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Hvis ansvar

Et medlem pa tinge sagde for mange &r siden
bramfrit: Naest efter kgnsdriften er jernbanedriften
den vanskeligste at styre. Mange vil i dag skrive
under pa, at jernbanedriften stadig er vanskelig at
styre.

Energisituationen har faet problemerne til at ac-
cellerere, fordi jernbanerne, som anden kollektiv
trafik, er blevet tillpbsstykker i den grad, der van-
skeligggar effektiv og komfortabel transport af det
rejsende publikum. Der er mangel pa stabilt trek-
kraftmateriel og personvogne. Ansvaret for denne
efterslebning er méske ikke si enkel at placere,
men der er dog to instanser, som har en ikke ringe
del af ansvaret: De politikere som star for gkono-
miske midlers bevilling og statsbanernes ledelse.
For forstnevntes vedkommende har der i alt for
lange perioder varet for stor tilbageholdenhed med
at stille forngdne midler til rAdighed for en hurtige-
re modernisering af jernbanedriften — iser til for-
nyelse af maskinparken. Sidstnavnte har stadigt
spgt om flere midler til gennemforelse af udarbej-
dede planer, herunder fornyelse af maskinparken,
men barer ansvaret for at der alt for leenge er lap-
pet pA gammelt materiel, som burde have varet
skrottet. Eftersynsfrister er blevet forlenget til
skade for det mere eller mindre vaerkbrudne mate-
riel. For at impdekomme den voldsomme forggelse
i passagertrafikken udnyttes materiellet til briste-
punktet — og resultatet? Nedbrudte tog som en
hyppig foreteelse. Alt imedens DSB fortsat venter
p& mere stgtte fra politisk hold, kgres hele syste-
met i seenk. Apropos systemet!

Lokomotivmanden er en meget vigtig og nyttig del
af dette system. Og det tages der selvfglgelig be-
hgrigt hensyn til? Neh go’morgen min bare den.
Han klemmes i stedet fra mange hold. Visse har
med forkarlighed kastet sig over hans virksomhed.
Iser i forbindelse med toggangens regularitet, som
de offentlige medier folger nidkaert. Det er nu en-
gang deres metier, men DSB-ledelsen far kulde-
gysninger, og der skal derfor foranstaltes en masse
ting, s& det hele kgrer bedre. Lokomotivmanden
presses. Og det fgler han hver dag, han er pa ar-
bejde. Vi kan opremse en raekke forhold, som han
plages med. Hvor lang tid tror I i toppen, at I kan
forvente vor solidaritet, med den behandling vi
far? Talmodighedens tarskel er let at overskride.



Ny forretningsforer

1 Dansk Jernbaneforbund

P4 en ekstraordinar kongres d. 13. januar har
Dansk Jernbaneforbund valgt ny forretningsforer.
Ikke uventet blev det den snart 40 arige Erik Ny-
gaard Jespersen, der indtil da har varet forbunds-
og oplysningssekretaer.

Erik kommer fra centralvaerkstedet i Kgbenhavn,
hvor han har varet lagerbetjent.

Han har séledes virket som tillidsmand pa en me-
get stor arbejdsplads og det har givet ham et godt
grundlag til at treede ind i forbundets ledelse som
sekretaer i 1978.

Af vesen er Erik venlig men bestemt og det er go-
de egenskaber at have som toptillidsmand.

Vi onsker held og lykke med valget og hertil
knytter vi ogsd hibet om styrke og helbred til de
store opgaver der utvivisomt venter forude, og at
vort gode samarbejde ma fortsaette.

Overskudsdeling —

et andet @D

For ar tilbage fremkom fagbeve-
gelsen og Socialdemokratiets for-
slag til lov om gkonomisk demo-
krati. Dette kunne ikke samle fler-
tal i folketinget, hvor det stpdte pa
modstand fra partier bade til hgjre
og venstre for Socialdemokratiet.

For at fa startet p4 gkonomisk
demokrati vedtog LLO’s og Social-
demokratiets ledelser i september
1979 forslaget om overskudsdeling,
der er en revideret udgave af det
tidligere fremsatte forslag.

Forslaget blev samme ar fremlagt
i Folketinget som led i regeringens
helhedsplan, men fik ikke forngden
tilslutning.

Sa skulle man jo tro at denne sag
nu er lagt pa hylden, men et er ikke
tilfeldet. Fagbeveaegelsen forer en
lpbende orientering herom.

Og hvorfor gor man sa det, nar
lovforslag herom ikke har kunnet
gennemfores? Udover at sgge at gi-

ve lpnmodtagerne andel i kapital-
tilvaeksten, som de selv er med til at
skabe, sigter forslaget pa at pge in-
vesteringerne i erhvervslivet og
derigennem skabe indflydelse, idet
det er helt vacceptabelt med nu ar-
ligt over 15000 nedleggelser af ar-
bejdspladser.

I 1980 har lanmodtagerne afstéet
fra flere dyrtidsportioner og der-
med lettet det private erhvervsliv
for ca. 6 milliarder kroner. I efter-

aret 1980 opnaede erhvervslivet
nye skattelettelser p& ca. 1 milliard
kroner, og alligevel svigter investe-
ringerne. En del af det negative re-
sultat skyldes den hgje rente pé l&-
nekapital.

Vi har idag en meget stor ar-
bejdslgshed som i sig selv er et
enormt produktionstab. De pro-
blemer vort samfund idag brydes
med er der flere meninger om lgs-
ningen pa.



Fagbevagelsen har den opfattel-
se at vi kan ikke bare spare os ud af
problemerne, der skal ogsd gget
produktion til.

Skal der i de kommende ar udvi-
ses lgntilbageholdenhed vil det for-
bedre virksomhedernes overskud.
Professor Thorkild Kristensen
sagde i en nytarskronik, at det var
forstdeligt at tanken om den er
knyttet sammen med kravet om
overskudsdeling for erhvervslivets
medarbejdere.

For overskudsdeling har endvi-
dere OECD og de gkonomiske vis-
mand udtalt sig. For at undgé mis-
forstdelser knytter forslaget om
overskudsdeling sig ikke til den
kommende overenskomstsitua-
tion.

Forslaget om overskudsdeling
har fra det forste @D-forslag &ndret
sig pa flere punkter. Bidraget fra
virksomhedens overskud til Ign-
modtagersiden skal udgere 10%.
Hermed tilpasses dette automatisk
til virksomhedens indtjeningsevne.
Alle lgpnmodtagere, privat som of-
fentlig ansatte, er medejere heraf.

Som hovedregel indbetales bi-
dragene til en falles investerings-
fond.

P4 virksomheder med mindst 10
ansatte kan der oprettes virksom-
hedsfonde, hvis et flertal af ansatte
og ledelsen er enige herom. Dette
indebaerer sa at hele overskudsbi-
draget forbliver i virksomheden.
Virksomhedsfondene, der er
selvstyrende dele af fallesfonden,
ledes af de ansatte.

Dette er nogle af de vaesentligste
forandringer fra det tidligere forslag
og malsatningen med det hele er at
oge de ansattes indflydelse p4 deres
arbejdsplads og gennem investe-
ringer at gge beskaftigelsen lige-
som der opnées andel i kapitaltil-
vaeksten.

Regnar Mortensen

Virksomhedsfonde kan oprettes som selvstyrende dele af feellesfonden pa virksomheder med

mindst 10 ansatte.

Fellesfond

Siden 1972 har der veret en stadig
debat om mulighederne for Ign-
modtagerens adgang til medejen-
domsret og medbestemmelse i
virksomhederne. Det er blevet et
meget kontroversielt spgrgsmal.
Og det henger selvfplgeligt sam-
men med, at der i almindelighed
blandt virksomhedsejerne er ringe
lyst til pa afggrende méade at frasige
sig fuld radighed over kapitaltil-
vaeksten i virksomhederne og ret-
ten til (alene) at lede og fordele ar-
bejdet. Det er omkring en halv snes
forslag om gkonomisk demokrati,
deri arene siden 1972 er udarbejdet
af regering, politiske partier og af
arbejdsmarkedets parter.

I sinoprindelse gik tanken vel pa,
at gennemfpre gkonomisk demo-
krati byggende pé en del af kapital-
tilveksten i produktionsvirksom-
heder med varefremstilling, men
der er nzppe nogen som for alvor
tror, at tankens gennemfgrelse i dag

kan ske uden samtlige Ianmodtage-
res deltagelse — alts& ogsa offentligt
ansatte. Derer vel heller ingen som
tror, at tanken kan gennemfgres
ved aftale mellem arbejdsmarke-
dets parter. En lgsning kan kun for-
ventes gennemfort af lovgivningens
vej, altsd en politisk lgsning.

I princippet er det rigtigt, at lgn-
modtageren far del i kapitaltilvaek-
sten, han har veret med til at skabe.
Deri kan der maske nok opnas til-
slutning fra virksomhedernes side,
nar andelen alene tilkommer den
enkelte virksomheds Ipnmodtagere
og som sidan pé den ene eller an-
den méde forbliver i virksomheden
enten som en investering eller bdde
investering og udbetaling. Det man
da tilstreber er lpnmodtagerens
interesse i at styrke egen arbejds-
plads og dermed egen gkonomiske
fremgang. Dette incitament er
borte med etablering af en fond
omfattende alle lpnmodtagere.



Der er i vide kredse en valen in-
teresse for dette her. Det skyldes
manglende oplysning om tankens
reelle indhold, men det kan natur-
ligvis afhjelpes gennem en intensiv
oplysningsvirksomhed. For den
enkelte drejer det sig om kroner og
gre, tryghed i beskeftigelsen og
gode arbejdsforhold. Og det er der
mange, som mener bedst udvikles
gennem det traditionelle faglige sy-
stem.

Det dér med retten til produk-
tionsmidlerne, som der dybest set
ligger i tanken om gkonomisk de-
mokrati, er temmelig abstrakt for
de fleste, og alt for mange tgr ikke
binde sig til det ansvar, som fglger
med. Bliver vi ved en ordning om-
fattende den enkelte virksomhed,
omfatter det feelles ansvar béde ri-
siko og profit. En fond omfattende
alle vil derimod kunne give en ord-
ning med lige stor andel til det en-
kelte medlem af fonden, og samti-
dig kan skaffes kapital som sikker-
hedsnet for svage virksomheder i

en periode, men ogsa til etablering
af nye.

Som offentligt ansat har jeg ingen
interesse i en ordning, der omfatter
den enkelte virksomhed. Der bliver
ikke som i produktionsvirksomhe-
den en kapitaltilvaekst og et udbyt-
te, hvoraf lgnmodtagerens andel
bliver til. Er jeg tilhanger af gko-
nomisk demokrati, er jeg derfor og-
si automatisk interesseret i en fond
omfattende samtlige lonmodtagere.

