere praesteret mindst 26 ugers ar-
bejde inden for 18 maneder.

Da beskaftigelse ved selvstendig
virksomhed, jordbrug m.m. under alle
omstendigheder skal oplyses, bedes
medlemmer med sddanne forhold rette
henvendelse til A-kassen.

Dagpenge udbetales da fra sygesikrin-
gen. Meddelelse om sygdommen skal
gives pa fgrste fravaersdag - ogsa til A-
kassen. Herefter tilsendes serligt
skema.

Ledige er ikke omfattet af lovgivnin-
gen om karensdag.

Udsendt |. marts 1984.



KONGERIGET

DANMARK

| Al

Vejene i Odsherred og pé Sjl-
lands Odde behgver da ikke at bli-
ve udbygget til motorvejsstandard
af hensyn til fergetrafikken.

Odsherred behgver ikke at blive
gjort til et fjerntrafikomrade, men
kan tvaertimod fredes og ggres til et
fristed for sommerhusejerne og tu-
risterne.

Nogle vil maske mene, at de skit-
serede vej- og baneanlag, der skal
bringe forbindelser til Oddermose-
havnen, til gengzld vil gdelegge
Rgsnas-halvgen. Men hverken ve-
jen eller banen skal fgres l&ngere
mod vest end til Oddermosen. S
Rgsnas-idyllenkan bevares intakt.

Oddermosehavnen kan tankes
gjort til den sjzllandske terminal
for omtrent hele fargetrafikken
mellem Sjzlland og Jylland.

I det fglgende vil den blive be-
nzvnt Volleruphavn.

Fargeruterne nu og fremtidig

De vigtigste af de nuvarende ruter
er Kalundborg-Arhus ruten og Od-
den-Ebetoft ruten.

Den fgrste er nu ca. 84 km lang.
Den kan forkortes til ca. 72 km.
Der kan sejles hurtigt nzsten hele
vejen. Tidsgevinsten er dog ikke
sarlig stor, og den kan ikke blive
tilstrekkelig til at kunne motivere
ruteforlegningen. Men som led i
planerne om at koncentrere alle
Sjelland-Jylland fargeruterne, ma
forlegningen vurderes ganske an-
derledes.

DFDSs rute mellem den unatur-
lige og ikke sarlig gunstige ferge-
havn pa sydvestsiden af Oddens
yderste del og havnen syd for Ebel-
toft halvgen er 46 km.

Distancen fra Volleruphavn til
Ebeltoft fergehavn er 52 km. Der
bliver altsa lidt l&ngere fra Volle-
ruphavn end fra Odden-havnen.

Til gengzld er vejdistancen fra
Kgbenhavn til Volleruphavn lidt
kortere end til Odden-havnen.

Fra Hundested til Grena er der
78 km. Fra Volleruphavn vil di-
stancen blive 77 km. Der er altsa
ikke noget at vinde m.h.t. sejl-
strekning og sejltid til Grend. Men
der kan som sagt opnas en rzkke
principielle fordele ved, at trafik-
ken kan koncentreres, endda savel
til sgs som til lands.

15



16

Fra Kalundborg til Ballen havn
pa Samsgs gstkyst er der 45 km.

Fra Volleruphavn til Ballen bli-
ver der 26 km. Altsa en anselig di-
stancegevinst.

Fra Kalundborg til Juelsminde
er der 70 km. Fra Volleruphavn til
Juelsminde vil der blive 66 km.
D.v.s. nogenlunde samme afstand.

I gvrigt kunne der tznkes opret-
tet en fergerute mellem Vollerup-
havn og Endelaves nordgstside.
Den vil blive 47 km lang. En sddan
fergeforbindelse vil blive billigere
og bedre end den tilsvarende fer-
geforbindelse mellem Kalundborg
og Svanegrunds gstende, som forf.
har foreslaet for mange ar siden.

En fergehavn pa Endelave kan
bygges billigere end en havn pa
Svanegrunds gstlige del.

Fra Endelave kan der for blot
sma udgifter bygges en demning til
Segrund, altsa helt omgaende Sva-
negrund. Den kan fgres videre
over Sgby Rev til Jyllands kyst ved
Saby, hvorfra der er gode veje til
bade Horsens og Arhus.

Eventuelt kan nogle af eller alle
fergerne mellem Volleruphavn og
Ebeltoft sejle videre fra Ebeltoft til
Arhus.

Eller de kan sejle direkte mel-
lem Volleruphavn og Arhus i sam-
spil med DSB-fargerne. — Dette
matte vere den ideale lgsning, set
fra trafikanternes synspunkt. Men
det forudsatter et effektivt samar-
bejde mellem DFDS og DSB.
F.eks. lignende samarbejdet mel-
lem DSB og DB angaende trafik-
delingen og indtaegts- og udgiftsde-
lingen for Fehmernbaltruten.

Sejltiderne

Hvis der regnes med, at fergerne
sejler 16 knob, d.v.s. 2 minutter pr.
km, og hvis der bruges 3 minutter
ekstra ved hver fergehavn, bliver

sejltiden mellem Volleruphavn og
Arhus 150 minutter.

Turen til Ebeltoft havn vil vare
110 minutter.

Hundested-Grena turen vil vare
160 minutter.

Ballen-turen vil vare 58 minut-
ter.

Juelsminde-turen vil vare 138
minutter.

Turen Volleruphavn-Ebeltoft-
Arhus vil vare 150 + 70 minutter ud
over liggetiden i Ebeltoft, i alt 235~
240 minutter.

Men ved at sejle direkte mellem
Volleruphavn og Arhus havn kan
sejltiden reduceres til 150 minutter
eller mindre.

