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Teknologiens fplgeproblemer

Med finansministeriet er indgiet en rammeaftale om
samarbejde ved indfgrelse og brug af ny teknologi i
statens virksomheder og institutioner. Dermed er gi-
vet et stykke varktgj, s& medarbejderne kan ggre
sin indflydelse geldende, nar virksomheden har pla-
ner om indfgrelse af ny teknologi eller &ndring i ek-
sisterende. Heri ligger s&ledes medarbejdernes mu-
lighed for gennem sine faglige organisationer at pé-
virke udviklingen, s& den ikke forringer trygheden i
beskaftigelsen eller sikkerhed, sundhed og miljg pé
arbejdspladsen. De faglige organisationer beskefti-
ger sig derfor meget med den fagpolitiske mélset-
ning pé det teknologiske omrade.

Den nye teknologi indebarer generelt nogle vold-
somme fglgeproblemer for mennesket — iser for be-
skaftigelsen. Et omrade i forkant er kontorfaget
med indfgrelse af elektronisk databehandling og
elektronisk tekstbehandling. De mest omfattende
@ndringer siden skrivemaskinens fremkomst.

Vi er ogsa underkastet ny teknologis fremtrangen
ved indretningen og betjeningen af lokomotiver.
Disse bliver i deres opbygning sa avancerede, at
mennesket overflgdigggres ved betjeningen, hvis det
ikke lige var fordi der trods alt opstar fejl, som krae-
ver gjeblikkelig indgriben for togets viderefgrsel og
dermed skabe mindst mulig desorganisation i drifts-
systemet.

I henseende til vor indflydelse p4 denne teknologi-
ske udvikling er aftalen med maskinafdelingen om
deltagelse i projektarbejde ved planlaegning om nyt
trekkraftmateriel og det faste gruppearbejde ved
forbedringer og @ndringer pa eksisterende materiel
et udmerket arbejdsgrundlag. Det er relativt nyt og
der ma nogen tids indkgrsel til for af de uddragne
erfaringer at kunne laegge op til eventuelt ngdvendi-
ge justeringer af dette samarbejde.

Det er i gvrigt for dette omrade som for su- og
siu-arbejdet helt afggrende, at de medarbejdere, der
indgér 1 arbejdet, treekker pA samme hammel for at
fremme og fastholde den fagpolitiske mélsetning.
Der bgr derfor forst og fremmest bygges pé tillids-
manden, som den umiddelbare til varetagelse af
disse opgaver og i andre tilfzlde, at han er koordi-
natoren, sa de, der er valgt til at udfgre hverv i dis-
se omréder, gennem ham holder sig til det generelle
sigte 1 malsatningen.



DSB-nyanlag til 50 mio kr.

Dir. V. Adelkvists tale ved indvielsen af den nye eftersynshal ved depotverksted

Kobenhavns godsbanegard

14 af DSBs storste lokomotiver kan
efterses pA¥ngangiet nyanleg, der
netop er taget i brug ved depot-
verksted Kpbenhavns Godsbane-
gard.

Den nye eftersynshal, opfort ved
Otto Busses Vej i Kgbenhavn, hari
alt syv spor og dekker et areal pa
4000 kvm. Med en investering pa
ca. S0 mio. kr. erdertaleom et afde
senere ars stgrste byggeopgaver
inden for DSB.

For lokomotivvedligeholdelsen
betyder den nye eftersynshal ve-
sentligt bedre muligheder, og den
skal derfor ses som et led i DSBs
bestrebelser for at sikre en rettidig
toggang. De moderne forhold giver
bl.a. mulighed for at fa lokomoti-
verne hurtigere tilbage i drift.

Forelgbig skal hallen bruges til
vedligeholdelse af diesellokomoti-
ver af typerne MY, MX, MZ og
ME, men anlegget er forberedt til
eftersyn af ellokomotiver i forbin-
delse med den kommende elektrifi-
cering af DSBs fjernstrekninger.
Til den tid skal eftersynshallen for-
synes med koreledningsanlzeg.

De miljgpmaessige hensyn har
preget udformningen og indretnin-
gen af hallen. Saledes er der etable-
ret en omfattende roggasudsugning
for at hindre gener fra dieselmoto-
rernes udstgdning. Desuden er der
lagt vaegt pa at undga lydproblemer
og trek.

Direktgr for maskinafdelingen V.
Adelkvist sagde 1 sin prasentation:

Denne nye hal reprasenterer sid-
ste fase i den modernisering af
driftsverksteder, som startede i
1958, hvorved det gamle dampre-
miseanlag fra 1902 nu forsvinder og
erstattes af et moderne driftsvaerk-
stedsanleg.

Med indforelse af dieseltrekkraft
11950’erne opstod behovet for byg-
ning af moderne driftsvaerksteder
til aflgsning af de gamle dampremi-

Tegning af hele depotverkstedsomradet med den nve hal som nederste del.

seanlag, som var bygget under helt
andre forudsetninger. Febr. 1954
blev det forste MY-lokomotiv leve-
ret. Det er altsd 28 &r siden. Pa
Sjelland startede MY-erne i 1956.
Men forst i 1958 stod det forste mo-
derne driftsvaerksted for diesel-
treekkraft feerdig — det bestod af ba-
re 4 spor.

Forst i 1965 blev MY-varkstedet
udvidet med 5 spor til ialt 9 spor,
der var beregnet for en lokomotiv-
park pa 65 lokomotiver.

I dag har vi ca. 100 lokomotiver
og yderligere 21 lokomotiver er i
ordre og vil vaere leveret i lpbet af
1982-83.

I mange &r har man altsd veret
henvist til at benytte den gamle
dampremise til en storre del af ved-
ligeholdelsesarbejdet.

Det er saledes en hardt tiltrengt
udvidelse af sporkapaciteten, vi nu
far til radighed ved indvielse af
dette nye vedligeholdelsesvark-
sted, som har 15 sporpladser.

Planlaegningen af byggeriet star-
tede allerede i 1975, og omfattede
ogsé planlegning af, hvorledes man
skulle klare vedligeholdelsesarbej-
det i overgangsperioden fra nedriv-
ningen af den gamle dampremise og
til den nye hal stod ferdig.

For byggeriet kunne pabegyndes
matte de 2 skydebroer, der befinder
sig for hverende afhallen, fornyes.

I en periode kunne der kun vaere
1 skydebro 1 drift, hvilket naturlig-
vis var til gene for den daglige drift
af verkstedet.

Selve byggeriet kunne begynde i
nov. 1979, hvor der blev skrevet



Den nye hal — en Ivs og venlig arbejdsplads.

kontrakt med A/S Jespersen &
Son.

Det er klart at denne overgangs-
periode har varet serdeles van-
skelig for ikke at sige kritisk. I net-
op denne periode har materiellet
vaeret belastet til bristepunktet og
den stigende fejlhyppighed der op-
stod som konsekvens heraf har ikke
gjort sagen bedre. De indskrenke-
de pladsforhold og uhensigtsmas-
sige arbejdspladser i de gamle an-
leg parret med de sparsomme ma-
terielreserver, gjorde det i virkelig-
heden serdeles vanskeligt for alvor
at forbedre materielsituationen.