Og vil man spgrge mig om beretti-
gelsen deri, nir der ikke i virksom-
heden er egentlig varefremstillirrg,
mé jeg henvise til en udtalelse fra
FTF, som siger: »at produktionsre-
sultater i det danske samfund mé
ses som et resultat af en proces,
hvortil ikke blot de direkte i den
fremstillede proces ansatte har ydet
bidrag, men hvor der ogsa er ydet
en ngdvendig og effektiv indsats fra
tienestemend og funktionaerer bi-
de 1 den offentlige og private
sektor«.

Jeg vil ikke kalde mig selv for
serlig iherdig tilhanger af gkono-
misk demokrati, men det betyder
dog ikke, at jeg kan teenke pé at tage
afstand. Beslutningen om gen-
nemfgrelse vil kun kunne ske i Fol-
ketinget, og der er for tiden ingen
reel baggrund for vedtagelse af en
lov, som helt impdekommer fagbe-
vagelsens gnsker om en ordning.
Men indtil tiden er moden, er der
muligheder for at udbygge medbe-
stemmelsesretten i den offentlige
sektor. Den er en kendsgerning pé
en del omrider med gruppevirk-
somhed. Der bgr ogsa gives mulig-
hed for at placere personalerepra-
sentanter i administrative stillinger,
iser p4 omrader vedrgrende miljg
og arbejdssituation.

Og sluttelig.

(Okonomisk demokrati gennem-
fores kun med en anden politisk
fordeling i Folketinget.

K. B. Knudsen

Store summer sat ind pa
vedvarende energi

Det er hensigten, at vi skal have de
forskellige former for vedvarende
eller supplerende energi til at give
s& stort tilskud til vores forbrug
som overhovedet muligt, ikke alene
ud fra hensynet til betalingsbalan-
cen — men ogs& af hensyn til be-
skeftigelsen. Til dette fgjer sig
miljgmassige hensyn. Vi har i me-
get store linier lagt op til, at den
vedvarende energi forst og frem-
mest skal have den stgrste vegt i de
omréder, der i fremtiden hverken
kan f& naturgas eller fjernvarme i
form af overskudsvarme fra elveer-
kerne, den s&kaldte kraftvarme.
Det er energiminister Poul

Nielson, der siger sidan til vort
blad’s spgrgsméal om, hvorvidt der
ved siden af olieforsyning og gas-
forsyning ogs& arbejdes i ministe-
riet med planer om alternativ eller
vedvarende energi.

Og ministeren fortsaetter: Efter
den varmeplan vi nu prgver at fore
ud i livet, vil der vaere omkring 35
procent af landet, som ikke far det,

vi kalder rgrfort energi, for om 15.

ar.

Til de mere tyndt befolkede dele
af landet er det for dyrt at fgre disse
sammenhangende systemer ud. Til
gengeld haber vi pa, at vi i disse
omréder finder det naturlige mar-

ked for de vedvarende systemer:
vind, sol og biogas. [ 1976, da man
lavede energiplanen, regnede man
med, at vi i 1995 kunne dakke 4
procent af vort samlede energifor-
brug med vedvarende energi. Det
er muligt, at vi kan komme endnu
hgjere op. Det vil vise sig i den
energiplan, vi kalder 81. Den vil
komme om nogle méneder.

Der sattes mange penge ind

— Hvor omfattende midler settes
der ind pa opgaven?

— P& forskningssiden har vi an-
vendt 37 procent af de 412 millioner
kroner, der i den hidtidige periode
har veeret til rAdighed. Der er i for-
leengelse heraf afsat 100 millioner
pa beskaftigelsesplanen. Til dette



skal legges 30 millioner til det vide-
re arbejde med det, der hedder ge-
otermisk energi. Her er tale om
varmt vand i vor undergrund, som
man borer ned til og far op. Efter at
vandet har veret igennem varme-
veksler til fjernvarmesystemet,
sendes det tilbage i undergrunden.
Vandet fra undergrunden er s salt-
holdigt, at det vil forurene, hvis det
ikke kom tilbage.

Der har allerede varet boret ved
Ars. Boringen var ikke s& god, som
vi hidbede. Vandet strgmmer for
langsomt. Der er dog ikke tale om
en fiasko. Det er i hgj grad i Nord-
vest-Himmerland, at der findes
muligheder for geotermisk energi.
Det er D.O.N.G., som har enerets-
bevillingen til efterforskning og ud-
vinding af geotermisk energi i
Danmark.

— Hvad med vindmegller?

-~ De hgrer med i omradet med
stgtte til private virksomheder,
som beskeftiger sig med vedvaren-
de energi. Ud over de allerede
nzvnte 100 millioner kroner til
foskning og de 30 millioner til ge-
otermisk energi har vi en bevilling
p& 35 millioner kroner til udvikling
afenergiteknologier. Ogdet er alts&
stgtte, hvor staten kan gé ind i di-
rekte samarbejde med private virk-
somheder med henblik pa at ud-
vikle produkter til fremme af ved-
varende energi — helst til os selv —
men ogsa for at kunne eksportere.

For at udvikle markedet i Dan-
mark giver vi tilskud til forbrugere,
som gnsker at ga ind i brugen af
vedvarende energi. Vi har til for-
brugertilskud radet over ialt 70 mil-
lioner kroner dekkende to finans-
ar. Pengene er brugt op for flere
maneder siden. Det har betydet, at
der star en kg af ventende ansgge-
re, vi savner penge til. Fabrikan-
terne er derved kommet i den uhel-
dige situation, at forbrugerne hol-

der deres ordrer tilbage, fordi de
venter pa bevillinger. Derfor er og-
s& projekter med vindmgller kom-
met i klemme.

Nyordning vil hjelpe

— Der er en ny lov under udarbej-
delse for anvendelsen af pengene til
naste ar. Vi stiler efter at have 120
millioner kroner til arlig radighed
for formélet. Af disse midler vil vi
forst bruge, hvad der skal til for at
rydde op i den eksisterende venteli-
ste. Nar loven er vedtaget, vil folk
fa besked om, at de kan opretholde
deres ansggning, hvorved de kan
bevare deres plads i kgen. De mé
dog acceptere, at nye kriterier dan-
ner grundlag for bevillingerne.

Vi vil bruge 15 millioner kroner
til at starte nogle prgvestationer
med henblik p4 at opna en egentlig
kvalitetsafprgvning af de mange
forskellige anleg. Det gor vi bade af
hensyn til forbrugerne og til fabri-
kanterne, s& disse kan fa en konsu-
lentvejledning. Det er meningen, at
det skal veere lidt i stil med prgve-
stationen for mindre vindmgller p&
Risp. P4 disse stationer kan man
komme og fa lgst problemerne i
samarbejde med branchen af fabri-
kanter.

Det galder ogsa beskef-
tigelse

Resten af pengene — og det bliver
mere end 100 millioner kroner —
skal bruges til at fortsatte stgtte-
ordningen. Der har hidtil varet gi-
vet 30 procent til den enkelte for-
bruger. Nu vil det blive 20. Vi skal
ud pa kanten, der, hvor tingene el-
lers ikke ville blive lavet. P4 denne
made far vi stgrst mulig aktivitet for
stgttekronerne. Flere ting i gang,
mere produktion og mere beskefti-
gelse. Det tager planer ogsa sigte
pa.

Vi vil tage halmfyr og treefyr ud af

ordningen, fordi disse syrsystemer
errentable uden stgtte. Desuden vil
videle belgbet op i fire kvartaler og
lave en kvote, sddan at vi kan undga
den situation, vi nu er i, hvor alle
pengene er brugt op, s& der ikke kan
ske mere. Det er ogs& noget fabri-
kanterne ser som en stor forbed-
ring.

Desuden laver vi en ordning, sa-
ledes at 20 procent af pengene kan
blive reserveret til en pulje specielt
beregnet pa stgtte til stgrre felles-
anlag. Vi haber, at vi ogsd pAdenne
made kan fremme produktudvik-
lingen af disse kombinerede anleg.
Derkan vare tale omienlandsby at
fa en mglle eller et biogasanlag og
andre ting, som man kan kombine-
re. Der kan ogs& vare tale om en
solfanger som supplement til vind-
kraft.

Mange lovende ting i gang

—Er der store forventninger til
udviklingen af alternativ energi el-
ler, som du kalder det, vedvarende
energi.

- Ja, jeg tror, at der kommer en
god udvikling i gang. Teknologien
p& omradet gar fremad. Samtidig
bevirker olieprisens udvikling, at
disse ting bliver mere og mere inte-
ressante. Og selvom det maske er
en lidt skarp formulering, kan man
godt sige, at vores afgifter pd bade
olie og el er en form for indirekte
tilskud til anvendelse af vedvaren-
de energi.

Alt i alt er der en fantastisk posi-
tiv holdning i befolkningen til disse
problemer. Jeg mgder den béade i
fagforeninger og til partimgder
rundt omkring i landet. Man kan
spore en helt anden konstruktiv
indstilling ogsa til selv at vere med
til at ggre noget ved energiproble-
meme, end det, der maske hidtil
har preget den politiske polemik
omkring emnekredsen.



Japans jernbaner

af C. E. Andersen

Japan bestar af en o-bue ¢st for
Asiens fastland, strekkende sig fra
45V til 31 grader nordlig bredde,
nar der ses bort fra smigerne. Der
er i luftlinie ca. 2000 km mellem
nordspidsen af den nordligste af de
4 hovedger, Hokkaido, og sydspid-
sen af den sydvestlige, Kyusho.
Den langt stgrste centrale ¢, Hon-
do, er meget lang og repraesenterer
selv en bue med retning nord-syd
og ost-vest. Syd for dens vestligste
del ligger Shikoku. Mellem Hondo
og Shikoku er der et ca. 450 km
lang, uregelmassig havstraede, som
kaldes det japanske indlandshav.
Ved dets ostende er Hondo serlig
smal; og netop her er der et bredt
dalstrog mellem sydkysten og
nordkysten.

Japans samlede areal er 380 000
km?. Jvf. Danmarks areal 43.000
km?. Storstedelen af arealet er
bjergland. Det bestar bade af gamle
krystallinske bjergarter og af
sedimenter fra de seneste geologi-
ske perioder, hvor der har veret
rigt plante- og dyreliv. Derfor er der
flere steder kullag, iser pA Hokkai-
do og Kyusku; og pd Hakkaido og
den nordlige del af Hondo er der
olieforekomster, omend kun i ret
begraenset mangde.