Ingen af de anfgrte sejlture re-
prasenterer store tidsgevinster.
Det skal dog bemarkes, at de an-
forte sejlhastigheder ikke er sarlig
store. S& de stgrste og hurtigste
faerger kan godt vinde tid. Hvis far-
gerne normalt sejler med den
nazvnte moderate fart, kan der spa-
res brendstof.

Nar fergerne bruger 2% time
mellem Volleruphavn og Arhus,
kan der ikke sejles 4 dobbeltture
pr. dggn pr. farge. Men der vil
veare rigelig tid til ligesom nu at sej-
le tre dobbeltture over Kattegat. I
nattimerne kan afgangs- og an-
komsttiderne forlegges til be-
kvemmere tidspunkter.

Fargerne mellem Volleruphavn
og Ebeltoft kan sejle med kortere
tidsafstande end de 4 timer. Selv
om de skal sejle videre helt til Ar-
hus hver anden gang, kan de ggre 3
dobbeltture pr. dggn pr. ferge.

Det interessante og vigtige er, at
Arhusruten og Ebeltoftruten ma-
ske kan koordineres, sd samtlige
ferger sejler direkte mellem Volle-
ruphavn og Arhus.

Hyvis der sejles med to DSB-fer-
ger og to DFDS-farger, alle store
moderne farger, kan de sejle re-

gelmassigt mellem Sjzlland og Jyl-
land med to timers mellemrum —
folgelig kan de afgd pa alle lige
klokkeslet.

En sadan samsejling er just den
allervigtigste fordel ved koncentre-
ringen af de to fergeruter.

Den kan bevirke, at fellesruten
far langt stgrre konkurrenceevne
end de to nuvarende ruter tilsam-
men, bl.a. derfor vil den fa langt
mere trafik end de to ruter nu.

Alle fergeture kan komme bade
togtrafikanterne og biltrafikanter-
ne til gode.

Under de omstzndigheder kan
der skabes grundlag for en effektiv
rationalisering af hele trafikken
mellem Sjzlland ogJylland. Rejse-
tiden mellem Kgbenhavn og Arhus
vil blive knap 4 timer med tog og
godt 4 timer med bil. Til sammen-
ligning bruger IC-togene nu knap 5
timer og bilerne godt 5 timer.

Nar det engang bliver muligt at
kgre hele vejen, altsd nar Store-
baltsbroen bliver fuldfgrt, vil toge-
ne kunne spare en time.

For biltrafikanterne bliver ge-
vinsten dog ikke sa stor, fordi de
ma ggre et ophold eller to under-
vejs for at hvile, spise og drikke
kaffe, 1 hvert fald hvis de skal vere
i god arbejdsform, nér de nar frem
til Arhus, og navnlig hvis de skal
kegre videre som sikre bilister.

Falgelig vil fergeruten via Volle-
ruphavn og Arhus-Risskov havn
vedblive at vare »hurtigruten«.

Problemet er fgrst og fremmest:
Er der samarbejdsvilje til, at der
kan tilvejebringes en enkelt, men
meget effektiv fergeforbindelse
mellem Sjzlland og Jylland?

Hvis det kan gennemfgres, kan
forbindelsen blive et sidestykke til
Storebaltsforbindelsen.

Den allerfgrste forudsztning er,
at havneaktiviteterne pa Sjzlland
koncentreres pa Volleruphavn.



Pensionistkursus

DSB kursuscenter, Knudshoved, Nyborg

fralgrdag den 5. maj 1984 kl. 12.00
til sandag den 6. maj kl. 13.00.

Hvem kan deltage og hvorledes
kommer man med
Kurset er baseret pa at give vore
seniorlokfgrere en hyggelig og in-
teressant weekend pa det ombyg-
gede feriehjem = nu DSB’s smuk-
ke kursuscenter Knudshoved, Ny-
borg.

Weekend programmet er lagt an
pa at fortzlle lidt om foreningens
arbejde og ikke mindst diskutere

den tredje alders problemer, men
der skal ogsa vare tid til at fa alle
de gode minder frem fra dampens
tid.

Safremt flere end de 50 senior-
lokfdrere, som der er plads til, til-
melder sig, ma Landsoplysnings-
udvalget, der arrangerer dette kur-
sus, ved lodtrekning finde frem til
de heldige.

Tilmeldingskuponen skal senest
den 1. april 1984 vere foreningens
kontor i hande, og resultatet vil
blive udsendt personligt til de ud-
trukne, samtidig med at navneli-

sten pa kursusdeltagerne vil blive
offentliggjort i Dansk Lokomotiv
Tidendes maj-nummer.

Hele arrangementet med kost og
logi er gratis, ogsa bustransport til
og fra Nyborg banegard/Kursus-
center.

Hver enkelt kursusdeltager ma
selv sgrge for transporten fra hjem-
met til Nyborg banegard tur/retur.

Kursusprogrammet med ind-
kvarteringsplan, gruppeinddeling,
bordplan og kursets indhold frem-
sendes til deltagerne ca. 2 uger far
kursets start.

Undertegnede onsker at tilmelde sig til Pensionistkursus pd Knudshoved i perioden 5.—6. maj

1984.

Navn

Adresse

Post nr.

By

Har varet stationeret pd mdt
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»Sporvogn« hedder nu »Letjernbane«

Af Tage W. Jensen

I begyndelsen af 1950erne for-
svandt sidste sporvogn fra Lon-
dons gader. Andre storbyer fulgte
eksemplet i arene efter. Motive-
ring: Sporvogne er usmidige i ga-
detrafik, de optager plads, som
busser og anden biltrafik kunne
udnytte bedre til fremme af trafik-
afviklingen. Og det passede — hvis
byautoriteternes »kloge hoveder «
samtidig havde husket at trafik-
prioritere og -regulere.

Det gjorde de ikke. Trafikfor-
stoppelse indtil blokering fulgte.