Jeg vil gerne i denne forbindelse
takke personalet ved depotverk-
stedet for den tadlmodighed 1 har
vist under de vanskelige, ja rent ud

sagt darlige arbejdsbetingelser.
Tak for jeres iherdige og stedige
indsats uden hvilken vi aldrig var
kommet igennem.

Med ibrugtagningen af dette
vaerksted &bner der sig nu mulighe-
der for at gge vedligeholdelsesind-
satsen.

Forkortelse af vedligeholdel-
sesterminerne, gget indsats pa fo-
rebyggende vedligeholdelse og
hurtige gennemlgbstider.

S&danne forbedringer kan nemlig
kun opnds ndr sporkapaciteten er
tilstreekkelig stor. Lad os se lidt
nermere pa selve vaerkstedets ind-
retning og funktion.

Selve eftersynshallen har spor-
pladser til 14 lokomotiver. Den
vedligeholdelse, som skal forega i

hallen er typisk forebyggende ved-
ligeholdelse, der bestar i eftersyn
og kontrol af lokomotivernes en-
kelte dele efter en forud lagt plan
bestemt af hvor mange km loko-
motiverne har tilbagelagt. Herudo-
ver skal der foretages udskiftning af
fejlbeheftede komponenter (kun i
mindre grad reparationer).

Vedligeholdelsesprincippet byg-
ger pa, at de komponenter som ud-
tages transporteres til enten speci-
alverkstederne, der ligger i forbin-
delse med det gamle MY-varksted
eller til centralverkstedet.

Eftersynsarbejdet foregari 2 pla-
ner. Derfor er skinnerne lagt pé
sojler, sdledes at gulvet i lokomoti-
vets maskinrum flugter med perro-
ner p& begge sider.



Arbejder pa undervognene
(bremsetp], banemotorer, hjul mv)
foregar i underetagen. Gaffeltruck
til transport af tungere dele kan her
anvendes.

Ved indretningen af dette veerk-
sted er der brudt med den tidligere
praksis for depotverksteder, hvor
der kun regnes med udskiftning af
lettere komponenter. [ dette verk-
sted er der placeret 4 stk. 25 t Ipfte-
bukke, som kan lpfte vognkasser,
siledes at der kan foretages bo-
gieskift. Herved spares vasentlig
transporttid, idet lokomotivet ikke,
som hidtil skal rangeres ind i cen-
tralverkstedet, men i Igbet af kort
tidkankomme ud med ennyrevide-
ret bogie.

Vi sparer altsa kostbar lokomo-
tivtid.

Med samme formél er der an-
bragt 2 stk. 12,5 t store kraner, der
kan lgfte dieselmotorer, hovedge-
neratorer mv og til sin tid ogsa de
tunge komponenter i elektriske lo-
komotiver (f.eks. transformato-
ren).
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Der findes endvidere et plade-
verksted, adskilt fra hallen, til re-
parationer af vognkasser, herunder
svejsearbejder (speciel udsugning
herfra).

Hallen er forsynet med et rog-
gasudsugningsanleg med aftreks-
kanaler over sporene, siledes at
dieselmotorernes udstpdning ikke
generer personalet. Nar elektriske
lokomotiver bliver leveret vil der
blive monteret koreledninger i hal-
len sivel som pé begge skydebroer,
saledes at lokomotiverne selv kan
kore ind og ud.

Jeg skal ikke nu ga i yderligere
detaljer med beskrivelse af anlaeg-
get, der ialt har kostet ca. 50 mio.
kr. Det kan synes at vaere en meget
stor investering, men vore bereg-
ninger viser at anlegget muligger
en bedre lokomotivudnyttelse gen-
nem en Kkortere gennemlgbstid,
som reelt svarer til en besparelse
eller om man vil en tilgang til driften
pa 1 til 2 lokomotiver.

Da vore nye diesellokomotiver
koster ca. 12 mio. kr. stykket for-
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Skydebrograven og gavipartiet af den nye h_\gnmg.

renter anlegget sig altsd ganske
pent.

Jeg vil gerne til slut takke den
store kreds af leverandgrer og
medarbejdere som har bidraget ved
planlegning, projektering og byg-
ning af dette verksted. Vi stiller de
stgrste forventminger til, at dette
vaerkstedsanlag vil bidrage til, at de
vanskeligheder, vi har keempet med
pa vedligeholdelsessiden for at hol-
de materiellet kgrende, vil blive
overvundet, saledes at vi savel
kvalitetsmaessigt som kapacitets-
messigt kan lgse de opgaver, der
ligger foran os.

Til slut vil jeg gerne udtrykke gn-
sket om, at dette vaerksted mé blive
en god arbejdsplads, hvor den en-
kelte ma finde personlig tilfreds-
stillelse ved arbejdet og opleve
glede ved det teamwork, der er et
kendetegn for arbejdet i et drifts-
verksted.




ATP-nyt

Opskrivning af ATP og ny
bonusordning

ATP-ordningens bidrag og pensi-
oner forhgjes med 170 % pr. 1. ja-
nuar 1982, og samtidig indfgres en
ny bonusordning.

Nye bidragssatser

Fra 1. januar 1982 skal en lgnmod-
tager betale kr. 8,10 kr. om ugen -
eller 32,40 kr. om méaneden - til
ATP. Arbejdsgivere skal betale
16,20 kr. pr. uge for hver ugelgnnet
—eller 64,80 kr. pr. méned for hver
méanedslgnnet ansat. Disse satser
gelder for fuldtidsbeskaftigede
med mindst 30 timers ugentligt eller
130 timers manedligt arbejde.

Stgrre pensioner
Hidtil har det, man kalder »slut-
pensionen« — d.v.s. den hgjest op-
nielige tillegspension — vaeret pé
4.008 kr. om aret. Dette belpb stiger
numed 170 95 til 10.800 kr. om &ret.
»Slutpensionen« er det belgb,
som kan udbetales efter 40 ars
medlemskab af ATP. Ellers afhan-
ger pensionens stgrrelse af den en-
keltes alder ved medlemskabets
start og beskaftigelsens omfang i
medlemsperioden.

Ny bonusordning
ATP-pensionen er forsikringstek-
nisk baseret pa de indbetalte bidrag
og en forrentning p& 4 Y2 % — den
sikaldte grundlagsrente. Den fakti-
ske forrentning har imidlertid gen-
nem arene varet vesentlig hgjere
og har dermed givet en merindtaegt
af betragtelig stgrrelse.

Endel af »merindtaegten« er alle-
rede anvendt til bonus til pensioni-
stereller til forbedringer, f.eks. ved
indfgrelse af &gtefellepension.

Den resterende del af merind-
tegten fordeles den 1. januar 1982
til medlemmer, der endnu ikke er
fyldt 67 ar, som bonus, der tilskri-
ves det enkelte medlems pensions-
konto. Bonusbelgbet beregnes pa
grundlag af de indbetalte bidrag - jo
stgrre bidrag og jo tidligere, de er
indbetalt, desto stgrre bliver bo-
nusbelgbet.