Omkring 75.000 km?, altsa fem-
tedelen af landet, er vulkanske af-
lejringer. Der er mange vulkaner,
hvoraf en anselig del er aktive eller
potentielt aktive d.v.s. kan komme
til udbrud igen. Den hgjeste af dem,
Fujiyama, er knap 3800 m hgj. Den
findes ner Hondos sydkyst, belig-
gende ret frit, og kan derfor ses vi-
denom. Da den er meget regelmas-
sig og smuk, er den blevet et sym-
bol p4 Japans natur. Men bjerglan-
det i gvrigt er i det store og hele
bade vildt og smukt, i de centrale
dele af Hondo mange steder om-
kring 3000 m hgje.

Bjergene er staerkt praeget af ero-

Japansk damplokomotiv. et ret let 2 Cl-koblet eksprestogslokomotiv, fotograferet i 1972

under festlighederne for ibrugtagningen 100 ar tidligere af Japans forste jernbane mellem

Tokyo og Yokohama.

sion; og de nedbrydes af det rin-
dende vand, sa der nasten overalt
er stejle bjergsider og dalskrenter.
Kun en fjerdedel af Japans land-
skaber helder mindre end 15%.
Folgeligerlandet sedvanligvis ikke
egnet til bebyggelse og moderne er-
hvervsvirksomhed, og det er van-
skeligt at bygge veje og baner de
allerfleste steder.

Storstedelen af de ujaevne omréa-
der er dekket af skove, som natur-
ligvis udnyttes til treproduktion.
Kun 16% af Japans samlede areal
udnyttes til landbrug og havebrug.
D.v.s. ca. dobbelt s& meget som
Danmarks landbrugsareal.

Det materiale, som med bakke
og sméafloder fores ned fra bjerge-
ne, aflejres i1 den nederste del af
dalene eller som sandsletter ved
fjordene eller som udstrakte lave
flader (med hgj grundvandstand)
udenfor bjergene, s& kysterne
veksler mellem stejle klippekyster
og lavkyster, der bade er under op-
bygning og nedbrydning.

Det storste af disse sletteomra-

der udger Hondos sydegstlige del.
Andre store omrader findes langs
Hondos sydkyst.

De har fundamental betydning
for bebyggelserne, produktions-
virksomhederne og transporten.

Japans folketal er nu 116 mill.

Deraf bor de 2/3 i eller ved stor-
byerne.

Det storste byomréde er det syd-
ostlige Hondo, hvor Tokyo angives
at have noget undereller noget over
10 mill. indbyggere, alt efter om
man regner med bykommunen eller
amtskommunen. Men den er helt
sammenvokset med bl.a. Kawasaki
og Yokohama, hver med 2-3 mill.
indbyggere, samt mange mindre
byomréder.

I Tokyo og de narmeste tre
»prefektorater«, ialt knap 14.000
km2, altsd dobbelt s& stort som
Sjzlland, boede deri 1975 mere end
27 mill. mennesker. Tallet er endda
stigende. Inden for afstande til
50-60 km frabycentret, det omrade
der kaldes Tokyo Metropolitan
Transportion District, bor der 35



mill mennesker, altsd 20 gange s&
mange som i det tilsvarende kgben-
havnske lokaltrafikomrade.

Japans nastvigtigste bebyggel-
sesomrade omfatter flere storbyer
ogtilhgrende oplandsomréder, som
er delvis sambygget. Storst er Osa-
ka ved gstenden af indlandshavet.
Lidt lengere mod vest ligger Kobe
med enorme havneanlag og skibs-
veerfter. Nordgst for Osaka, altsi
noget fra kysten, i den brede dal,
der forer til Hondos nordkyst, lig-
ger Kyoto. Den var Japans hoved-
stad indtil for godt 100 &r siden. Al-
lerede pA Gom den Gamles tid hav-
de den %2 mill. indbyggere. (Hvad
havde Jelling og Roskilde den
gang?) Fra Kyoto straekker der sig
dale mod @st, nord om et bjergom-
rade, til sletterne ved Hondos syd-
kyst, bl.a. omkring en fjord, ved
hvis inderste del der er opstaet et
andet flermillionkompleks, Na-
goya.

Kyushu er meget folkerig. I dens
nordlige del findes landets vigtigste
stalindustriomrade. Her ligger
storbyerne Kita-Kyushu og Fuku-
oka-Hakata.

Japans udstrekning og landets
splittede natur og befolkningens
fordeling medforte, at fjerntrans-
porterne tidligere métte klares ved
sofart. Ogsé i nutiden afvikles stor-
stedelen af godstransporterne pr.
skib. Men persontrafikken foregar
nu nasten helt til lands, mest med
jernbaner over store afstande og i
nyeste tid tillige med biler over de
smé afstande.

Det folgende
jernbanerne.

Men lad det straks vere sagt, at
der allerede i 1978 var indregistre-
ret mere end 31 mill. biler i Japan.
Kun i USA er der flere.

Tidligere var vejene og gaderne
ikke udfert for biltrafik. Men nu er
der motorveje oggader overalt. Der

skal omhandle

er bygget et system af egentlige
motorveje,enddabide fjernveje og
byveje; og dette system udbygges
videre.

Inden jernbanerne skal omtales,
skal der mindes om, at jernbanesy-
stemet blev gdelagt nasten kom-
plet under krigen, og at ogsa byerne
blev gdelagt i fantastisk omfang,
delvis fordi husene mest bestod af
tre og bambusstanger og papir-
produkter, der var yderst sarbare
og tilmed brandbare.

Alene i Tokyo omkom mere end
en million mennesker ved luftbom-
bardementerne.

Japans forste jernbane, fra en
(daverende) Tokyo-forstad til
havnebyen Yokohama narmere
Tokyo-bugtens munding, blev ta-
get i brug i 1872. Den fik 3V2 fods
sporvidde, d.v.s. 106,7 cm mellem
skinnerne, mod 143,5 cm i de fleste
lande i Europa samt hele Nordame-
rika. Den smallere sporvidde var
indfprt af englenderne mange ste-
der, bl.a. i Sydafrika, fgrst banerne
fra Kapstaden, - derfor kaldt
kap-spor.

Nasten alle Japans senere jern-
baner fik denne sporvidde. Menide
senere ar er der bygget nye jernba-
ner, bade lokalbaner og jernbaner,
med det, vii Europa kalder normal-
spor. Der vil i de kommende ar bli-
ve bygget et landsomfattende sy-

stem af normalsporede hovedbaner
i supplement til kapsporsystemet.
Men lad det vere fremhaevet: Ab-
solut ikke som erstatning for kap-
sporsystemet. De to systemer skal
bade med hensyn til linierne og til
trafikken udvikles til et koordineret
helhedssystem.

Denne, den fgrste af flere artikler
om Japans jernbaner skal kun om-
handle Statsbanernes kapsporsy-
stem.

[ 1892 etableredes et altomfat-
tende system, Japans Statsbaner,
pa engelsk officielt benavnt som
JNR, d.v.s. Japan National Rail-
ways.

Der byggedes dog ogsa andre ba-
ner, som vi maske kan kalde »pri-
vatbaner«, d.v.s. offentligt ejede
baner, navnlig oplandsbaner ved de
store byer, nogle af dem forbindel-
sesbaner mellem nerliggende stor-
byer.

Dertil er i nyere tid kommet un-
dergrundsbaner i storbyerne, isar
Tokyo, men ogsé i en halv snes an-
dre byer.

Privatbanerne er mange, sepa-
rate selskaber, ganske uafhaengige
af hinanden. De er banemaessigt ad-
skilt fra hinanden, ogsa fra statsba-
nerne. Som regel er de udfert efter
hgje standarder. Men de er forskel-
lige pA mange méder.-En del afdem
har normalspor. De afvikler naesten

Japansk diesellokomotiv med to 16-cylindrede motorer, hver pa 1100 k. De har hydrauliske

krafroverforinger til de to bogier, den ene med tre aksler. den anden med to. Akselbelastnin-
generkun 141, Totalvewgten er 70 t. Traekkraften er indtil 21 t. Storste hastighed er 95 km. i
timen. — Denne type er siden 1962 anskaffet i stort antal.



alle meget stor trafik. Deres betyd-
ning er ‘tilsvarende stor. Men som
sagt kun lokalt eller egnsmassigt.
De tjener ikke landsdelenes trafi-
kale sammenknytning, skgnt nogle
af dem straekker sig indtil et par
hundrede km bort fra storbyerne og
delvis befares af gennemgéende
eksprestog, der kan vare meget
luksurigse.

Nasten alle disse baner er deci-
derede persontrafikbaner.

Derimod tjener statsbanerne ba-
de person- og godstrafikken. Men
de er helt overvejende persontra-
fikbaner, i hvert fald vurderet efter
driftsindtaegterne. [ de tleste euro-
pxiske lande er godstrafikken vig-
tigst. I Nordamerika er godstrafik-
ken nu nasten enerddende pa
fijernbanerne.

Japan har nu ca. 28.000 km jern-
baner. Deraf er omtrent 21.000 km
statsbaner og knap 7.000 km pri-
vatbaner. Af statsbanerne har godt
20.000 km kapsporvidde og godt
1.000 km normalsporvidde. Men
normalsporsystemet er under ha-
stig udbygning. Storstilede planer,
hvorom der er taget principbeslut-
ning i 1973, gar ud pé, at der skal
bygges et normalsporsystem med
ialt 9.000 km. Det vil da sammen-
binde alle vigtigere byer og lands-
dele, forst og fremmest alle de 4
store ger indbyrdes.

Dette krever veldige tunnel- og
broanleg, hvoraf nogle allerede er
under bygning. Hertil kreves ko-
lossale investeringer. Det vil sik-
kert vare mange ar, for hele dette
overordnede banesystem er fuld-
fort.

Vanskelighederne og omkost-
ningerne ved at bygge jernbaner i
Japan illustreres méske bedst ved,
at ca. 2.000 km af det nuvaerende
net af kapsporbaner og normal-
sporbaner er tunnelstrekninger.
De strekninger, der skal bygges i

den kommende menneskealder,
bliver for en meget stor del tunnel-
strekninger.

Japans kapsporbanesystem

Kapsporsystemets vigtigste
strekning er linien fra Tokyo til
Osaka. Den forbinder de to stgrste
byer og bykomplekser, og der er
mange store og halvstore byer ind
imellem, bl.a. Nagoya og Kyoto.