Det er tilladt at smile af den ud-
vikling nu. Men helst ikke for
abenlyst! for er der noget, byauto-
riteters »kloge hoveder« afskyr
mere end sv&r forkglelse i badesa-
sonen, sa er det at tabe ansigt. For
hvad oplever vi i dag? Sporvognen
vender tilbage! Den kaldes bare
ikke »sporvogn«—det ville vere for
pinligt! Derfor kommer sporvogn-
formen igen undet nyt navn — let-
jernbane. Fagsprog: light rail, for-
kortet LR. Og den prasenteres i
lidt @&ndret udgave: den kan nu
f.eks. bruge eksisterende jernba-
nespor, hvor disse findes i gadeom-
radet. Den kan ogsa placeres som
hgjbane i gademidten. Letjernba-
nen kommer selvfglgelig til at op-
tage plads pa gaderne lige som
sporvognen, men ofte i den grad,
at sporarealet udelukker biltrafik,
fordi det bestar af skinner pa svel-
ler eller giver sikrere stoppested-
forhold ved sporplacering direkte
ved fortovskanter. Eller ved at
dele gadearealet midtvejs pa langs
med et garanteret usmidigt hgjba-
nefundament, der far gamle dages
»farlige« vejtraer til at ligne fikse
autovaern! For ikke at give l®ser-
ne indtryk af, at dette er starten pa
en nytarsspgg i utide, vender vi
straks tilbage til London for at er-
fare sidste nyt pa feltet dér.

Vi spgrger London Transport

om LT har serigse planer om at
bygge letjernbane i Englands ho-
vedstad i dag — byen, som fik ver-
dens fgrste, nu mest udbyggede og
m.h.t. jordbundsforhold og eksi-
sterende net mest anl@gsattraktive
t-banesystem?

LT svarer: —Ja, det har vi. Vi har
netop indbudt en rekke inden- og
udenlandske virksomheder til at
vare med i forberedende udvzlgel-
sesarbejde for at finde bedst egne-
de konstruktgrer af en letjernbane
i Docklands-bydelen, d.v.s. hav-
nekvartererne langs Themsen.
Projektets forelgbig ansldede var-
di svarer til ca. kr. 800 millioner.
Der bliver 15 stationer over en
strekning pa 12 km samt driftscen-
ter og depot. Formentlig bliver ba-
nen efter stalhjul-pa-stalskinne
princippet, men vi er dbne for nye
ideer og automatik alt efter de en-
delige tilbuds indhold, nér de fore-
ligger. Der kan blive tale om sam-
arbejde med flere eller bare én
virksomhed.

Vi: Kr. 800 millioner lyder ikke
voldsomt i jernbaneanlagsfor-
stand?

LT: — Nej, det er ogsa grunden
til, at vi gar ind for letjernbanepro-
jekt i stedet for at forlenge t-bane-
nettet, som i dette tilfelde ville be-
tyde udvidelse af Jubileelinjen
gennem Docklands-omradet. Selv
med Londons fordele og erfaringer
som t-baneby taget i betragtning,
ma det erkendes, at anlagspris for
t-baner i dag er steget uforholds-
masigt meget. Sgrgeligt uden tvivl,
men sandt.

Vi: — »Letjernbane« har pa den
anden side let ved at fgre tankerne
hen pé u-landsagtige forhold, hvor
rigtige jernbaner i gadeomrader jo
ikke er s®rsyn — sagt uden at ville
fornzrme nogen virker princippet
sa ikke som et bytrafikalt tilbage-
skridt?

Simon Coventry (43), ny leder af
London Transport’s konsulentsek-
tion, har arbejdet med letjernbane-
bygning bl.a. i Venezuela og Kuala
Lumpur (Malacca-halvgpen). LT er
nu ved atplanlegge Londons forste
letjernbane til abning i 1987. Den
bliver billigere end t-baneudvidelse,
oplyser LT.

LT: — Ikke pa ugedag lige nu,
men projektet godkendtes af poli-
tikerne for over et ar siden. Penge-
ne er sikret ved bevillinger fra stor-
londons amt og London dockland’s
kommunale udviklingsrad, sa vi
regner da med at kunne starte pas-
sagertrafik med letjernbane om-
kring midten af 1987.

Det er realiteterne i Europas
stgrste by.

Herhjemme kan fglgende be-
tragtning blive aktuel nar som
helst:

I'slutningen af1983 kerte kgben-
havnske strggbusser fra 1950erne —
og endnu &ldre modeller - jubila-
umskgrsel ad Strgget. Derved min-
dedes 1980ernes bytrafikanter om,
at hvis ordnet bus- og hyrevogns-
korsel dengang havde faet eneret



pa strgget i forretningstiden til
fortsat at bringe passagerer lige til
dgren af virksomheder og butik-
ker, sa ville gadens nuvarende
fodklask-ekkoende kg@rebane»ge-
demarked« om dagen og affolket-
hed om aftenen/natten ikke vare
opstaet. Og vigtigere — et af hoved-
stadens mest kvalitetsorienterede
Strgg kunne have pulseret videre
som den betydelige fardsels- og
forretningsédre, den havde udviklet
sig til. Det kunne ogsa have skanet
mangen god strggvirksomhed, der-
med arbejdsplads, for lukning,
haevder lederen af en af de stgrste,
der lukkede. I stedet for blev
»aren« selv lukket. Hybridbegre-
bet, »gagade«, skulle — ? — indfg-
res.

Dkonomi, ikke komfort, fik top-
prioritering ogsd indvendig i dette
3-delte letjernbanetog i Manila (Fi-
lippinerne). 1 hvert vognset har
plastlangscederne plads til 81 sid-
dende — staplads til ca. 293!
Udvendig kan letjernbanetog se
ud som vist nederst, en italiensk ud-
gave leveret til Cleveland (USA).