Fremover vil hvert medlem hvert
ar fa tilskrevet bonus, som sin andel
af &rets merindtjening. P& pen-
sionstidspunktet, d.v.s. ved det
fyldte 67. &r, omregnes den samle-
de tilskrevne bonus til en bonus-
pension, der udbetales sammen
med tillegspensionen.

Nedenfor ses eksempler pa den
arlige pensions stgrrelse for med-
lemmer, som har vaeret med fra
ATP’s start.

Arlig pension og bonus for et fuldtidsbeskwftiget ATP-medlem fra 1964.

Fodt den Nuverende Fylder 67 ar Pension og bonus
1. april alder den 1. april det 1. ar (for afrund-

ding og skattetrwk
1915 66 dar 1982 3.229 kr.
1916 65 ar 1983 3.853 kr.
1917 64 ar 1984 4.524 kr.
1918 63 ar 1985 5.299 kr.
1919 62 ar 1986 6.153 kr.
1920 6/ ar 1987 6.510 kr.

Yderligere oplysninger om de forhgjede bidrag og pensioner samt den nyve bonusordning
Sindes i en folder: »Nvt fra ATP, der kan rekvireres hos ATP i Hillerpd.

DSB-investe-
ring pa 15 mill
kr. 1 MR-dnift

1 Struer

— skriver Struer Folkeblad
STRUER. DSB har besluttet. at
Struer skal vere serviceby for den
kommende regionaltrafik med
MR-tog, hvilket i Ipbet af de kom-
mende &r medfgrer investeringer
for omkring 15 millioner kroner i
DSB-byen, oplyser formanden for
Folketingets trafikudvalg. folke-
tingsmand Normann Andersen (S),
Holstebro.

For de 15 millioner kroner skal
der opfgres en centralhal i Struer.
hvor MR-togene skal have deres
lpbende serviceeftersyn. MR-toge-
ne leveres til DSB i Igbet af i ar og
neste ar. Endnu er projektet i Stru-
er ikke planlagt i enkeltheder. men
man kan gé ud fra. at centralhallen
npdvendigvis ma veare klar, for de
nye MR-tog kan szttes idrift. oply-
ser Normann Andersen.

Den kommende centralhal i
Struer skal betjene de MR-tog, som
skal kgre p& strekningen Thi-
sted-Struer-Fredericia og muligvis
ogsd til Esbjerg. Mandskabs- og
servicemassigt skal dette omrade
for MR-trafikkens vedkommende
vere en selvbarende enhed. Der-
ved opnér man, at de samme strak-
ninger og det samme materiel altid
betjenes af det samme mandskab,
hvorved DSB héber at opné bedre
precision 1 togdriften, oplyser
Normann Andersen.

Endnu er det ikke ngjagtigt be-
regnet, hvor meget den nye aktivi-
tet i Struer vil betyde for beskefi-
gelsen, men det er indlysende, at
det vil betyde en del. Dels skal der
mandskab til at bygge centralhal-
len, dels vil centralhallens drift
kraeve mandskab ud over det, som i
dag er beskaftiget ved DSB i Stru-
er, siger Normann Andersen.

Siden december har DSB sidelg-
bende varet i gang med at projekte-
re bygningen afen ny remise i Stru-
er i stedet for den, der braendte sid-
ste &r.



» V1 er ngdt til at g& utraditionelle veje«

Regeringens fremlaggelse af rede-
gorelsen om initiativer til bekem-
pelse af ungdomsarbejdslgsheden
vil forh&bentlig medfgre en stor ak-
tivitet i Folketinget. Redegprelsens
— og andre partiers — konkrete for-
slag skal udmgntes i en lang reekke
lovinitiativer, som skal fremsattes
s& hurtigt som muligt. Og inden
samlingen slutter, skal principper-
ne for en egentlig ungdomsgaranti
fra udgangen af 1983 udarbejdes.

I tilknytning til redeggrelsen
foreslar den socialdemokratiske
folketingsgruppe, at der nedsattes
et sarligt folketingsudvalg, der
udelukkende skal beskeftige sig
med bekampelsen af ungdomsar-
bejdslgsheden. Folketingsgruppen
indstiller, at dens formand, Ritt
Bjerregaard, ogsé bliver udvalgets
formand.

Nytaenkning
— Det skal lykkes at slippe af med
ungdomsarbejdslgsheden, siger
Ritt Bjerregaard. Derfor krever det
ikke alene, at Folketinget er rede til
at gd nye veje, men ogsi at ar-
bejdsmarkedets organisationer ba-
de pa det centrale og pa det lokale
plan er dben for nytankning. Det
kraever, f.eks. at man accepterer, at
kommunerne satter produktionen i
gang for at tilbyde de unge arbejds-
pladser. I en anden situation, end
den vierinu, kandet vare vigtigt at
fastholde, hvem der skal udfgre
hvilket arbejde. Men med sd mange
unge arbejdslgse er vi ngdt til at g&
utraditionelt til vaerks. Det vil krae-
ve nytenkning, ogsd i de lokale
fagforeninger. Uden fleksibilitet fra
alle sider gar det ikke.

— Redegorelsen satser sterkt pa
en udbygning af uddannelserne?

—Ja. Og en del af forslagene til-
godeseren ret udsat gruppe, nemlig
den lidt ®ldre del af de unge ar-
bejdslgse. Isar for dem skal der ske

en kraftig udbygning af arbejds-
markedsuddannelserne, ligesom
der skal abnes adgang for voksne
med erhvervserfaring til EFGs 2.
del. Da man jo far lgn pd EFGs 2.
del, er der herigennem &bnet nye
muligheder for at fa en uddannelse.

Serlig indsats for unge
kvinder

Pa det offentlige omrade med gode
besk&ftigelsesmuligheder skal der
ske en forpgelse af uddannelseska-
paciteten, f.eks. af hjemme- og sy-
gehjelpere, sygeplejersker, pleje-
hjemsassistenter,  hospitalslabo-
ranter og politifolk. Mange af disse
uddannelser er i gvrigt traditionelle
kvindefag, og en udbygning af dem
vil forbedre de unge kvinders mu-
lighed for beskaftigelse. Men det er
ngdvendigt at gere endnu mere
specielt for kvinderne ved at gge
deres adgang til traditionelle man-
defag. For kvinderne er langt har-
dere ramt af ungdomsarbejdslgs-
heden end de unge mand. Det er
ogsd dem, der har sverest ved at fa
en EFG-praktikplads.

Praktikpladserne
— Praktikpladsproblemet er stadig
ikke lpst?

~ Nej, men det skal Igses i ar. Der
ma lovgives om spgrgsmaélet for at
supplere de indgaede aftaler.

— Hvad kommer en lovgivning til
at ga ud pa?