Dertil kommer, at den repra-
senterer hele  banesystemets
grundstamme. Derfra gar forlaen-
gelser i begge retninger. i vest fra
Osaka langs Hondos sydkyst naer
kysterne mod det japanske indhav
til pens vestende og derfra via en
dobbelt-tunnel, ferdigbygget under
krigen, til den folkerige Kyushu.
En anden meget vigtig linie gar fra
Tokyo mod nord langs gstkysten til
Hondos nordende; herfra er der
feergerute til Hokkaido, et side-
stykke til Storebaltsoverfarterne.

Nasten hele stamlinie mellem
Tokyo og Osaka gir gennem jevnt
terren.

Jernbaneafstanden mellem To-
kyo og Osaka er 556 km.

Det vil fgre for vidt at omtale de
gvrige vigtigste baner. Mange af
dem er ellers interessante nok, ek-
sempelvis nogle af banerne tvers
gennem Hondo, som er sidestykker
til banerne gennem Alperne i
Schweiz, Frankrig og @strig.

Men banerne i Tokyo-omradet
skal omtales narmere.

Herved tenkes specielt pa stats-
banerne. Privatbanerne omkring
Tokyo og undergrundsbanerne i
Tokyo skal omtales nermere i den
folgende artikel.

Tokyo har en enorm udstraek-
ning. Dette er historisk begrundet.
Beboelseshusene er mest enfami-
liehuse, ejet af beboerne. De var
tidligere mest bygget af trae og er
stadig mest trehuse, gerne to med

etager. Dette skyldtes hensynet til
jordskalvsfaren. Nu kan man fun-
dere hgjhuse effektivt. Derfor sky-
der der hgjhuse, iser kontorbyg-
ninger, op alle vegne. De er bygget
af beton og stal. Der er talrige sky-
skrabere, endog i forstederne, ikke
mindst ved de ydre jernbaneknu-
depunkter.

Tokyos hovedbanegard er belig-
gende centralt i forretningskvarte-
ret. Det er en gennemkegrselsbane-
gard. Herfra gar de fleste forbindel-
ser samlet mod syd, ca. 7 km, til
Shinagawa-banegirden, hvorfra
banerne spredes som en vifte. Der
er 4 mellemstationer undervejs. |
nord gar de fleste forbindelser ca. 5
km samlet via 3 mellemstationer til
Ueno-banegirden, hvor banerne
grenes. Dog udgér der ogsa en del
baner herfra, grundet pa at det
centrale banebalte og centralbane-
garden ikke har s& stor kapacitet
som gnskeligt.

Centralbanegarden, kort og godt
kaldt Tokyo-station, havde indtil
1964 18 gennemgiende perronspor
og | gennemgaende spor uden per-
rontilslutning. De 4 af sporene om-
byggedes 1964 til normalspor af
hensyn til normalsporbanen; disse
spor ender blindt. Dermed blev
antallet af kapspor reduceret til 14.

Strakningen til Shinagawa havde
formodentlig 8 spor. Nu er der i
hvert fald 6 kapspor og 2 normal-
spor fra centralbanegirden til Shi-
nagawa. Strekningen nord for
centralstationen har nu 2 afgrenin-
ger og 6 gennemgiende kapspor
helt til Ueno-banegirden.

Alle disse 6-8 spor fra syd til nord
er udfgrt som en viadukt over ga-
deniveauet.

Da antallet ikke langere var til-
straekkeligt beluttedes det at bygge
et ekstra sporpar, men som under-
grundsbane fra Shinagawa til cen-
tralbanegirden, her dybt under ba-
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negardsforpladsen med 4 perron-
spor, derfra videre under de gvrige
spor mod nordgst. Dermed er sy-
stemets kapacitet for ret nylig for-
oget betydeligt med 4 gennemgéen-
de perronspor. Men ikke nok.

P& hovedbanegérden er for nylig
yderligere to spor blevet ombygget
fra kapspor til normalspor, og deter
patenkt at ombygge to til. Disse
sidste og et til bliver gennemker-
selsspor. Til gengald skal der byg-
ges to ekstra kapspor taet ved og
delvis i kanten af selve stations-
bygningen.

Ueno-banegirden har 9 gennem-
gaende perronspor og 10 blindt en-
dende perronspor, hvortil der nu
bygges 1 mere. Denne banegérd er
endestation for en stor del af togene
til og fra det nordlige Hondo.

De kommende normalsporbaner
far forelpbig Ueno som endesta-
tion. Det beror pa politisk mod-
stand mod forbindelsen mellem
Ueno og centralbanegarden, sarlig
pa grund af stgjgenerne fra de hur-

tige tog.
Shinagawa stationen har 16 gen-
nemgiende perronspor.  Dertil

kommer de to normalspor, der fp-
res taet forbi stationen.

Togmateriellet

I det forste halve &rhundrede var
damptogene enerddende. For nogle
ar siden blev de sidste damploko-
motiver taget ud af driften. Nu er
hovedbanerne, omkring halvdelen
af nettet, elektrificeret. P4 sideba-
nerne er dieseldriften domineren-
de, selv om flere og flere af disse
baner elektrificeres, bl.a. pa grund
af bjergterraenet.

Blandt damplokomotiverne kan
nevnes 2Cl-koblede eksprestogs-
damplokomotiver. Forfatteren sa
et sddan under damp, da jeg forste
gang variJapan,i1970. Der brugtes

Moderne elektrisk eksprestog bestaende af mange. ofte 12 permanent sammenkoblede

vogne. Fra endevognenes forerrum er der udsigt i alle retninger. Togene er meget flotte.
Airconditioneringsinstallationerne oven pa vogntagene pynter dog ikke. Men de er npdven-

dige i Japan, endda bade af hensyn til til den hede, fugtige luft i sommertiden og i den
nordlige del af landet af hensyn til de til tider meget lave vintertemperaturer.

ogsd 2C2-koblede damplokomoti-
ver. Nogle kgrer lejlighedsvis end-
nu, serlig for veteranbaneenthusi-
asterne; og dem er der mange af i
Japan.

En DI damplokomotivtype har
vaeret brugt i meget stort antal. Et
eksemplar er udstillet foran det
teknisk-naturvidenskabelige mu-
seum i Ueno-parken i Tokyo. Med
hensyn til vaegt er det et sidestykke
til DSB’s svareste damplokomoti-
ver. Det stgrste akseltryk er dog
lidt mindre, 17 ton.

Dette er for gvrigt den normale
standard for na&sten alt togmateriel
og for alle baner i Japan, ogséa for
mormalsporbanerne.

Elektrificeringen af fjernbanerne

kom i gang i 1930’erne. Forst na-
turligvis i nerheden af Tokyo og
forst stambanen mellem Tokyo og
Osaka. Det strgmsystem, man
valgte dengang, var 1500 volt jaevn-
strom.

Der byggedes flere slags fireaks-
lede og seksakslede bogiolokomo-
tiver.

Nogle ar efter krigen gik man i
gang med at elektrificere jernba-
nerne i vidt omfang. Nu elektrifice-
rede man ogsd strekninger med
20.000 volt, 60/p/s og 50 p/s veksel-
strom.

Der er efterhanden udviklet
mange typer af elektriske lokomo-
tiver, bade for jevnstrgm og vek-
selstrom, og nogle er i stand til at



kore pa bade de jevnstroms- og de
vekselstromselektrificerede strek-
ninger.

Jevnstromslokomotivet type EF
65,som er BBB koblet, kan udvikle
2550 kw. Det er konstrueret til
1964, og der er efterhdnden bygget
mindst 260 eksemplarer.

Aftype ED-75, konstrueret 1955,
et vekselstromslokomotiv. med
ED-kobling, 1900kw, er der bygget
mindst 301 eksemplarer.

Den kraftigste af alle typer, EF
66, konstrueret 1968 og seriebygget
1 anseligt antal 1 1970’erne, kan ud-
vikle 3900 kw. Det kan fremfgre
meget tunge godstog bl.a. for con-
tainere og eksprestog. Dets tilladte
hastighed er 120 km i timen.

Fremdeles er der udviklet
diesellokomotiver bdde med elek-
trisk og hydraulisk kraftoverforing,
flere af typerne med omkring 2000
hestekraft motoreffekt. En talsterk
type med hydraulisk kraftoverfo-
ring har S aksler.

Lokomotiverne er ngdvendige
for godstrafikken. Men de er ikke
strengt npdvendige for persontra-
fikken.

Moderne dieselhydraulisk eksprestog  be-
stiaende af 4 permanent sammenbvggede
vogne. alle med en motor pa ca. 500 Hk,
tilsammen ca. 2.000 Hk for en 4-vogns en-
hed. Billedet viser to sddanne enheder
sammenkoblet til et langt tog.

Hertil bruges nu mest dieselvog-
ne og elektrisk drevne vogne, ef-
terhinden et fantastisk stort antal:
Eksempelvis er der bygget 5400 af
en bestemt type dieselvogne. Det
drejer sig mest om enkeltvogne
med gennemgangsmulighed og
belgforbindelse i enderne, sé flere
vogne kan formeres til en togstam-
me, alle betjent fra den forreste sty-
rekabine.

Desuden bruges permanent
sammenbyggede vogne, altsa det vi
kalder lyntog, bade diesellyntog og
elektriske lyntog.

En type elektriske vogne, der
kan formeres til lange vognstam-
mer, er ejendommelig ved, at
vognkasserne er ophangt, s& de
kan svinge som et pendul. Folgelig
er opholdet i den behageligt, selv
hvor der kores hurtigt i kurver.

Den tilladte tophastighed af
diesel og el-motorvognene er som
regel 120 km i timen, undtagelses-
vis 130 km i timen.

Omkring 1970 konstrueredes et
gasturbinetog med 3 vognkasser pa
4 bogier. Det blev kun til en proto-
type, fordi oliekrisen medfgre, at

brendstofudgifterne steg kolossalt.
En gasturbine bruger jo meget
brendstof, langt mere end en
dieselmotor.

Udviklingen og brugen af tog-
materiellet i Japan koncentreres i
stigende grad om dieselvogne og
elektriske vogne, iser de sidste,
formeret af mange selvstaendige
enkeltvogne, i nogle tilfelde ogsa
permanent sammenbyggede vogn-
stammer, som kun har fgrerpladser
i enderne eller den ene ende af to-
get.

Der bruges dog ogs& meget lange
vognstammer af personvogne uden
egen drivkraft.

Nasten alle vognene er stor-
rumsvogne. De er gerne ca. 20 m
lange, 4 m hgje og 2,8-2,9 m brede.

Vognene eller togene er malet i
forskellige farver.

P& en japansk banegérd kan man
derfor se en broget farvepragt,men
oftest sidan at nogle af togene eller
alle togene i en kgrerute har en far-
ve, medens togene, der korer i an-
dre forbindelser, har en anden far-
ve, selv om de kgrer fra samme
perrron.