Men hvis sporvognformen nu
vender tilbage ogsa i vore gader,
f.eks. fgrst pa Amager, dukker an-
dre kollektivtrafiknnyheder« og
xgte nyheder sd ogsd op? F.eks.
velreguleret, fortrinsprioriteret bus-
drift ad Stragget?

Eller kommer bytrafikanter til at
ngjes med at konstatere det inte-
ressante, at den for tyve ar siden
forkastede skinnetrafik i gaderne
nu tegner til at vende styrket tilba-
ge — i mere udtalt jernbaneform?

LT: — Spargsmalet er interessant
og kan heller ikke afvises. Deter et
faktum, at LT International netop
har hentet sin ny leder, Simon Co-
ventry, fra et erfaringsomrade, der
geografisk omfatter bl.a. Venezu-
ela og Kuala Lumpur pa Malacca-
halvgen — begge steder har Coven-
try radgivet ved bygning af omfat-
tende letjernbaneanleg. Han har
ogsa veret med i et projekti Korea
i forbindelse med en Verdensbank-
opgave. Coventry, der er 43 ar og
civilingenigr, var leder af et ingeni-
grfirmas Hongkong-kontor med
sydgstasien som arbejdsomrade,
for han kom til LT. Sa der er fak-
tisk paralleller til u-landsprojek-
ter, nar vi taler om letjernbaner.
Men de bygges joogsaif.eks. USA
og andre avancerede lande. Afgg-
rende for LT i Docklands-sagen
var som navnt, at det er et gkono-
misk mere fordelagtigt alternativ
end et tidligere forslag om forlen-
gelse af eksisterende t-banenet.

Vi: —Kan der sttes dbningsdato
pa letjernbanen i Docklands-ga-
derne?

UDLANDET
I

—GLIMT

e CANADA bygger bro over flo-
den North Saskatchewan i Edmon-
ton for at udvide byens letjernbane
til University of Alberta stationen.
Det har endnu ikke vaeret muligt at
fastlegge ngjagtig linjefaring.

Det kan forvirre bare at skulle
finde rundt i stednavne som North
Saskatchewan.

e MALAY A’s statsbaner (PKTM)
har bestilt stor skinneleverance i
udlandet og ¢nsker at betale for
den med varer. Malayas hovedpro-
dukter: Ris og gummi.

Bliver metoden global, kan der
komme valdig sving i verdens
godstransport.

e PAKISTAN’s statsbaner (PR)
ma hvert ar i regntiden aflyse drif-
ten pa sin godt 63 km lange Naro-
wal — Chak Amru rute, fordi sporet
ligger under vand. Nu vil PR have
banelegemets niveau for at undga
vandskader. Man venter at vare
ferdig med arbejdet for naste ars
regntid begynder.
Nu skal der vere en kant.

e TYSKLAND’s statsbaner (DB)
vil sammen med by- og andre auto-
riteter i Karlsruhe indfgre letjern-
bane pa DB’s lokale passager- og
godslinjer. Derved kan forstader-
ne forbindes direkte med den indre
bys sporvejslinjer, sa rejsende slip-
per for togskifte.

Det hedder ikke letjernbane for
ingenting.
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Energiministeren forarer
dansk produktion vak

Den borgerlige regering er nu i
ferd med at szlge ud af de resulta-
ter, der blev opnaet pa energi-om-
radet under den tidligere socialde-
mokratiske regering. Et dansk-ud-
viklet energiprojekt til udnyttelse
af bremseenergi i busser er stoppet
af energiminister Knud Enggaard.
Nu har den svenske bilfabrik Vol-
vo overtaget projektet.

— Energiministeriet var klar til at
ga gkonomisk ind i udnyttelse af
bremse-energi, som var udviklet
med stgtte fra ministeriet pa Dan-
marks Tekniske Hgjskole, oplyser
den tidligere socialdemokratiske
energiminister, Poul Nielsson, til
LO-bladet.

— Bremse-systemet kan oparbej-
de den energi, som fremkommer
ved opbremsning, energien genan-
vendes, og derved spares op til 27
pct. af brendstoffet. HT i Kgben-
havn havde allerede bestilt 10 bus-
ser med dette bremse-system, som
er enestaende i verden. Og energi-
ministeriet var klar med gkonomi-
en til at s@tte en egentlig produk-
tion i gang sammen med to private
virksomheder.

Men projektet blev stoppet af
Knud Enggaard. Godt nok fortsat-
ter forskningen i bremse-energi,
men Danmark har tilsyneladende
mistet muligheden for at komme
forst med en egentlig produktion.
Nu skyder Volvo nemlig 30 milli-
oner svenske kroner i udnyttelse af
den viden, som er udviklet igen-
nem dansk energi-forskning og
med stgtte fra energiministeriet.

Derfor er den borgerlige rege-
rings handleméade i denne sag et di-
rekte benspand for dansk industri
og beskaftigelse. Projektet er af-
vist af ideologiske grunde, siger
Poul Nielsson.

Der er behov for en fornuftig snak
Regeringens gkonomiske ministre

med Anders Andersen i spidsen
har igen overspillet situationen.
Det har de gjort med nogle hgjst
uheldige udtalelser i forhold til den
overenskomstsituation, der ikke
skal vare afsluttet for 1. marts na-
ste ar.

Det er bemarkelsesvardigt, at
en sa garvet politiker som Anders
Andersen har troet, at der kunne
komme noget som helst positivt ud
af at slynge om sig med Igndiktater
hen over hovedet p& arbejdsmar-
kedets parter.

Det er udtryk for en forhippelse,
som vidner om manglende over-
blik, og om at Venstres politikere
alene tenker pa at nedggre lgn-
modtagerne.