— Vi har ikke i redeggrelsen lagt
os fast p4 en bestemt model. Vore
tanker gar ud pd enten at premiere
de virksomheder, som tager flere
elever end forud fastsat i en be-
stemt kvote, eller at forhgje bidra-
get til Arbejdsgivernes Elevrefusi-
on. Midlerne fra denne ordning —
AER - anvendes jo netop til at
dempe omkostningerne i forbin-
delse med elevuddannelse. Og
derfor vil de virksomheder, der ta-

ger flest EFG-elever, fi4 mest »va-
luta« for det forhgjede bidrag. Men
jeg vil understrege, at vi ikke har
lagt os fast p& noget. Vi mé hore,
om de andre partier har nogle for-
slag, og derefter skal hele spgrgs-
maélet naturligvis forhandles.

Uddannelsesgaranti
Men der vil vel stadig vere unge,
der ingen uddannelse far?

~ Alle, der gnsker en uddannelse,
skal have tilbuddet. Allerede til
sommer skal der vaere det tilstraek-
kelige antal uddannelsestilbud til
dem, som e¢nsker en uddannelse
efter at have forladt folkeskolen.
Det vil konkret sige, at der skal vae-
re et tilstreekkeligt antal pladser pa
erhversskolerne, gymnasierne og
HF.

Men der vil naturligvis veare
nogle, der gnsker at deltage i pro-
duktionen direkte fra folkeskolen.

Alle erfaringer viser, at denne
gruppe er mest udsat for at blive
ramt af ledighed. I mange kommu-
ner ~ for eksempel Hobro og Oden-
se — har man gode erfaringer med at
lade en skolevejleder fplge disse
unge, efter at de har forladt folke-
skolen. Derfor foreslar vi, at den
udvidede skolevejlederordning gp-
res obligatorisk, ligesom ordnin-
gerne med produktionshgjskoler og
erhvervsklasser skal udbygges.
Der skal ske en forhgjelse af til-
skuddet til de virksomheder, der
opretter en ny arbejdsplads, det
kommunale tilskud til de arbejds-
pladser, der ansatter en ung lang-
tidsledig skal pges, og ved visse
offentlige anlegsopgaver skal en
vis del af arbejdsstyrken best& af
unge.

Hvad med de andre?

— Hvordan undgar man, at initiati-
verne for de unge kaster andre ud i
ledighed?



— Det er klart, at man Kunne
komme i den situation, hvis man
ikke var opmarksom pé det. Rede-
gorelsen understreger netop, at alle
foranstaltninger skal resultere i en
nettotilgang til arbejdsmarkedet.
Og man mé ikke glemme, at be-
kempelsen af ungdomsarbejdslgs-
heden ikke medfprer, at bestrebel-
serne med at bringe andre alders-
grupper i arbejde formindskes.
Tvertimod er regeringen godt i
gang med at satte Socialdemokra-
tiets og fagbevaegelsens udbyggede
handlingsprogram i vark.

Men det er ngdvendigt at anven-
de en stor del af ressourcerne p at
udrydde ungdomsarbejdslgsheden.
De unge udggr en femtedel af ar-
bejdsstyrken, men barer en tredje-
del af den samlede ledighed. Men
man kan ikke — og man mé ikke -
begynde en voksentilverelse uden
at have sin plads i produktionen.
Derfor er det ngdvendigt i denne
fase af beke&mpelsen af ledigheden
at satse sterkt p4 at skaffe varig
beskaftigelse til de unge.

Overblikket

— Kan man bevare overblikket over
de mange bestreebelser?

— Det kan vere svert. Derfor
leegger redeggrelsen ogsa op til, at
de unge og de, der har arbejdsplad-
ser at tilbyde, kun skal henvende
sig ét sted — nemlig p4 arbejdsfor-
midlingen. Hvordan dette skal gri-
bes an i praksis overvejes i ar-
bejdsministeriet og skal drgftes
med arbejdsmarkedets parter og de
kommunale organisationer.

Men det er praktisk at have et
sted, hvor triddene samles. I rege-
ringen sker det i dette tilfelde hos
arbejdsministeren, og i Folketinget
skal det ske hos det szrlige udvalg,
som den socialdemokratiske folke-
tingsgruppe har foreslaet nedsat. Et
sddant udvalg kunne sikre, at den
totale indsats mod ungdomsar-
bejdslgsheden fik den hurtige og
smidige gang gennem Folketinget,
som er pakraevet i en situation som
denne, hvor det er ngdvendigt hur-
tigt, smidigt og effektivt at bekaeem-
pe ungdomsarbejdslgsheden med
alle midler.

Sommerrejser med

DJT — 1982

Danske jernbanemends turistor-
ganisation — DIJT - tilbyder/for-
midler igen i &r gode ferierejser for
alle danske jernbanemend/-kvin-
der.

P4 togrejser har vi intet imod, at
venner og bekendte medtages, s&-
fremt det gnskes.

Lees 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, Banegardspladsen, 1570 Kg-
benhavn V. TIf. 01-14 04 00/3572
eller 8-1-3572 eller kom ind og tal
med os.

Grupperejser med tog

I ar har vi gnsket at tilbyde tre
grupperejser med tog, for herved at
skabe mulighed for, at endnu flere
kan deltage i vore rejser. '

SCHWEIZ BJERGE OG SQER
Udrejse: Sgndag den 22.08.82 kl.
16.45 fra Kgbenhavn.
Hjemkomst: Sgndag den 29.08.82
kl. 12.09 til Kgbenhavn.

Gode tilslutningstider fra Jylland
over Padborg.

Pris pr. person: 2.550 kr.
FIP-billet: ca. 730 kr.

Nordisk rejseleder medfplger pa
hele turen.

Forlang specialprogram.

ODSTRIG — rundtur med bus
Udrejse: Lgrdag den 21.08.82 kl.
13.20 fra Kgbenhavn.
Hjemkomst: Sgndag den 28.08.82
kl. 13.52 til Kgbenhavn.

Gode tilslutningstider fra Jylland
over Padborg.

Pris pr. person: ca. 2.500 kr.
FIP-billet: ca. 590 kr.
DJT-rejseleder medfglger p& hele
turen.

Forlang specialprogram.

VODICE - bademalet ved Adri-
aterhavet

Udrejse: 27 rejser i tiden
15.05.82-06.10.82.

Hjemrejse: 29.05.82-20.10.82.
Rejsernes varighed er 15, 20 eller 21
dage.

Indkvartering finder sted i verelse
med WC/bad og der ydes helpensi-
on fra 3. dags morgenmad til
13/18/19 dags aftensmad.

Pris pr. person: fra 1.295 n kr.
FIP-billet: ca. 860 kr.

Der er dansk eller norsk transport-
leder under rejsen og dansk rejsele-
der pé4 stedet.

Forlang specielprogram for denne
rejse, som er arrangeret af NJT —
Norske jernbanemenns turistorga-
nisasjon.

OKTOBERFEST i Miinchen
Udrejse: Torsdag den 16.09.82.
Hjemkomst: Tirsdag den 22.09.82.



Genfersgen — Schweiz.

Programmet er i skrivende stund
ikke helt fastlagt.
Forlang specielprogram.

Individuelle rejser

TURHEIM, Ustaoset — Norge
Norske jernbanemenns turistorga-
nisasjons feriehuse TURHEIM ved
Ustaoset pad Bergensbanen bestar
af 6 gode hytter for selvhushold-
ning.