11
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Sommerrejser med DJT — 1981

Danske jernbanemands turistor-
ganisation — DJT - tilbyder/for-
midler igen 1 &r gode ferierejser for
alle danske jernbanemaend/-kvin-
der.

Pa togrejserne har vi intet imod,
at venner og bekendte medtages,
safremt det gnskes.

Les annoncen og tag den even-
tuelt ud af bladet og gem den.

Alle vore tilbud kan bestilles/fo-
respgrges pa hos: Danske jernba-
nemands turistorganisation (DJT),
DSB rejsebureau Hovedbanegér-
den, Banegérdspladsen, 1570 Kg-
benhavn V. TIf. 01-14 04 00/3572
eller 8-1-3572 eller kom ind og tal
med os.

Grupperejser med tog
Netop i ar har vi gnsket at gge vort
udbud af grupperejser med tog, for
herved at skabe mulighed for, at
endnu flere kan deltage i vore rej-
ser, som interessemassigt spander
vidt.

Bjorkliden (Midnatsso-
lens land)

Udrejse: Fredag den 17.07.81 kl.
23.19 fraKgbenhavn Hisovevogn.
Hjemkomst: Sgndag den 26.07.81
kl. 23.21 fra Stockholm.

Pris pr. person: 2.250 kr.
FIP-billet: ca. 360 kr.
DJT-rejseleder medfplger pa hele
turen.

Forlang specialprogram.

Luxembourg

Udrejse: Lgrdag den 25.07.81 Kl.
10.15 med IC-Merkur fra Kgben-
havn.

Hjemkomst: Torsdag den 30.07.81
kl. 22.45 til Kgbenhavn.

Gode tilslutningstider fra Jylland
over Padborg.

Denne rejse til perlen Luxembourg
er specielt udsggt for at bibringe
besggeren et godt indtryk af et godt
land. Luxembourg er et besgg vard
— prgv det.

Pris pr. person: 1.640 kr.
FIP-billet: ca. 380 kr.
DJT-rejseleder medfolger p& hele
turen.

Forlang specialprogram.

Det skotske hgjland og

Edinburgh (succesen fra
1980)

Udrejse: Lgrdag den 15.08.81 Kl.
17.30 med bad fra Esbjerg.
Hjemkomst: Mandag den 24.08.81
kl. 09.30 med bad til Esbjerg.

Pris pr. person: 3.460 kr.
FIP-billet: ca. 118 kr.
DJT-rejseleder medfplger pa hele
turen.

Forlang specialprogram.

Schweiz’ bjerge og sger
Udrejse: Sgndag den 23.08.81 Kkl.
15.55 fra Kgbenhavn i liggevogn.
Hjemkomst: Sgndag den 30.08.81
kl. 14.09 til Kgbenhavn.

Gode tilslutningstider fra Jylland
over Padborg.

Pris pr. person: 1.980 kr.
FIP-billet: ca. 580 kr.
DIJT-rejseleder medfplger p& hele
turen.

Forlang specialprogram.

Bourgogne og Paris
Udrejse: Sgndag den 20.09.81 Kl.
16.55 fra Kgbenhavn i liggevogn.
Hjemkomst: Sgndag den 27.09.81
kl. 14.09 til Kgbenhavn.

Gode tilslutningstider fra Jylland
over Padborg.

Pris pr. person: 2.295 kr.
FIP-billet: ca. 590 kr.
DJT-rejseleder medfglger pa hele
turen.

Forlang specialprogram.

Vodice — bademélet ved
Adriaterhavet

Udrejse: 27 rejser i tiden
16.05.81-07.10.81.

Hjemkomst: 30.05.81-21.10.81.
Rejsernes varighed er 15, 20 eller 21
dage.

Indkvartering finder sted i vaerel-
se med bad/WC og der ydes hel-
pension fra 3. dags morgenmad til
13 dags aftenmad.

Pris pr. person: fra 1260 nkr. (afrej-
se 7.10.81).
FIP-billet: ca. 730 kr.

Der er dansk eller norsk trans-

portleder under rejsen og dansk rej-
seleder pa stedet.
Forlang specialprogram for denne
rejse, som er arrangeret af NJT —
Norske jernbanemenns turistorga-
nisasjon.

Individuelle rejser

Turheim, Ustaoset —
Norge

Norske jernbanemenns turistorga-
nisasjons feriehuse Turheim ved
Ustaoset pd Bergensbanen bestar
af 6 gode hytter for selvhus-
holdning.

Ustaoset er et eldorado for alle,
som holder af fjeld- og friluftsliv.
Man kan f.eks. tage sin fiskestang
pa nakken og vandre ind over de
store vidder.

I hytterne 1-2-3 er der plads til 4
personer, og i hytterne 4-5-6 er der
plads til 6 personer.

Alle hytterne er godt udstyret,
men lagenpose, pudevar og hand-
kleeder m& medbringes hjemmefra.

Et felles saniteerhus med koldt
vand, brusebad og badstue er byg-
get 1 omrédet, hvor hytterne er pla-
ceret.

Der kan kgres i bil til Turheim, og
indkgbsmuligheder findes ved sta-
tionen, som ligger ca. 3 km fra Tur-
heim.



Pris pr. uge for hytte 1-2-3
Pris pr. uge for hytte 4-5-6

Billetpris med FIP-rabatkort
Helsingborg — Ustaoset — Helsing-
borg ca. 425 kr. Hertil kommer
eventuelt tilleg for sovevogn.

Rapham, Otta — Norge
10 km gst for Otta ( i Gudbrands-
dalen ca. 300 km nord for Oslo) lig-
ger Rapham - Norske jernbane-
menns feriehjem.

Feriehjemmet er placeret i virke-
ligt praktfulde omgivelser midtidet
naturskgnne fjeldomrade.

Alle varelser har dusche/WC.
Der findes motionsrum, svgmme-
hal og badstue.

Pris pr. person pr. dgogn med hel-
pension udggr 240 n kr. Bgrn 4-15
&r 120 n kr.

Billetpris med FIP-rabatkort
Helsingborg — Otta — Helsingborg
ca. 440 kr. Hertil kommer eventuelt
tilleg for sovevogn.

Bus Otta - Rapham eller om-
vendt ca. 20 n kr.

Bjorkliden — Sverige

Bjorkliden Turiststation omfatter
hotel Fjillet, hotel Gammelgérden
Laktatjakko rastehytte og en stadig
stgrre hytteby med ca. 100 hytter.

Hytterne ligger pa en pragtfuld
fjeldskraning med udsigt over Tor-
ne triask (sgen) og Lappaorten
(klippeformation).

P4 turiststationen findes en lev-
nedsmiddelbutik for selvhushol-
dere.

De store vidders land og et para-
dis for friluftsmennesker béade
sommer og vinter. Der findes ingen
skgnnere fjeldverden og ingen re-
nere luft. Ingen bilveje nar frem
hertil ¢endnu).

Qvrige

21.6.-16.8. tidsrum
385 n kr. 280 n kr.
490 n kr. 350 n kr.

P4 hotellerne er der mulighed for
ophold med hel- og halvpension.
Hytterne er indrettet for selvhus-
holdning, men muligheden for hel-
eller halvpension er til stede. Mal-
tiderne indtages da p4 hotel Fjéllet.

Der ydes danske jernbanemand
og familie en ganske god rabat i op-
holdspriserne i Bjgrkliden. Der kg-
rer igvrigt direkte tog fra Kgben-
havn til Bjgrkliden i hgjsesonen.

Har Bjgrkliden jeres interesse —
FORLANG da specialprogram.

Billetpris med FIP-rabatkort
Helsingborg - Bjorkliden — Hel-
singborg ca. 425 kr. Hertil kommer
eventuelt tilleg for sovevogn.

Rimini — Italien (Adri-
aterhavet)

Igen i ar kan vi tilbyde ferieophold
pa gode og prisbillige hoteller ved
den Adriatiske Riviera.

Hotel (direkte v. havet)

Regina og Residence
Tilleg for enkeltvarelse

Hotel med swimmingpool (ikke ved havet)
Jumbo, Susy og Aiglon
Tilleg for enkeltverelse

Alle ovenstiende priser betyder
ugesophold i dobbeltvarelse med
bad/WC, helpension og fri strand.
For bgrn indtil 7 ar ydes der 30%
rabat i prisen for en voksen.

Billetpris med FIP-rabatkort
Puttgarden/Flensburg — Rimini -
Flensburg/Puttgarden ca. 610 kr.
ved rejse over Qstrig.

Flyrejser
Der ydes stadig rabat pa keb af

Les Avants, Montreux —
Schweiz

Et ideelt feriested 1200 m over ha-
vet med idylliske bjergstier, herlige
granskove som er krarakteristiske
for den uforlignelige skgnne natur i
bjerglandet over Montreux.

Fra stationen Les Avants pa
smalsporbanen = Montreux-Ober-
land-Bernois kommer man med
svaevebane op til hotellet.

Prisen for en uges ophold med
helpension udger ca. 315 Sfrc. Pris
for ekstra dag ca. 45 Sfrc. Der ydes
bernerabatter fra 30-50%%.

Billetpris med FIP-rabatkort
Puttgarden — Les Avants — Puttgar-
den ca. 595 kr. Hertil kommer
eventuelt tilleg for sovevogn/lig-
gevogn.

Denne riviera kraver vel ikke
nogen egentlig presentation, men
betyder kort og godt badeferie med
flad, hvid sandstrand, sol og mulig-
hed for mange skgnne udflugter.

03.05.-28.06.

30.08.-20.09. 28.06.-30.08.
112.000 Lire 154.000 Lire
14.000 Lire 14.000 Lire
91.000 Lire 140.000 Lire
14.000 Lire 14.000 Lire

STJERNEREJSER/FRITIDSRE-
SOR som igvrigt er udvidet med
UNISOLS de bedste rejsemal.

Rabatten er 150 kr. pr. person pa
en programpris indtil 2400 kr. og
200 kr. i rabat pa en programpris
derover.

Jfr vore rejsebestemmelser tager
vi altid forbehold overfor prisen-
dringer, hvorpa vi ingen indflydelse
har. Som f.eks. valutariske forhold.
Med venlig hilsen
DJT
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Efter verdens stgrste brag —
verdens lengste tunnel

P

addehatskyen efter a-
fissionbombens brag over Hiros-
hima, Japan, 6. august 1945, havde
knap nok spredt sine hgjradioakti-
ve partikler til sidste, skabnes-
vangre ion, fgr japanerne beslutte-
de, at nu havde deres bjergrige
oland med de sparsomme gode
jord»striber« varet usammenhan-
gende lenge nok.