I LO finder vi det naturligvis po-
sitivt, at statsministeren umiddel-
bart efter sin hjemkomst fra ferien
pa Gran Canaria har kaldt de mini-
stre til orden, som sa uelegant har
spillet pa bordet i hans fraver.

Statsministerens reaktion tyder
pa, at i alle tilfzlde er han ved at
forsta at det ikke er befordrende
for rimelige forhold pa arbejds-
markedet, at en regering blindt
handler hen over hovedet pa over-
enskomstparterne.

I forbindelse med overenskomst-
lgsningen i 1983 havde regeringen
gjort, hvad den kunne for at for-
hindre et fornuftigt resultat. Det
gjorde den, da den umiddelbart ef-
ter sin tiltreden greb ind i bestaen-
de overenskomster. Og det gjorde
den, da den forsggte at presse en
lpnramme ned over arbejdsmarke-
det.

Hvis ikke der havde varet me-
gen ansvarsbevidsthed og megen
god vilje hos bdde LO og Dansk
Arbejdsgiverforening, kunne re-
geringens optreden have udlgst
kaotiske tilstande.

Vi tror derfor, at statsministeren
nu har indset, at en sa klodset op-

treden fra regeringen ikke lader
sig gentage. Og det er helt sikkert,
at engjede indgreb fra regeringens
side vil vare gdeleggende for en
fornuftig snak — bade mellem ar-
bejdsmarkedets parter og mellem
disse parter og regeringen.

Hvis regeringen vil ggre noget
som helst rimeligt, s& bgr den i ste-
det for alle andre spilfagterier ga
ind i en positiv dialog med parter-
ne.

Regeringen burde i virkelighe-
den i forstdelse med disse parter
sikre nogle samfundsgkonomiske
rammer, som letter mulighederne
for at na frem til et acceptabelt
overenskomstresultat i 198S.

R s B
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-Mdske dot ar en ren llfetdighed.
at han har sat den lige helop her-

> Hvodd'en beerer — i
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- /,.m(de stasjoner, hvar som a’
Aer ihke finass sd'n en dims?-



Stol pa
kroppens signaler

1 1982 blev der brugt 161.000 tons
organiske oplgsningsmidler i Dan-
mark og mindst 160.000 arbejdere
er udsat for disse stoffer hver dag.
Oplgsningsmidler er farlige — de
kan give alvorlige skader, men
hvordan kan man vide, hvornar
der er fare pa ferde? Det fortzlles
der om i et nyt AV-program om
»Organiske  oplgsningsmidler«,
som Arbejdsmiljefondet har pro-
duceret.

- Jeg vil gerne stgtte folk i deres
egen oplevelse af, at de signaler, de
far fra kroppen i form af hovedpi-
ne, svimmelhed og trethed ikke er
noget naturligt fanomen, men at
det kan skyldes deres arbejde, for-
tzller lzge Per Gregersen, der har
skrevet manuskriptet til »Organi-
ske oplgsningsmidler«.

AV-programmet fortzller pa
baggrund af fire sygehistorier om,
hvilke symptomer man skal vare
opmarksom p4, hvis man arbejder
med oplgsningsmidler. Sympto-
merne kan nemlig vere tegn pa, at
der er noget galt. I »Organiske op-
lgsningsmidler« legges der des-
uden vagt pa at fortelle, hvordan
nye skader kan forebygges. Der
kan f.eks. vere grund til at se n&r-
mere pa arbejdspladsen for at
forbedre arbejdsmiljgforholdene.
Der er ogsa oplysninger om, hvem
man kan henvende sig til, hvis der
opstar mistanke om, at en sygdom
kan skyldes arbejde med oplgs-
ningsmidler.

AV-programmet  »Organiske
oplgsningsmidler« kan kgbes eller
lejes i Arbejdsmiljgfondet, Ve-
sterbrogade 69, 1620 Kgbenhavn
V, tif. 01-22 52 52. Det koster 60,—
kr. at leje programmet og 1.000,—
kr. at kebe det. Varenummer
221301. Programmet blev praesen-
teret fredag den 27. januar 1984 kl.
14.00 i Arbejdsmiljgfondets kur-
suscenter/Udstillingen for Arbej-

b e, e

derbeskyttelse, Dr. Tvargade 46,
1302 Kgbenhavn K.
Lise Skovgdrd

NB: Ved premieren pa »Organiske
oplgsningsmidler« var der lejlig-
hed til at se en ny stand om kemi-
ske stoffer pd Udstillingen for Ar-
bejderbeskyttelse.

Udstillingen for Arbejderbeskyttelse er udvi-
det med en stand om sundhedsfarlige stoffer,
og her fortelles om markningsregler og de
skader, man kan fa af at arbejde med stoffer-
ne.

Nogle oplpsningsmidler er lugtfri, men de kan
veere ligesd sundhedsfarlige som andre orga-
niske oplgsningsmidler.
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Fra medlemskredsen

sygemelding

Ifglge bladet » Woodworker« blev
folgende brev sendt fra en murer pa
Barbados til hans firma i England:

»Erbgdigste herre.

Da jeg kom ud til bygningen,
fandt jeg ud af, at orkanen havde
blest nogle mursten af toppen. S&
jegriggede en bjelke tilmed en tris-
se pa taget af bygningen og hejste et
par spande fyldt med mursten op.
Da jeg havde gjort murerarbejdet
fardigt, var der mange mursten til-
overs.

Jegsikrede linen pé jorden, s gik
jeg op og fyldte spanden med nogle
af de tiloversblevne mursten. S gik
jeg ned pa jorden og lod linen gé.

Desvarre var spanden med mur-
sten tungere end jeg, og for jeg vid-
ste af det, startede spanden nedad,
og med et ryk var jeg fra jorden pa
vej opefter. Jeg besluttede at blive
hangende i rebet, og halvvejs oppe
medte jeg spanden, der var pé vej
ned, og fik derved et slemt slag pa
min skulder.