Ustaoset er et eldorado for alle,
som holder af fjeld- og friluftsliv.
Man kan f.eks. tage sin fiskestang
pd 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 hénd-
kleeder ma medbringes hjemmefra.

Et felles saniterhus med koldt
vand, brusebad og badstue er byg-

get i omradet, hvor hytterne er pla-
ceret.

Der kan kores i bil til TUR-
HEIM, og indkgbsmuligheder fin-
des ved stationen, som ligger ca. 3
km fra TURHEIM.

20.6. Qvrige
15.8.— tidsrum
Pris pr. uge
for hytte 1-2-3 385 n kr. 280 n kr.
Pris pr. uge
for hytte 4-5-6 490 n kr. 350 n kr.
Billetpris med FIP-rabatkort

Helsingborg — Ustaoset — Helsing-
borg ca. 490 kr. Hertil kommer
eventuelt tilleg for sovevogn/lig-
gevogn.

RAPHAM, Otta — Norge

10 km ost for Otta (i Gudbrandsda-
len ca. 300 km nord for Oslo) ligger
Rapham - Norske jernbanemenns
feriehjem.

Feriehjemmet er placeret i virke-
ligt pragtfulde omgivelser midt i det
naturskonne fjeldomréade.

Alle varelser har dusche/WC.

Der findes motionsrum, svemme-
hal og badstue.

Pris pr. person pr. degn med hel-
pension udger 240 n kr.*) Bern 4—15
ar 120 n kr.*)

Billetpris med FIP-rabatkort
Helsingborg — Otta — Helsingborg
ca. 510kr. Hertil kommer eventuelt
tilleg for sovevogn/liggevogn.

Bus Otta — Rapham eller om-

vendt ca. 20 n kr.
*) Prisen er gieldende for tiden. Forhgjelser
kan ventes.

BIDRKLIDEN - Sverige
Bjorkliden Turiststation omfatter
hotel Fjillet, hotel Gammelgarden,
Laktatjdkko rastehytte og en stadig
stgrre hytteby med ca. 100 hytter.

Hytterne ligger p& en pragtfuld
fieldskraning med udsigt over Tor-
netrask (spen) og Lapporten (klip-
peformation).

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

De store vidders land og et para-
dis for friluftsmennesker bade
sommer og vinter. Der findes ingen
skgnnere fjeldverden og ingen re-
nere luft.

P& 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 pé hotel Fjillet.

Der ydes danske jernbanemand
og familie en ganske god rabat i op-
holdspriserne i Bjorkliden. Der ko-
rer ipvrigt direkte tog fra Koben-
havn til Bjegrkliden i hgjs@sonen.

Har Bjrgkliden jeres interesse —
FORLANG da specialprogram.

Billetprisen med FIP-rabatkort
Helsingborg — Bjerkliden — Hel-
singborg ca. 430 kr. Hertil kommer
eventuelt tilleg for sovevogn/lig-
gevogn.



LES AVANTS, Montreux —
Schweiz

Et ideelt feriested 1200 m over ha-
vet med idylliske bjergstier, herlige
granskove som er karakteristiske
for den uforlignelige skonne 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 bgrnerabatter fra
30-50%.
Billetpris med FIP-rabatkort

Puttgarden — Les Avants — Puttgar-
den ca. 700 kr. Hertil kommer
eventuelt tilleg for sovevogn/lig-
gevogn.

RIMINI - ltalien (Adriaterhavet)
Igen i ar kan vi tilbyde ferieophold
pa gode og prisbillige hoteller ved
den Adriatiske Riviera.

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

Hotel 02.05.-27.06.

(direkte ved havet)  29.08.-19.09. 27.06.-29.08.
Lire Lire

Regina og Residence 126.000 175.000

Tilleg for

enkeltverelse 14.000 14.000

Mulazzani 140.000 175.000

Hotel med swimmingpool (ikke ved havet)
Jumbo, Susy og

Aiglon 112.000 154.000
Tilleg for
enkeltverelse 14.000 14.000

ugesophold i dobbeltverelse med
bad/WC, helpension og fri strand.
For bern indtil 7 ar ydes 30% rabat i
prisen for en voksen.

Billetpris med FIP-rabatkort
Puttgarden/Flensburg — Rimini —
Flensburg/Puttgarden ca. 720 kr.
ved rejse over Qstrig.

FLYREJSER

Der ydes stadig rabat p& keb af
STJERNEREJSER/FRITIDS-
REJSER. Rabatten er 150 kr. pr.
person pa en programpris indtil
2400 kr. og 200 kr. i rabat pa en
programpris derover.

Jfr. vore rejsebestemmelser ta-
ger vi altid forbehold overfor pris-
@ndringer, hvorpa vi ingen indfly-
delse har. Som f.eks. valutariske
forhold.

Ny Jesper Klein-film for DSB

Jesper Klein og Klyderne er atter
blevet centrumsfigurer i en DSB
film, denne gang om ferger. Med
titlen »En fergeopera« forteller
den om Danmark som fergernes
land, en betegnelse der stadig gal-
der trods de seneste artiers mange
brobyggerier.

Formen er utraditionel, som man
kan vente, nar Jesper Klein og Kly-
derne tager tingene under behand-
ling. Deres ikke helt almindelige
oplevelser under sejlads med fer-
ger dominerer i1 de 18 minutter, fil-
men varer. Men der er ogsé blevet
plads til en beskrivelse af DSBs
seneste udspil pad faergeomradet,
forst og fremmest indfgrelsen af de
tre brede faerger pa Korspr—Nyborg
overfarten.

Den nye Jesper Klein-film vil
indga i DSBs filmudlan, og et nyt
katalog over film til udlan er netop
udkommet. Listen omfatter henved

»Kaptajnen« pa broen.
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Mdske ideer til uniformsudvalget?

100 film om jernbaner og om rejse-
mal. Filmene udlanes til skoler og
foreninger, og i 1981 var man oppe
pa 3650 udlan. Det svarer til, at om-
kring 100.000 mennesker hvert &r
ser en af DSBs film.

De tidligere Jesper Klein-film
» Vil du i verden frem« og » Der Sg-
ges Banefolk« hgrer til de mest ud-
lante, men populer er ogsa filmen
»Farvel til dampen«. [ kataloget vil
man bl.a. finde den gamle klassiker
»Her er banerne«, instrueret af den
fremragende instrukter Theodor
Christensen.

En del af filmene er blevet over-
fort til video, og den udvikling fort-
s@tter, da ikke mindst mange sko-
ler efterhdnden har faet anskaffet
udstyr til forevisning af video.

Filmkataloget trykkes 1 8000 ek-
semplarer, og heraf er omkring
halvdelen blevet forudbestilt. Ogsa
iudlandet er der interesse for DSBs
film, og nogle af dem er optaget i det
katalog, som UIC (Den internati-
onale jernbaneunion) udsender.