Med noget, der lignede demon-
strativt mod péa at genrejse japansk
nationalgkonomi, gav landets lede-
re jernbanen topprioritet i efter-
krigstidens genopbygningsarbejde.

Dette — samt kendsgemningen, at
Japan er et jernbanepionérland,
idet landets farste linje blev bygget i
1872 - forklarer meget af de kam-
pesummer, de japanske statsbaner
(KNR) far stillet til radighed til in-
vesteringer.

»Shinkansen« projektet er et af
de mest igjnefaldende eksempler.
Et andet er de enorme bidrag fra
statskassen til dekning af JNR’s
enorme arlige »underskud«.

Géasegjnene her skal illustrere, at
japanerne i sarlig hgj grad forstar
den sociale/samfundspkonomiske
betydning af et effektivt jernbane-
system. » Underskud« bliver der-
ved snarere at forstd som ngdven-
dig udgift for et moderne samfund.

En japansk transportminister har
sagt det saledes: »JNR skal i fgrste
rekke samle sig om intercitypassa-
gertrafik, fragt over mellem- og
langdistancer samt bytransitten,
hvortil jermbaner fortrinsvis er vel-
egnede. Dette vil ogsd komme til
udtryk i vor integrerede, nationale
transportpolitik. Forbedringer og
investeringer vil finde sted i sam-
klang dermed«.

At knytte glandet sammen til en
helhed var altsd en hovedsag for
Japan fraog med 1945, specielt med
et supereksprestogsystem — »shin-

kansen«projektet. En vaesentlig del
af anlegsarbejdet er tunneler.

Der er lidt afen landskabsgartner
i enhver japaner — ogsa i ingenigrer
og arkitekter. Rendyrkede japan-
ske gartnere er ligefrem efter-
spurgte mange steder i verden -
bl.a. i USA - for deres sirlighed og
miljgfornemmelse.

S4 da ideen var klar og planerne
skulle udformes til en fast forbin-
delse imellem Japans to hoved(g)
landsdele, Honshu i syd (stgrst og
vigtigst) og Hokkaido mod nord,
der adskilles af det 20 km brede (pa
smalleste sted) Tsugaru-strede —
altsd 4 km bredere end Storebalts
smalleste sted — forekom en bro pa
forh&nd japaneme at vere noget af
en »hvid elefant« — alts et besveer-
ligt monstrum.

Tunneler derimod er effektive,
vedligeholdelsesvenlige og ses ikke
iland- og vandskabet! papeger de —
s& de valgte tunnellgsningen.

Kunne man samtidig gardere en
betydelig del af befolkningen langs
»shinkansen«ruterne imod eventu-
elle fremtidige, uvelkomne genta-
gelser fra oven, ville det vere en
stor, ekstra fordel. Tunneler under
jordoverfladen — is@r under hav-
bunde - er ifglge militeereksperter
bedste vern imod kernevabenan-
greb.

Bortset fra sidstnevnte, dystre
mulighed skal den faste forbindelse
aflgse stredets nuvarende 4% ti-
mes fergeoverfart pa det ofte uroli-
ge farvand.

Japan bestar af fire store ger og
mange mindre. Med Tsugaru-for-
bindelsen bliver hovedgerne ende-
ligt »haegtet sammen«.

De forste beregninger til Tsuga-
ru-tunnelen begyndte ca. et ar efter
Verdenskrig II's ophgr — &ret efter
maleriske Hiroshima, der indtil
braget hgrtes 14 ved en bugt pa gens
sydside. Tokyo ligger nordligere pa

ostkysten 1 landets bedste flad-
landsomréde.

Men ligesom med Store-
baelt-projektet gik der lang tid med
detailberegningerne:

Forst i 1964 startede prgveborin-
gerne og tunnellering. Egentligt ud-
gravningsarbejde til selve dobbelt-
sportunnelen begyndte i 1971.
Tunnelen ventes feerdig i 1983.

S4 vil Honshu-Hokkaido-tun-
nelen - hvoraf den egentlige under-
vandsdel er 23,3 km lang - i alt
strekke sig over 53,85 km —dermed
verdens lengste tunnel.

Lad os kigge over japanernes
skuldre og beskrive i store traek,
hvordan de bygger undervandstun-
nelen. For det kan vel ikke ganske
udelukkes, at dersom Store-
baelt-projektet en dag hentes ud af
»mglposen«, vil vore egne eksper-
ter til den tid kunne se, at det —
maske —burde have veret en tunnel
igennem Storebalts bund i stedet
for en mere eller mindre velskabt
»hvid elefant« over Storebzltsvo-
verne?

I al fald er Tsugaru-tunnelen
snart fuldbyrdet - det er den
sevardige forskel pa de to projekter
i dag.

Udgravningen startede med skra
arbejdsskakter pa begge sider af
stredet.

Derfra boredes en snaver forlg-
bertunnel under hovedtunnelens
projekterede beliggenhed i hav-
bunden samt en parallel arbejds-
tunnel.

Tunnelen er altsi ikke et »rgr«,
der senkes ned — eller opbygges til
at hvile — pa stredets bund. Tun-
nelen udbores ca. 100 m nede under
selve havbunden, sd endog stra-
dets fiskebestand ikke har grund til
at stime boblende til miljgprotest-
meder!

Forlgbertunnelen bruges til at
sondere havbunds- og vandforhold



Leengste JNR enkelttunnel bliver Tsugaru-anleggets — 53,85 km, ventes
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klar i 1983. Blandt ferdige tunnelanleg: 57 km af Shin-Osaka — Okay-
ama-linjens 161 km bliver tunneler: her kommer et »shinkansen«-(prg-
ve)tog ud af en af dem, Rokko-tunnelen.

foran hovedtunnelen samt som
ventilationskanal og aflob under
byggearbejdet. Den bevares som
aflpbstunnel for den ferdige ho-
vedtunnel.

Den parallelle arbejdstunnel tje-
ner ogsa som geologisk underspgel-
sesbasis, men desuden som materi-
aleforsyningsvej og affaldstrans-
portkanal. Ogséa den bevares som
vedligeholdelsestunnel og ventila-
tionskanal for den endelige ho-
vedtunnel.

Efterhdnden som udboringen
fremskrider, »fores« tunnelvaegge
og -loft ved sprojtecementering.

Der bygges lgbebroer imellem
hovedtunnel og vedligeholdelse-
stunneler med ca. 600 m’s mellem-
rum.

Det er planen at udstyre Tsuga-
ru-tunnelen séledes, at den ogsé
kan bruges til vejtrafik samt til
»faerge«-tog, der kan befordre last-

biler p& fladvogne samt to-etages
specialvogne til transport af per-
sonbiler.

Den faste Tsugaru-forbindelse er
altsa en integral del af JNR’s »ge-
vaerkuglehurtige« (»shinkansen«)
supereksprestogsystem, som i sin
fulde udstrekning har bidraget me-
get til japanernes tunnelbygnings-
erfaring.

P4 landsiden er bl.a. strekningen
fra Shin-Osaka til Okayama pa
Shin-Osaka - Hakata-linjen (550
km) et andet typisk eksempel pa
tunnelaktivitet: 57 km af straeknin-
gens 161 km er tunneler.

Pa denne del hgstede japanerne
samtidig nogle afgorende erfaringer
med det cementstgbte banelegeme
—detbrugesitreaftunnelerne og pa
to hgjbanestrekninger. Det var
is@r cementens stgj- og revnepro-
blemer, der blev afslgret.

Stojproblemet spges afhjulpet
med de stojopfangende skarme
(omtalt i DLT nr. 8, ’79), der op-
sattes langs ruter i serligt udsatte
beboelseskvarterer.

Teknikerne spger fortsat efter
den helt tilfredsstillende lpsning pa
cementmaterialets  holdbarheds-
problem, som kun tiden kan give
det helt sikre svar pa.

Vort billede viser et »shinkan-
sen«-superekspres(prove)tog sky-
de s fredeligt, som det nu kan, ud
af Rokko-tunnelen pa Shin—-Osaka —
Okayama-linjen ... uden navne-
vardige rystelser for beboerne i
den bakkede omegns tyndvaeggede
huse.

UDLANDET
I

—GLIMT

e BERLIN’s t-baner har eksperi-
menteret med ubemandet togdrift i
nogle ar og abner den forste ube-
mandede rute — linje 4 — 1 ar. Al
kontrol sker fra et computercenter
iberegnet tv-overvagning af rullen-
de materiel, perroner, signaler osv.

Svar til leser i Midtjylland: Linje
4 blev valgt, fordi den egner sig
bedst. Der er ingen sammenhang
imellem »4« og muligheden for, at
tv-overvagerne far firkantede gje-
xbler.

e BRASILIEN, pionérlandet for
udvinding af motorbraendstof af
planter, hevder at kunne erstatte i
dette arti al sin dieselolieimport
med olie af hjemmegroede jord-
ngdder.

Kort sagt, hvor der er oliengd —
knak den og udvind olien.
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Arbejdsmarkedet har ikke
brug for drillerier

af justitsminister Ole Espersen

Socialdemokratiet og regeringen
har klart sagt, at arbejdsmarkedet
selv. m& klare de igangvarende
overenskomstforhandlinger. Derer
heller ikke tvivl om, at det er et
klart gnske fra arbejdsmarkedets
parter, at de selv mé né et resultat.
Ellers vil der vere en begrundet
frygt for, at de frie forhandlinger vil
vere en illusion, noget der hgrer
fortiden til.

Overenskomstforhandlingerne i
1975, 1977 og 1979 sluttede med et
politisk indgreb. Det var i de givne
situationer forstéeligt.

Dengang kendte vi nok den gko-
nomiske krises karakter. Men vi
kendte ikke tilstreekkeligt til om-
fanget og varigheden af den. Vi ha-
bede, at der kun var tale om en kort
periode. I dag ved vi, at krisen bli-
ver langvarig. Vi ved, at de gkono-
miske rammer for forbedringer er
meget begrensede, hvis vi sam-
fundspkonomisk skal klare os gen-
nem krisen, som maske vil vare ved
det meste af 80’erne.

Derfor har ansvarlige faglige le-
dere ogsa klart sagt, at der ved de
igangvaerende  overenskomstfor-
handlinger mé legges vagt pa tryg-
hed i ansettelsen og andre tilsva-
rende goder.

Skal arbejdsmarkedets parter
selv klare denne overenskomst-
situation er det ngdvendigt, at par-
terne far fred til forhandlingerne.
Derfor er det meget urovaekkende,
at der er partier i Folketinget, der
pa forhand sgger at blande sig i for-
handlingerne gennem forslag, der
enten begrenser fagbevagelsens
rettigheder eller muligheder for at
lpse sine opgaver.