Jeg fortsatte s& mod toppen og
dundrede mit hoved mod bjzlken
og fik min ene finger klemt i trissen.
Da spanden ramte jorden, brast
dens bund, og alle murstenene
veltede ud.

Nu var jeg tungere end spanden
og rutsjede nedad med stor fart.
Halvvejs nede mgdte jeg spanden,
der var pa vej op, og fik nogle hud-
afskrabninger p& mit skinneben. Da
jeg ramte jorden, landede jeg pa
murstenene og fik adskillige smer-
tefulde snitsér fra skarpe kanter.

P4 dette tidspunkt m& jeg have
veret ved at miste besindelsen, for
jeg lod linen slippe. Spanden kom
s& ned igen og gav mig et slag, den-
ne gang i hovedet, og jeg blev ind-
lagt pd hospitalet. Jeg beder &rbg-
digst om sygeorlov.«

Gode kolleger

M4 det hermed vere tilladt fra be-
styrelsen i DLF. Rf. Afd. at give
udtryk for vores teknemlighed til
jer som den 21. januar 84 hjalp os,
sa det var muligt at holde vores ge-
neralforsamling, med fest om afte-
nen. Vi havde et meget stort delta-
gerantal, som for en stor del skyl-
des jeres hjzlpsomhed.

Desverre er der bradne karialle
lejre, og vi beklager hvis der skulle
vare en enkelt, somily af vores ge-
neralforsamling skulle have tiltu-
sket sig fri.

Desuden beklager vi meget at
der blandt vores kolleger er en en-
kelt, som er sa stiv i systemet, s
han ikke ville have 2 af vores hj&lp-
somme kolleger med som pass. i et
godstog, sa de kunne komme hjem
inden det nzste persontog afgik fra
Rpdby Feerge.

p.b.v.
K. E. Nielsen
afdelingsformand

AUD-Fonden

Fra 1. april skal der betales bidrag
til AUD-Fonden.

Den 1. april 1984 treder loven om
en arbejdsmarkedsuddannelsesfond
1 kraft. Fonden, der bestyres af ar-
bejdsministeren, har til formal at
dxzkke udgifterne til specialarbej-
deruddannelsen, efteruddannelse
af faglerte m.v., de s@rlige omsko-
lingsforanstaltninger samt de er-
hvervsintroducerende kurser for
unge og langtidsledige.

Fonden skal finansieres gennem
bidrag fra samtlige arbejdsgivere
og lgnmodtagere, der er omfattet
af ATP-ordningen. Bidraget foren
fuldtidsbeskzftiget lgnmodtager
er for 1984 fastsat til 972,00 kr.,

hvoraf lgnmodtageren og arbejds-
giveren hver betaler halvdelen.

ATP-huset opkraver AUD-bi-
draget for staten gennem Feallesop-
krzvning (FOK). Arbejdsgiverne
skal beregne og tilbageholde lgn-
modtagerens AUD-bidrag ved
hver lgnudbetaling. Ved udgangen
af hvert kvartal — fgrste gang i slut-
ningen af juni 1984 — modtager ar-
bejdsgiverne et FOK-opkravnings-
kort, hvorpa det samlede AUD-bi-
drag, omfattende bade lgnmodta-
gernes og arbejdsgiverens andele,
er anfort. .

Det samlede provenu i 1984
skgnnes at blive pa 1,7 mia. kr.,
svarende til de forventede udgifter
til de nzvnte uddannelser.

Legatuddeling

Maskinbestyrer
Rambusch & hustru’s legat.

I april méned 1984 vil der kunne
uddeles legatportioner blandt ma-
skinpersonale, lokomotivfgrere,
lokomotivassistent, vognopsyns-
mand, handvarkere og depotbe-
tjente m.fl. med lokomotivtjeneste
ved DSB pé Sjzlland, Falster og
Lolland og ved nuvaerende og tidli-
gere privatbaner indenfor dette
omrade. Fortrinsberettigede er an-
satte, som efter 10 ars tjeneste er
afskediget pa grund af svagelighed
eller anden dem utilregnelige &rsag
og ikke har opnaet hgjeste pension
eller pa4 anden made erhvervet sig
gkonomisk betryggende forhold.

Det samme gelder sddannes en-
ker.

Ansggning om tildeling ma in-
den den 1. april 1984 indsendes til
DSB, velferdskontoret, Sglvgade
38, 1307 Kpbenhavn K, hvorfra an-
sggningsblanket kan fas tilsendt
(telefon: (01) 1404 00, lokal 2824).
Vkt



Legatuddeling

Ved den pr. 27. januar 1984 fore-
tagne uddeling af Kong Christian
IX’s Understgttelsesfond, DSB’s 2
Jubilzumsfonds, Trafikinspektgr
C. J. M. Wieth og hustrus legat og
Fru Isabella Winifred Tougaards
legat, hvortil var modtaget i alt 89
ansggninger, blev uddelt 63.500
kr. 162 portioner med fglgende for-
deling:

Enker: 122500kr., 1 42000 kr.,
11 a 1500 kr., 22 4 1000 kr., 4 a 500
kr.

Pensionister: 2 a 1500 kr., 10 a
1000 kr., 8 a 500 kr.

Ansatte: 3 a 500 kr.

Af Stationsforstander P. W. Sty-
bes og hustrus legater uddeltes
2500 kr. i 3 portioner sdledes:

Enke efter stationsforstander
(livsvarig): 1 a 1000 kr.

Ansatte: 2 a 750 kr.

Vkt

DSB-pensionister
pa Knudshoved

DSB tilbyder i lighed med sidste ar
forhenvarende ansatte mulighed
for aret rundt at udnytte ledig ka-
pacitet pa kursuscentret Knudsho-
ved.