Samtidig foregar der udlan gennem
DSBs rejsebureauer i udlandet. Da
man venter s&rlig storinteresse for
filmen »En faergeopera«, er der
planer om at lade den forsyne med
engelsk speakertekst.
Med venlig hilsen
DSB

Tag uniforms-
kasketten pa
siger man 1 Sverige

Skal lokfprere bare uniformska-
sket?

Nej, svarede alle indsenderne
som kommenterede Karl-Erik
Pettersons indleg pa omslaget til
SI-NYTT nr. 21. Havde vikun faet
etenkelt nej, kunne vi have henvist
til almindelig uvidenhed om uni-
formsbestemmelserne i SJ.

Nu ved vi bedre. Efter pastpd-
ninger og hé&ndgribelig vejledning

direkte 1 SJ Forfatning nr. 210 til
afdelingen, som satreffende kaldes
bekledningsbestemmelser, tager vi
alt tilbage, som vi tidligere har péa-
stdet i dette spgrgsmal.

Vi citerer direkte fra teksten:
» Lokforere, lokassistenter, motor-
vognsforere og tjenestem&nd som
gor tjeneste med rengoring i togtje-
nesten, skal bzre uniformskasket
(renggringspersonale  dog kun
skrihue).

Hvorfor har sé ikke alle lokforere
kasket?

Det er nok sadan, at mange lok-
forere foretrekker deres egen hue
eller gor tjeneste barhovedet i ste-
det for at bare uniformskasketten.
Beror det pa almindelig modvilje
mod uniformer. Eller vil man ikke
skilte med, at man er lokforer? Er
det af bekvemmelighed, kasketten
passer ikke til det for tiden noget
lengere har? Kom gerne med syns-
punkter. Det er umuligt at kontrol-
lere om fprerne har kasket i"over-
ensstemmelse med reglementet ved
tjenstggring, mener Ove Kronb-
jork, gruppechef ved stationen i
Hagalund. Vi har internt ved flere
tilfelde patalt, at fgrerne er pligtige
til at baere kasket. Effekten bliver
en vis forpgelse af antallet af uni-
formskasketter i en kortere perio-
de.

Ove efterlyser samtidig ordre for
at minde om kaskettvang. Maske
en gratis kasket efter endt uddan-
nelse. Nu far man tilskud pa 3 ved
forste kasketkgb. Prisen for en
uniformskasket er ca. 50,00 kr.

Der findes en kommission in-
denfor SJ som i disse dage kommer
med forslag og ideer til nye unifor-
mer.

Vore store grer har nylig hort, at
den nye introduktionsbrochure for
lokofgrere kommer til at indeholde
en linie med et papegende om ka-
sketpligt for lokforere.
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Tungere skinner 1 (hibenes) Polen

I
december 1980 sagde
Polens davarende trafikminister,
M. Zajfryd, til et internationalt
jernbanetidsskrift:

» Udsigterne for modernisering af
Polens jernbaner er noget tristere
nu, end de var .. .«.

Zajfryds pessimisme dengang
skyldtes i forste reekke Polens gko-
nomiske vanskeligheder — sa store
og voksende, at selv USSR i arets
lob gav Polen (Moskvas strategisk
vigtigste »satellitcomradde i Euro-
pa) 5 ars uds®ttelse med betaling af
landets gaeld til USSR.

Men Zajfryds ord reflekterede
ogsa polakkernes vilje til at skabe
en fri fagbevegelse og samtidig —
ikke mindst — fremme demokra-
tiske principper i landets styre.

Hvad der sker i Polen for tiden
har derfor interesse og betydning
ud over landets egne grenser.

Den gjeblikkelige militzere und-
tagelsestilstand giver Zajfryds ord
sarlig veegt 1 1982 — godt et arinde 1
S-arsplanen for de polske statsba-
ner (PKP).

Planens hovedpunkter er elektri-

ficering af 9000 km af PKP’s samle-

de 23.000 km spornet og sporfor-
bedringer.

I alt 19.000 km skal elektrifice-
res. 7600 km har faet ledningerne
op.

PKP anskaffer derfor ikke flere
diesellok, som nu teller under
halvdelen af lokparken. Resten er
30% el-lok, 2696 damplok. Damp-
lok bevares ogsa af eokonomiske
grunde (olieimportbesparelserne).

Polen er Europas nestvigtigste
kulproducent, s& mangel pa energi-
stof til damplok og kraftvaerker er
utenkelig.

Sporforbedringer er vitale, iser
fordi godstrafikken (kul, malm,
stal, svovl) visse steder er Europas
taetteste, 1 snit tettere end i andre
europxiske lande.

PKP hiber at kunne feerdiggore moderniseringer som nedfeldet i 5-arsplanen, sa
ogsa turister — meget gerne skandinaver — kan rejse endnu bedre til fredfvidte
steder som dette (herover) fra en af kanalerne imellem Mazuria-omrdadets floder

0g sper.

De mest trafikerede ruter ud-
settes saledes arligt for 14 millioner
ton/km. Sammenlignende er tallene
for f.eks. britiske statsbaner (BR)
»kun« 9,1 million ton/km og for ty-
ske statsbaner (DB) 8,3 millioner
ton/km.

Skinneslitage har faet PKP til — i
samarbejde med landets Huta-Ka-
towice stalverker — at begynde ud-
vikling af en ny, tungere skinne
med trekstyrke 110 kp/mm2. De
nye skinners »arbejdslevetid« vil
svare til 700 millioner bruttotons.

Tunge skinner i gvrigt med traek-
styrke 90 kp/mm? har en »levetid«
p& 450 millioner bruttotons.

Godt 18% af PKP’s spornet har
tunge(60 kg/m eller 65 kg/m) skin-
ner.

Proveanleg med de kommende
svervaegterskinner er i gang. PKP
héber at have dem i tjenestebrug for
1985.

Sveller er et andet igangvaerende
udviklingsprojekt.

PKPforetreekker treesveller, men
ogsa tre er ved at blive mangelvare
selv i skovrige Polen, s& planen
omfatter samtidig legning af ce-
mentsveller pad 9000 km. Slutmaél er
cementsveller pad godt 609 af
PKP’s samlede spornet.

Alligevel eksperimenterer PKP
med forsterkning af traesveller
navnlig med polymeriseret tre,
hvorved tresvellernes holdbarhed
nzrmer sig cementsvellers uden at
trematerialets elasticitet og andre
fordele gar tabt. Processen gar ud
pa at indsprojte et plaststof, som for
det storkner fylder »hulrume« i
tresvellen og derved harder den.

Efter S-arsplanen skal arbejdet
med at udfore langsvejsede skinner
ogsa gé videre, sdialtca. 15.000 km
bliver ferdig inden 1985. Haber
PKP.

Andre moderniseringsopgaver:
Signalforbedringer, bedre trazning
af godsmaterielfolk (hardhandet
behandling af rullende materiel gi-



ver for mange beskadigelser) og
ruteudvidelser. Haber PKP.

Men der er mangel pa ballast,
sveller, maskiner og andet udstyr,
sd sporudvidelserne er allerede
kommet bagud ifglge planen.