Jeg mé sterkt advare mod forsgg
pa at fi gennemfgrt forbud mod
eksklusivaftaler. Ansvarlige politi-
kere fra borgerlige partier vil
utvivlsomt forstd min baggrund for
denne advarsel. Heller ikke Ven-
stres tanker om indgreb i de eksi-
sterende overenskomster, i form af
@ndringer 1 bestemmelserne om
deltidsarbejde, gavner forhand-
lingsklimaet mellem parterne. Par-
tier med sddanne tanker legger gift
for de frie forhandlinger.

Skal arbejdsmarkedets parter
sikres muligheden for at ni et re-
sultat, kreves der en erkendelse af
dansk fagbevaegelses positive,
overordentlig positive betydning
for vort samfund. Det vi mindst af
alt har brug for nu, er partitaktiske
drillerier.

Hver femte dansker bor for

darligt — derfor

haster det

med byfornyelse

Hver femte danske bolig er i darlig
stand. For gode til at rive ned, men
med alvorlige mangler, sa som wc,
bad, centralvarme, darlig isolering
osv.

Det var baggrunden for, at rege-
ringen tidligere pa aret fremsatte
forslaget om byfornyelse. Et for-
slag, som skulle rette op pa den

darlige boligstandard og samtidig
give en del beskaftigelse i den hardt
treengte byggebranche.

Forslaget blev vedtaget, men 64
borgerlige medlemmer af tinget
brugte bestemmelsen om eksprop-
riation og fik udsat loven til efter
naste folketingsvalg.

Ulykkeligt

Byfornyelse var temaet pa en
konference for byggefagene, som -
»Faellesfonden af 1961« afholdt i
oktober i Ringkgbing. Fallesfon-
den bestar af representanter fra LO
og arbejdsgiverorganisationer.

Der var bred enighed pa konfe-
rencen om, at det var ulykkeligt for
byggefagene, at byfornyelsesloven
midlertidigt blev sat ud af funktion.
Den betrengte byggebranche har
netop nu behov for ekstra opgaver,
fordi nybyggeriet nesten er géet i
std. Boligminister Erling Olsen re-
degjorde pa konferencen for ind-
holdet i byfornyelsesloven.

Mere end 20 procent af befolk-
ningen bor darligere, end vi synes
errimeligt. Derfor skal vi have gang
i byfornyelsen hurtigst muligt, sag-
de Erling Olsen.

— Samtidig vil byfornyelsen give
en betydelig beskeftigelses-effekt.
Nar vi investerer en milliard kroner
inybyggeri, giver det beskaftigelse
til 3300 mand.

— Men en milliard investeret i
byfornyelse vil give beskaftigelse
til 5300 mand. Der skal altsa inve-
steres ferre penge for at holde det
samme antal mennesker i arbejde,
og det spiller selvfglgelig en ve-
sentligrolle i en tid med gkonomisk
krise, sagde Erling Olsen.

10.000 i arbejde

Den oprindelige byfornyelses-
plan — som altsé tidligst kan settes i
gang efter et kommende folketings-
valg—inddragergradvis de omkring
420.000 boliger, som er i déarlig
stand. Planen ser siledes ud:
1981: 8.000
1982: 12.000
1983: 20.000
1984-95: 30.000 boliger om éaret.

Denne indsats vil ialt kreeve om-
kring 135.000 mandér. Samtidig vil



den industri, der skal levere mate-
rialer, fi en gget beskaftigelse pa
omkring 27.000 mandér.

Fordelt pa hele perioden frem til
1995 vil byfornyelsen give denne
pgede beskaftigelse:

1981: 2.700
1982: 4.000
1983: 6.700
1984-95: 10.000

Hardt tiltrengt

Indsatsen for at gore de danske
boliger tidssvarende kommer til at
koste omkring 30 milliarder kroner.
Heraf tegner installations-mangler
sig alene for halvdelen. 40 procent
af investeringerne skal foretages i
Kgbenhavn, hvor der — trods sane-
ringer — findes en stor boligmasse
uden for eksempel wc og bad.

At byfornyelsen er hardt til-
treengt for byggefagene, viser alene
det sidste ars nedgang i beskefti-
gelsen. Fra september 1979 til
september 1 ar steg ledigheden i
byggefagene med ialt 14.500 perso-
ner, heraf var de 6.500 faglerte og
8.000 ufaglerte. Et af konferencens
hovedemner var netop, hvemdertil
sin tid skal udfgre byfornyelsen.
Bliver det en opgave for de faglarte
eller for ufaglaerte?

Boligministeren pegede selv pa
dette problem:

— Nybyggeri beskaftiger typisk
specialarbejdere og udfgres pé ak-
kordlgn. Byfornyelse vil nok typisk
blive udfgrt af faglerte og pa tidlgn.
Herligger et problem, som man nok
gor klogt i at overveje, bade i fag-
bevagelsen og hos arbejdsgiverne,
sagde Erling Olsen.

Multihdndvarker

Entreprengrforeningens repre-
sentant pa konferencen forspgte at
lancere et nyt begreb, en »mul-
ti-hAndvearker«, som efter Entre-

Erling Olsen: Vi kan holde nogenlunde det

samme antal mennesker i arbejde ved at
seette byfornyelsen i gang.

prengrforeningens opfattelse skulle
vare den mest ideelle til at udfgre
byfornyelse. Ideen blev forkastet af
bade arbejdsgivere og fagbevagel-
sens representanter, iser var de
faglerte imod tanken.

Steffen Preuss, Entreprengrfor-
eningen: — Det ville vare til stor
glaede for alle parter, hvis vii frem-
tiden kunne se lidt stort pa faggran-
serne. Derfor ma vi have uddannet
multihdndvaerkere. Altsd  hand-
varkere, som har lert lidt af hvert
fag, for eksempel gennem en 2-arig
specialarbejderuddannelse.

— Den storste ledighed findes in-
den for Specialarbejderforbundet,
og byfornyelsens opgave er vel at
bekaempe ledighed. Derfor ma vi
tilgodese denne gruppe.

Desuden mener vi i Entrepre-
ngrforeningen, at byfornyelsen bgr
industrialiseres, idet det vil give
mere arbejde pa fabrikkerne, sagde
Steffen Preuss.

Disse tanker blev skarpt afvist,
blandt andet af forbundsformand
Bendt Jensen, Murerforbundet.

Hesligt
- Jeg forstar pa Steffen Preuss, at

byfornyelsen skal vaere effektiv og
rationel. Men det er vel ikke ens-
betydende med, at den skal indu-
strialiseres?

- Jeg mener, vi burde eksportere
sd meget af det prafabrikerede
byggeri, som overhovedet muligt.
Det er nemlig synd for de menne-
sker, som skal boi det, sagde Bendt
Jensen.

— Hvis man har glemt, hvordan
prefabrikeret byggeri ser ud, sa
kan man ga en tur i det omrade, der
tidligere hed »Den sorte firkant« i
Kgbenhavn. Der ser hasligt ud,
fordi de fleste af elementerne er ga-
eti stykker for ogunder opforelsen.
Det lpber mig koldt ned ad ryggen,
nar jeg ser det. Jeg ved ogsé, at der
er steerke toner i befolkningen imod
betonbyggeriet. Folk kan ikke hol-
de ud at se pa det. Og de kan slet
ikke holde ud at bo i det, sagde
Bendt Jensen.

Faggraenser

Steffen Preuss: — Byfornyelsen
vil blive koncentret i bysamfunde-
ne og koncentreret p& nogle enkelte
fagomrader, iser VVS-branchen.
En handverker skal vel have lov til
atlave det, han kanklare. En murer
kan vel lave meget andet end mu-
rerarbejde?

Bendt Jensen: — Entreprengrfor-
eningen har nogle bestemte interes-
ser i at f& faggrenserne nedbrudt.
Man vil mule de faglarte grupper
for at fa arbejdet udfort pa andre
vilkar, alts billigere.

Men spar jeres anstrengelser
med at fa indfert multihAndvaerke-
ren. Skaf hellere beskaftigelse til
alle i stedet for at prove at skubbe
de faglerte ud. Med mindre
selvfplgelig at fremtidens byggeri
skal vere prafabrikeret. Men det
har den danske befolkning ikke
fortjent.
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»Svende-
anciennitets-
reglen«

Ved omklassificeringsaftalen af 6.
august 1979 indfgrtes der med virk-
ning fra den 1. april 1979 en sakaldt
svendeanciennitetsregel, der siden
aftalens indgéelse har varet gjort til
genstand for flere forskellige for-
tolkninger, hvilket har givet anled-
ningen til, at der i det efterfglgende
skal gives en forklaring af reglen,
samt — og ikke mindst — en forkla-
ring om CO I's forudsatninger ved
reglens udfaerdigelse.

Bestemmelsen lyder:

»Ved ansattelse i lgpnramme 9 i
en stilling, som forudsetter hand-
vaerksmassig uddannelse, medreg-
nes indtil fire ars svendeanciennitet
for beskaftigelse ved faget efter
udstiet laeretid (svendebrev) efter
1. april 1979«.

Teksten er lidt kringlet, og det er
vel ikke underligt, at den er blevet
misforstiet derhen, at ved ansat-
telse pr. 1. april 1979 og senere ville
svendeanciennitet kunne medreg-
nes med indtil 4 &r ved indplacerin-
gen i tjenestemandslgnsystemet,
men det er som antydet en forkert
fortolkning.

Det rigtige er, at svendeancien-
nitet erhvervet efter den 1. april
1979 vil kunne medregnes. Det be-
tyder, at manden der ansattes pr. 1.
april 1979ikke vil faglaede af reglen.
Ham der ansattes pr. 1. oktober
1979 vil derimod (under forudsat-
ning af ngdvendig svendeancien-
nitet) fa nytte af reglen, idet han vil
fa lgnanciennetet fra den 1. april
1979.

Baggrunden for denne konstruk-
tion er, at CO I ikke gnskede at
medvirke til en regel, der medfgrte,
at allerede ansatte tjenestemand
ville blive passeret Ignmassigt af
nyansatte, da dette utvivlisomt ville
blive betragtet som en stor uretfaer-
dighed. Forestil dig blot fglelserne
hos en tjenestemand med f.eks. 32
ars anciennitet, nar han matte se sig

Fra medlemskredsen

Til Dansk lokomotivmandsforening
Atter igen har jeg fgrst modtaget
bladet 14 i maneden, men jeg hiber
at jeg kan na, at fa det folgende
indleg i naste blad, hvis I da vil
sztte det i?:

Kare Jorn Thillemann. Du skri-
veri DLT nr. 1, 81, om de »gule«er
det ikke lidt uovervejet? Har du
provet at tenke over hvorfor disse
kolleger er blevet »gule«? Det sy-
nes jeg nok er en tanke vard, for
der er mange ting som taler derfor.