Opholdsperioden er fra mandag
til fredag. Opholdsprisen er for ti-
den pr. dggn pr. person 250 kr.
incl. moms. Mindre prisreduktion
ved benyttelse af dobbeltvarelse. 1
manederne juni—august 1984 er
kun ledig kapacitetiugerne 25, 26,
27 og 33.

Yderligere oplysninger ved hen-
vendelse til kursuscentret, telefon
(09) 31 72 56 ma—fr kl. 12-16. An-
modning om ophold i ugerne 25,
26, 27 og 33, der er modtaget se-
nest 1.4.1984 betragtes indgaet
samtidig og svar forventes sendt
farst i april.

PERSONALIA

Forfremmet til lokomotivferer (18. Irm.)
pr. 1.1.1984 efter ansegning
Lokomotivfgrer (14. Irm.)

E. O. Christensen, mdt Ar i mdt Str

Forfremmet til elektroferer ks (17. Irm.)
pr. 1.1.1984 efter ansegning
Elektrofgrer (14. Irm.)

B. L. Andersen, mdt kh i mdt Kh

Forfremmet til lokomotivferer (14. Irm.)
pr.1.2.1984

Lokomotivassistent (10. Irm.)

B. H. A. Henriksen, mdt Gb i mdt Gb
G. V. F.Kruse, mdt KH i mdt Kh
Lokomotivassistent (9. Irm.)

F. Lind, mdt Arimdt Ar

J. M. Hald, mdt Ari mdt Ar

J. L. Pedersen, mdt Ari mdt Ar

L. L. Madsen, mdt Ar i mdt Ar

B. S. Fosdal, mdt Ar i mdt Ar

V. L. Rasmussen, mdt Ar i mdt Ar
L. Vindum, mdt Ar i mdt Ar

F. B. Olesen, mdt Fa i mdt Fa

E. W. Pedersen, mdt Fai mdt Fa
A.F. Hjeresen, mdt Fai mdt Fa

J. A. M. Andersen, mdt Fa i mdt Fa
P. E. E. Simonsen, mdt Fa i mdt Fa
E. M. Kristoffersen, mdt Fa i mdt Fa
A. Grauslund, mdt Fa i mdt Fa

A. R. Phillip, mdt Ng i mdt Ng

S. G. G. Andersen, mdt Od i mdt Od
F. E. Hedensted, mdt Fa i mdt Fa

P. Jepsen, mdt Pai mdt Pa

J. Christensen, mdt Stri mdt Str

Forfremmelse annulleret 1.1.1984
lkm p (17. Irm.) til Ikas (9. Irm.)
K. N. Nielsen, mdt Gb i mdt Fa

Ansat som lokomotivassistent p
1.4.1984

F. H. Pedersen, mdt Kh

S. Skovbro, mdt Kh

J. Ejlertsen, mdt Kh

J. Christensen, mdt Kh

K. Dgj, mdt Kh

B. F. Nielsen, mdt Kh

J. E. Schilling, mdt Kh (genansat)

Forflyttet 1.1.1984 efter ansegning
Lokomotivfgrer (14. Irm.)
J. Bak, mdt Kh i mdt Gb

Forflyttet 1.2.1984 efter ansegning
Lokomotivfgrer (18. Irm.)

P. Kj@r, mdt Abi mdt Ar

T. J. Soelberg, mdt Ab i mdt Ar
F.Jensen, mdt Str i mdt Es

I. Mikkelsen, mdt Str i mdt Ar
Lokomotivassistent (9. Irm.)

J. Hansen, mdt Kh i mdt K¢
Lokomotivassistent p (9. Irm.)
H. M. Petersen, mdt Fa i mdt Pa
L. Rasmussen, mdt Fa i mdt Pa

Navnezndring

Lokomotivassistent (9. Irm.)

Paul B. Andersen, mdt Ar til P. Buchtrup
Andersen

Antagelse pr. 31.12.1983 annulleret
Lokomotivassistent p (9. Irm.)
J. E. Schilling, mdt Kh

Afskediget pr. 31.1.1984 efter ansegning
Lokomotivassistent (9. Irm.)
A. Marschall, mdt Kh

Afskediget pr. 29.2.1984
Lokomotivassistent p (9. Irm.)
B. E. Rasmussen, mdt Kh

M. B. Nielsen, mdt Kh

Afskediget pr. 31.3.1984 efter ansegning
alder

Lokomotivfgrer (18. Irm.)

G. C. Nielsen, mdt Ar

Afskediget pr. 30.4.1984 p.g.a. svagelighed
Lokomotivfgrer (18. Irm.)

W. L. V. Andersen, mdt Gb

K. J. Engstréam, mdt Hg

N. K. E. Stensdal, mdt Pa

Evt. opmarksomhed i anledning af mit jubi-
lzum frabedes venligst.

Lkf H. Dalgaard, mdt Ar.

Evt. opmarksomhed i anledning af mit jubi-
lzum frabedes venligst.

Lkf H. P. E. Mortensen, mdt Hg.

Dedsfald

Pens. kf H. P. B. Cronval, Vordingborg,
dad den 5.1.1984, 82 ar.

Pens. 1kf K. Aasted, Valby, de¢d den
9.1.1984, 63 ar.

Lkf V. O. B. Sgrensen, Fredericia, d¢d den
14.1.1984, 55 ar.

LkfJ. A. Olesen, Godsbanegarden, de¢d den
20.1.1984, 45 ar.

LkfE. I. P. Pedersen, Godsbanegéarden, ded
den 15.2.1984, 5SS ar.
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Adressefortegnelse

Ksbenhavns Godsbanegard:
Lokomotivfgrer John @sterberg,

Skodsborg Strandvej 157, 2942 Skodsborg.

Tif. (02) 8033 53.