Polakker er med rette stolte af
deres naturskgnne land, hvor Kar-
paternesbjerge skyder ryg mod sky
1 Tatra-delen, medens dybe dale
ruller grees- og blomstertepper ud i
bunden. Men Polen er ogsé tran-
sitland 1 kraft af sin beliggenhed
frem for andre Europa-lande. Der
er forbindelser i alle retninger:

Hovedstaden, Warszawa, har di-
rekte forbindelser til Skandinavi-
ens hovedsteder, Kogbenhavn,
Stockholm, Oslo, endvidere til
Moskva/USSR, Berlin/Tyskland,
Paris|Frankrig, Wien|Qstrig,
Prag/Tjekkoslovakiet, Budapest/
Ungarn, Belgrad/Jugoslavien, So-
fia/Bulgarien og Bukarest/Rumea-
nien.

Der er ogsé direkte linjer til indu-
stri-, kultur- turist»magneter« som
Leningrad, Vilna, Kiev, Lvov og
Brest/USSR, Varna/Bulgarien,
Zagreb/Jugoslavien, Dresden,
Leipzig og Erfurt/@sttyskland og
Hannover, Kpln og Frankfurt am
Main/Vesttyskland.

Polakkerne vil meget gerne have
turister — navnlig skandinaver, der
ofte har kig pd campingpladser i
Mazurias sg-omrade og pA Mam-
ry-sgens grgnne bredder ved We-
gorzewo. Seg-distrikterne har mas-
ser af kroer, pensionater, jagthytter
og campingpladser og tiltreekker
bl.a. mange sejlsportsfolk.

Hurtigtog med moderne sove- og
spisevogne samt god komfort pa
internationale ruter er de fleste Po-
len-turisters foretrukne rejseform.

PKP er nu tilmed si internati-
onalt gearet, at ankomst/afgange
for udenrigstog er synkroniseret
med landets indenrigskgreplaner.

Under normale forhold.

Udsigten til opfyldelse af PKP’s
S-arsplan star maske nok i héibets
tegn medens dette skrives.

Og navnet p4 Polens nuvarende
trafikminister, som kunne have
kommenteret udsigten i dag, ken-
des ikke ved redaktionens slutning,
oplyser Polens hervarende ambas-
sade. »S& De behgver ikke et bille-
de af Zajfryd«, tilfgjer ambassade-
talsmanden lakonisk.

Udsigterne for turismen kan po-
lakkerne endvidere bare minde
omverdenen om for tiden — som i
vort billede fra Mazuria-distriktet.

Men polakkerne ved ogsé, at i
omverdenen er dagens Polen ikke
ude af syne eller af sind.

UDLANDET
I

—GLIMT

e JAPAN’s statsbaner (JNR)
har akkumuleret et samlet under-
skud pad kr. 180 billioner (kr.
180,000,000,000,000), som nu slet-
tes ved en &ndring af loven.
N4ja. Bare japanerne ikke be-
gynder at pille ved tyngdeloven.

e ENGLAND'’s statsbaner (BR)
skulle have haft sit haldende hgj-
hastighedstog — APT — i normal ru-
tefart nu. BR har imidlertid veret
ngdt til at udsette starten et par
gange p.g.a. tekniske problemer.
Bl.a. viste heldemekamismen til-
bgjelighed til fastladsning i heldende
stilling, hvorved to modgiende,
hzldende APT-tog i visse kurve-
forlgb ville kollidere, fastslog tek-
nikerne.
Uacceptabel fartnedsattelse?

e IRAK, olierige, vil investere kr.
190 milliarder i nye topkvalitet
jernbaneanlag i de kommende fem
ar.

Meddelelsen oplyser ikke, om
skinner bliver af guld eller kun af
3-trnet sglv.

e HELSINGFORS'’ t-bane begyn-
der prgvetrafik med passagerer til
juni imellem Ostra Centrum og
Hagnas, det er stgrstedelen af den i
fgrste omgang vedtagne 11,2 km
lange metrolinje. 4 km er reel un-
dergrundsbane. Dermed bliver
Helsingfors tredie nordiske hoved-
stad med t-banesystemet.

Leser pa Amager: Jamen, si far
Kgbenhavn jo fgrstepladsen i Nor-
den som t-banelgs hovedstad, ik-
ke?

Svar: Jo.Ogdu faringen premie.

e KINA'’s ingenigrer har siden Fol-
kerepublikkens oprettelse (1949)
boret over 4000 jernbanetunneler i
bjergomrader. Kinas lengste tun-
nel - 14,3 km - er ved at blive boret,
dobbeltsporstrekningen imellem
Beijing og Guangzhou. To ting
»driller« de tunnelerfarne kinesere:
vandlaekager om vinteren skaber s&
store istapper under tunnellofter, at
togsikkerheden trues. Og: af 136 af
de lengere tunneler, hvor ventila-
torer skulle installeres, har hidtil
kun 40 tunneler faet ventilatorer,
hvoraf kun 3 virker.

Eller som en Beijing-ingenigr
udtrykte det (uden at heve stem-
men): —/3[4X!"% )11

e ZIMBABWE far udenlandsk lan
til financiering af Gwelo-Salisbu-
ry-linjens elektrificering, der ogs&
udferes af tre udenlandske firmaer.

Fortidens slaver ville have skre-
get af grin.

13
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Frankrigs hurtigbane

af C. E. Andersen

Omkring 1970 interesserede mange
jernbaneselskaber sig for at bruge
gasturbiner som drivkraft i jernba-
netogene, navnlig for meget hurtige
tog, fordi gasturbiner kan have en
veldig ydeevne, og fordi de er lette
og lidet volumingse. Der udvikle-
des gasturbinedrevne vogne og hele
tog samt enkelte gasturbine-loko-
motivtyper i flere lande, nemlig
USA, Canada, Japan, Rusland,
England, Tyskland og Frankrig.

I Frankrig fremstilledes der suc-
cessivt flere typer motorvognstog,
bl..a. en 5-vognskonstruktion, som
var meget hurtig. Den blev
seriebygget i anseligt antal; og den
bruges endnu. Denne type er ogsa
blevet eksporteret til USA oger der
blevet licensbygget.

I 1972 fremkom i Frankrig en an-
den konstruktion, ligeledes en fem-
vognsformation, men ganske an-
derledes. Den bestar af en motor-
vogn i hver ende, faktisk et loko-
motiv, og mellem dem tre passa-
gervogne. Hver af motorvognene
var udrustet med to gasturbiner
med elektrisk kraftoverforing til
alle togets drivaksler.

Disse maskiner kunne yde ca.
5000 hk. Bogierne var egnede for
meget hpje hastigheder. Under en
rekke provekegrsler prasterede
dette tog hastigheder omkring 300

kmitimen,jaendog 318 kmitimen,
som absolut maksimum.

Forfatteren af disse linier deltog i
1973 i Paris i en kongres angiende
avancerede landtransportmidler,
deriblandt luftpudefartpjer og mag-
netlgftede fartgjer. Ved den lejlig-
hed kom jeg med pé& en demonstra-
tionstur med det nye gasturbinetog
fra Paris forbi Orleans til Vierzon
og tilbage.