Det er som om der ikke sker nok i
hovedbestyrelsen, medlemmerne
far ikke underretning nok, vi ved
ikke hvordan DLF har taget stilling
til tidens debat, omkring de offent-
ligt ansattes situation. Nesten alle
andre forbund har taget standpunkt
og markeret sigi dagens debat, bare
ikke DLF.

Nu sidst med reguleret opryk-
ning og bortfald af funktion i 17°
lgnramme, der er de unge kolleger
blevet slemt rgvrendt, og et hoved-
bestyrelsesmedlem oppe i Struer er
sur over at se sin afstemning of-
fentliggjort i lokoinformation, hvor
en artikel beskrev afstemningsre-
sultatet, at desvaerre havde kun fa
stemt imod, hvis Bent har déarlig
samvittighed HVORFOR stemte
han sa for??

De konsekvenser dette kan fa,
har du gjort dig tanker om dem
Jorn? Den tid, som ikke er fjern,

hvor der er kgreledninger over hele
Sjelland, kan man tage elfgrere i
9’lpnramme ud at kgre straekingi 9’
lgnramme, og de kommer aldrig
hgjere.

Et hovedbestyrelsesmedlem tog
til Odense og lovede en masse, no-
gen tid efter kom et andet hoved-
best.medl. og dementerede, des-
varre gutter, han kunne ikke holde
hvad han lovede, — — og s& blev
strekningskorslen taget fra Oden-
se, det kan ske for Nyborg ogsa,
hvis man ikke passer pa.

Og sadan er det ene efter det an-
det, hvorfor var det kun Greve Pe-
tersen som blev udskiftet? Hvorfor
var de gvrige pa Hellerupvej ikke
solidariske??

Her hgrte du min mening, jeg kan
ikke folge dig i noget boykot, sa
langt rekker min samvittighed ik-
ke, na jeg har ogsa med vort fritids-
arbejde at ggre, der samarbejder
vi, har det rart sammen, arbejder
serigst for den felles sag, ingen af
os har politiske eller andre ambiti-
oner, som gar forud for medlem-
mernes interesser, det kan man alt-
sa fa indtrykket af sker i vores le-
delse desvearre.

Man ma da hébe, at vi kan over-
bevises i den rigtige retning, men
der skal nok sterke krafter til, nu.

Med tak for optagelsen

Villy Olsen
1kf mdt. Kg.

passeret med 1 klassetrin af en helt
nyansat. Var vi gaet ind for en s&-
dan ordning, ville vi ikke have faet
megen tak derfor — og det bgr erin-
dres at reglen under ingen omstan-
digheder ville kunne omfatte folk,
der var ansat for den 1. april 1979.

Ved den valgte fremgangsmade
ma nogen lide den tort, at de bliver

»indhentet« af nyansatte, som har
en svendeanciennitet med sig fra
det private arbejdsmarked, men in-
gen vil blive passeret.

Niels Juul

Genoptryk fra DLT nr. 180



PERSONALIA

Forfremmet til lokomotivfgrer (18. Irm.)
pr. 1.1.1981

Lokomotivfgrer (17. Irm.)

T. H. Nielsen, mdt Ar i mdt Ar

J. Ourg Jensen, mdt Na& i mdt N&

V. M. Kantsg, mdt N& i mdt Na

Forfremmet til lokomotivferer (17. Irm.)
pr. 1.12.1980 efter ansggning
Lokomotivfgrer (13. Irm.)

H. P. Rasmussen, mdt Es i mdt Es

B. A. F. Lassen, mdt Kb i mdt Kb

V. Haubye, mdt N& i mdt Na

Knud Nielsen, mdt N& i mdt Ne
Jorgen Jensen, mdt Na& i mdt Na

B. K. Jensen, mdt N& i mdt Na

K. M. Jensen, mdt Str i mdt Str

Lokomotivassistent (10. Irm.)
K. E. Fevre, mdt Fa i mdt Fa

Forfremmet til lokomotivfgrer (17. Irm.)
pr. 1.1.1981 efter ansggning
Lokomotivfgrer (13. Irm.)

W. B. @stergaard, mdt Hgl i mdt Hgl
L. Rasmussen, mdt Rf i mdt Rf

J. Rasmussen, mdt Rf i mdt Na

Forfremmet til lokomotivassistent (10. lrm.)
pr. 1.1.1981

Lokomotivassistent (9. Irm.)

H. V. Christiansen. mdt Gb i mdt Gb

Ansat som lokomotivassistent (9. Irm.)
pr. 1.1.1981
Lokomotivassistent p
T. R. N. Knudsen, mdt Ab i mdt Ab
S. H. Vibest, mdt Kh i mdt Kh
M. Petersen, mdt Kh i mdt Kh
F. R. Jensen, mdt Kh i mdt Kh
B. H. Jensen, mdt Kh i mdt Kh
P. B. M. Rasmussen, mdt Kh i mdt Kh
P. B. Andersen, mdt Kh i mdt Kh
Finn Christensen, mdt Kh i mdt Kh
. H. Madsen, mdt Kh i mdt Kh
. K. Larsen, mdt Kh i mdt Kh
. Knudsen, mdt Kh i mdt Kh
. Jorgensen, mdt Kh i mdt Kh
. Larsen, mdt Kh i mdt Kh
. O. Nielsen, mdt Kh i mdt Kh
M. Walus, mdt Kh i mdt Kh
. R. Ludvigsen, mdt Kh i mdt Kh

TYTwwmH - W

Overgaet til anden stilling 1.12.1980
efter ansggning

Stbtj (3. Irm.) til lkas p (9. Irm.)
0. V. Edvardsen, Rf til mdt Kh

Ansat som lokomotivassistent p 1.1.1981
H-J. Johansen, mdt Ar

O. Kondrup, mdt Ar

J. Perto, mdt Ar

K. B. Hansen, mdt Ar

F. U. Sivertsen, mdt Ar

B. Kirkegaard, mdt Ar

T. L. Jensen, mdt Ar

P. Mariegaard, mdt Ar

S. Poulsen, mdt Ar

J. U. Boye, mdt Fa genansat

F. D. Petersen, mdt Fa

K. O. Mpller, mdt Fa

E. Dejbjerg, mdt Fa

H. B. Gravesen, mdt Fa

J. S. Christensen, mdt Fa

B. Monberg, mdt Fa

C. O. S. Bernhard, mdt Kh

H. Jensen, mdt Kh

K. E. Rasmussen, mdt Kh
S. O. Pedersen, mdt Kh
J. E. R. Kaa, mdt Kh
F. Mahdjoubi, mdt Kh
K. B. Simonsen, mdt Kh
C. B. Andersen, mdt Kh
M. M. Hansen, mdt Kh

J. Jonescu, mdt Kh

S-E. S. Peyerstad, mdt Kh
J. Jensen, mdt Kh

J. E. Fravn, mdt Kh

J. H. Stromberg, mdt Kh
J. P. Ohmeyer, mdt Kh

T. P. Nielsen, mdt Kh

S. W. @lgaard, mdt Kh

N. J. Madsen, mdt Kh
C. F. Olsen, mdt Kh
B. Jensen, mdt Kh

Ansat som lokomotivassistent p 1.2.1981
E. F. Jensen, mdt Ar

Forflyttet 1.2.1981 efter ansggning
Lokomotivassistent p (9. Irm.)

E. K. S. Laursen, mdt Kh til mdt Rf
H. B. Eriksen, mdt Kh til mdt Rf

Afskediget pr. 31.12.1980
Lokomotivassistent p (9. Irm.)
H. Rasmussen, mdt Kh

E. D. Petersen, mdt Kh

Afskediget pr. 31.3.1981 p.g.a. svagelighed
Lokomotivfgrer (18. Irm.)

H. C. Gleerup, mdt Fa

R. Madsen, mdt Ng

Lokomotivfgrer (17. Irm.)

L. K. V. M. Pedersen, mdt Ar
N. P. Rovark, mdt Hgl

S. O. Nielsen, mdt Pa

Opmarksomhed frabedes
Evt. opmarksomhed i anledning af mit ju-
bilezum frabedes venligst.

Lkf C. L. Knudsen, Gb.

Evt. opmarksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst, er bortrejst.
Lkf K. L. Skjodt, Str.

Dedsfald

Pens. Ikf. Hans Jgrgen Jgrgensen, Nykgbing
F. dad den 5.12.1980, 59 Ar.

Lkf. L.K.V.M. Pedersen, Randers, dgod den
18.1.1981, 63 ar.

Fest i1 Fredericia

Fredericia afdelingen indbyder sine med-
lemmer og pensionister med damer til vor
arlige forars-, afskeds- og velkomstfest.

Festen afholdes pa restaurant Hannerup
lgrdag den 28. februar 1981 kl. 18.00.

Der serveres:

Kold kogt laks m. hummer/dildsauce -
Kalvekam stegt som vildt m. salat waldorff.
surt, spdt og perlelpg — Hannerupdessert.
Husets specialitet — Kaffe — Til natmad
serveres suppe — Til middagen serveres 4
glas vin + 1 glas til desserten.

Der bliver dans efter spisningen til kl. ?.

Tilmelding kan ske pa tegningslisten der
erophangt pa opholdsstuen eller patif. 92 46
37.

Fa. afdelingen.

Rettelse til lommebogen for 1981
Pa side 155 bedes A. Vilhelmsen Fa
slettet som jubilar 1. december
1981. Det fandt sted i 1980.
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OPSLAG
Herved opslas stillingen som

Sekretzer

i Statstjenestemandenes Centralorganisation I (CO 1), der har sekretariat i Tjenestesmandenes Hus,
Bredgade 21, 1260 Kgbenhavn K.

Sekreteren forudsettes at vaere statstjenestemand med et godt kendskab til tjenestemandsforhold, og der
leegges vaegt pa, at den pagaldende har et forudgdende kendskab til organisationsforhold.

Sekretarens arbejdsopgaver vil bl.a. indeholde skriftlig sagsbehandling, herunder udfardigelse af referater
af megder i forretningsudvalget og hovedbestyrelsen, hvorfor gode danskkundskaber forudsattes.

Stillingen tenkes aflgnnet efter tjenestemandslovens regler.
Ansggningsfristen udlgber den 1. marts 1981.

Ansggning med udfgrlige oplysninger om hidtidig virksomhed, uddannelse og kendskab til organisations-
virksomhed m.v. samt om lgnkrav fremsendes til centralorganisationens sekretariat.
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