Kasserer: Lokomotivferer F. P. Hansen,
Kirsebarvangen 136, 2760 Malgv.

TIf. (02) 6504 41.

Helgoland: Lokomotivfarer Arne Schmidt,
Kildeholm 1, 2600 Glostrup.
Tif. (02) 45 08 67.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. W. Madsen,
Tybjergvej 20, 2720 Vanlgse.
TIf. (01) 7483 11.

Kalundborg: Lokomotivfgrer A. Sggaard,
Bredekildevej 83, 4400 Kalundborg.
TIf. (03) 51 45 23.

Kasserer: Lokomotivferer K. O. Jensen,
Stationsvej 3 B, 4400 Kalundborg.
TIf. (03) 51 17 16.

Struer: Lokomotivfgrer B. S. Kristensen,
Hjermvej 58, 7600 Struer.
TIf. (07) 8506 12.
Kasserer: Lokomotivfgrer C. H. Honoré,
Peter Bangsvej 38, 7600 Struer.
Tif. (07) 85 08 69.

DLF Kh afdeling: Lokomotivassistent B.
Bondesen, Kanonvej 11, 2730 Herlev.
TIf. (02) 84 00 54.

Kasserer: Lokomotivassistent S. E.
Feyerstad, Hedelyparken 98, st.tv., 2670
Greve Strand.

Tif. (02) 90 82 74.

Korser: Lokomotivfgrer P. H. Jensen,
Frglundevej 69, 4220 Korseor.
Tif. (03) 58 05 70.
Kasserer: Lokomotivfgrer E. G.
Tranders, Ablehaven 19, 4220 Korser.
TIf. (03) 57 33 19.

Alborg: Lokomotivfgrer Finn C.
Christensen, Kgbkesvej 14, 9000 Alborg.
Tif. (08) 12 16 91.

Kasserer: Lokomotivassistent K. D.
Fjellerad, Hadsundve;j 138, 9000 Alborg.
TIf. (08) 14 65 28.

Nyborg: Lokomotivfgrer A. K. Johansen,
Egernvanget 118, 5800 Nyborg.
TIf. (09) 3127 70.
Kasserer: Lokomotivassistent S.
Jorgensen, Egernvaenget 114, 5800
Nyborg.
TIf. (09) 31 47 06.

Helsingsr: Lokomotivfgrer M. B.
Rasmussen, Margeritten 2 F, 2620
Albertslund.

Tif. (02) 64 67 33.

Kasserer: Lokomotivfgrer R. G. Holm,
Ydunsvej 12 D, 3000 Helsingor.

Tif. (02) 21 07 38.

Nastved: Lokomotivfgrer Jgrgen Jensen,
Mariedalsvej 45, 4700 Nastved.
Tif. (03) 73 13 56.
Kasserer: Lokomotivfgrer Erik W.
Nielsen, Herman Bangsve;j 6, 4700
Nastved.
TIf. (03) 73 2561.

Gedser: Lokomotivfgrer J. O. Jensen, @.
Allé 7, 4874 Gedser.

Redby Farge: Lokomotivfgrer K. E.
Nielsen, Lindevang 14, 4970 Radby.
TIf. (03) 90 22 04.

Kasserer: Lokomotivfgrer F. E. S.
Jorgensen, Krgngevej 40, 4930 Maribo.
TIf. (03) 90 66 27.

Od : Lokomotivfgrer F. J. Hansen, Vilh.
Kyhnsvej 32, 5230 Odense M.
TIf. (09) 11 05 67.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. A. L.
Jorgensen, Poul Mgllersvej 13, 5230
Odense M.
TIf. (09) 11 59 09.

Fredericia: Lokomotivfgrer T. Nielsen,
Nyager 24, Bredstrup, 7000 Fredericia.
TIf. (05) 95 45 70.

Kasserer: Lokomotivfgrer J. Vestergaard
Nielsen, Nymarksvej 146, 7000 Fredericia.
TIf. (05) 92 46 24.

Padborg: Lokomotivfgrer M. Kj@r-Nielsen,
Regnshaveve) 28, Bov, 6330 Padborg.
TIf. (04) 67 33 65.
Kasserer: Lokomotivfgrer H. C. Thiesen,
Egevej 12, 6330 Padborg.
TIf. (04) 67 30 63.

Esbjerg: Lokomotivassistent C. Raunsbak,
Novrupvej 40, 2. tv., 6705 Esbjerg @.
Tif. (05) 1339 41.

Kasserer: Lokomotivfgrer H. M. Barlo,
Strandbygade 58, 3. th., 6700 Esbjerg.
TIf. (05) 12 90 58.

Randers: Lokomotivfgrer F. V. P. Hvam,
Mariagervej 36 A, 1. 8900 Randers.

Arhus: Lokomotivfgrer G. E. Nielsen,
Skanderborgvej 229, st. th., 8260 Viby J.
Tif. (06) 14 20 87.

Kasserer: Lokomotivferer M. Hansen,
Runevej 31, 8210 Arhus V.
TIf. (06) 24 24 57.

Viborg: Lokomotivfgrer Aage Thomsen, B.
S. Ingemannsve;j 20, 2., 8800 Viborg.
TIf. (06) 62 47 86.

Herning: Lokomotivfgrer O. Bruno,
Hakonsgade 29, 7400 Herning.
TIf. (07) 12 20 05.

Flytning

Husk i god tid at melde flytning til
postvasenet. Hvis medlemsbladet
udebliver, meld det da til postvaesenet.
Hjalper dette ikke, skriv s til bladets
ekspedition.

Artiklers indsendelse

Artikler eller notitser, som gnskes optaget i
medlemsbladet, skal foreligge hos
redaktgren d. 15. méneden for,
medlemsbladet udkommer. .
Op til hgjtiderne ma regnes med lengere
frist, for at optagelse kan vare sikker.
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