Mellem Orleans og Vierzon var
hastigheden konstant 280 km/t, den
var hverken mere eller mindre, for-
di den var fastsat som sikkerheds-
grense pa den strekning.

Turen var iser bemarkelses-
verdig ved, at toget korte uden vi-
brationer selv ved maksimumsha-
stigheden. Der var egentlig ikke
noget spendende ved det, end ikke
da man fra forerrummet si land-
skabet »udvide sig«.

Det nye tog var i det hele taget en
succes. Sa& matte der naturligvis
bygges flere tog, og de métte om
muligt udvikles til endnu mere
fremragende prestationer.

I gvrigt matte det undersoges,
hvor saddanne tog kunne inds&ttes
med storst fordel.

Man fik da den idé at bygge en
helt ny baneforbindelse, en speciel
hurtigbane, mellem Paris og Lyon,
baseret p4 de muligheder, som
gasturbinetogene syntes at byde

Omkring 1970 konstruerede de franske
Statsbaner et gasturbinedrever tog besta-
ende af 5 vognenheder pa 6 bogier, alle med
elektrisk drevne aksler. Dette tog viste sig at
kunne kore hurtigt og tilmed roligt. Den suc-
ces mdatte fplges op. Men nu satte oliekrisen
ind. Da gasturbiner bruger meget olie,
matte planerne baseret pa gasturbiner opgi-
ves til fordel for helelektrisk drift.

pa. Der var endda ligefrem behov
for en ekstra bane her af kapaci-
tetsmassige grunde. Den eksiste-
rende bane mellem Paris og Lyon
udgar fra Lyon-banegirden i1 det
ostlige Paris og folger herfra
Seinedalen. P4 en lang strekning
har den 4 spor. Denne linie er meget
bugtet, men til gengzeld er den
jevnt stigende. Den har stort set
retning mod sydost, til sidst en me-
get lang stigning frem til Cote
d’Or-bjergryggen og videre over
den til Saone-flodens dalomréde.
Ved Dijon drejer banen mod syd.
Den nér frem til centralbanegirden
(Perrache), i det Lyon Den ligger pa
en halvg, der i vest og gst begran-
ses af Saone- og Rhonefloderne,
der lpber sammen lige syd for byen.
Hele distancen Paris-Lyon-Perra-
che er 512 km.

Denne bane klarer en kolossal
trafik, undertiden nasten tre hun-
drede tog pr. degn i begge retninger
tilsammen. P4 visse tider af dognet
og visse ugedage og feriedage korer
der ligefrem »batterier« af lange
eksprestog si tet efter hinanden
som muligt. Der korer ogsd mange
tunge godstog og lokalt standsende
tog m.m. De mange tog og sam-
menblandingen af de mange slags
tog med forskellige hastigheder gi-
ver tit anledning til forsinkelser og
andre  driftsuregelmassigheder.
Derved begrenses banens kapaci-



tet, som allerede er ved at vaere na-
et, ja faktisk overskredet, for sa
vidt som trafikafviklingen ikke altid
forlpber tilfredsstillende. Dertil
kommer, at trafikken er stigende.

Disse forhold og de nye perspek-
tiver, som gasturbinetogene syntes
at byde p&, ansporede til bygning af
en supplerende bane, og det en ba-
ne specielt for meget hurtige og
ensartede tog, evt. en bane med et
helt andet forlgb bide med hensyn
til niveau og landskaber, i gvrigt
gerne langt borte fra alle byer, da
den ikke skulle tjene lokaltrafik,
men kun den udpregede fjerntra-
fik.

Planerne var baseret pa indst-
telse af gasturbinetog, for evrigt
kun i ret lille antal.
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Men just medens planerne antog
fastere form, indtraf oliekrisen.
Brendstoftilforslerne blev begren-
set, og de blev mere uregelmassi-
ge, fremtidsudsigterne tegnede ik-
ke godt. Oliepriserne ggedes vold-
somt. Olien skulle endda betales i
fremmed valuta.

Det blev snart klart, at den situa-
tion ville vare ved.

Driftsudgifterne for gasturbine-
togene matte blive meget store med
hensyn til energiforbrug, dels fordi
gasturbinerne er meget kraftige, og
dels fordi gasturbinerne kun er ef-
fektive ved fuld kraftydelse, des-
uden fordi de selv for en given he-
stekraftydelse bruger stort set dob-
belt s& meget olie som dieselmoto-
rer. En gasturbine forbrender ofte

hver time lige s& meget olie som
svarende til deres egen vagt.

Det blev derfor ngdvendigt at
opgive planerne om at fremstille
gasturbinetog i stort antal. Dermed
syntes motiveringen for hurtigba-
nen at falde bort.

Men nu havde tanken om hurtig-
banen slaet an. Gasturbinetoget fik
betydning ikke blot med hensyn til
den videre udvikling af det rullende
materiel, men tillige for hurtigba-
neplanen.

Man kunne bygge banen og base-
re den pa elektrisk drift. Gasturbi-
netoget var jo ikke blot karakteri-
stisk ved drivkraftsystemet, men
ogsa ved dets konstruktion i gvrigt.
Man kunne fremstille lignende tog

Fortseetter neste side

De elektriske tog. der var udviklet af gasturbinetoget, blev i 1981 fwrdige i sa stort antal, at der med vinterkpreplanens begyndelse kunne
udfores regelmessig trafik med denne art tog mellem Paris og Lyon, halvdelen af distancen pé den ferdige del af den nye hurtighane . Den 26.
februar 1981 sattes der med et af de nye tog hastighedsrekord for alle togarter i alle lande og gennem alle tider. Tophastigheden blev 380 km i
timen, d.v.s. 105 m pr. sekund.
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De nye elektriske tog er ens formeret af 8 vognkasser pd 9 bogier + 2 endevogne hver pa to bogier. En sadan 10-vognsenhed er 200 m lang. To

sadanne tog kan sammenkobles og fores fra enden af den ene eller den anden ydervogn.

Energiforbrugeter selv ved den fulde korehastighed, som er 260 km i timen, ganske moderat. Da der ikke skal bruges olie, men elektrisk
strom fra oplandsforsyningsnettet, som i Frankrig nu overvejende genereres i atomkraftanleg, er det national set langt billigere ar afvikle
befordringen ved hjeelp af de meget hurtige tog end at kore langsomt med biler.

med elektrisk drivkraft. Det sidste
gasturbinetog havde jo elektrisk
kraftoverforing til drivhjulene og
var for si vidt et elektrisk tog. Sa
kunne man fjerne motoranlegget
og derved endda fi mere plads til
passagerrum.

Alt var dog ikke helt s lige til. En
problematisk sag var de forngdne
stromaftagere, pantograferne, der
skulle kunne fungere palideligt ved
meget store hastigheder. Derfor
anbragtes der en stremaftager pa
gasturbinetoget, s& der kunne fo-
retages hurtige forspgskorsler og
mélinger med den.

Ca. 1973 ombyggedes en eksiste-
rende elektrisk motorvogn til en
forspgsvogn. Den fik bogier af &n-
dret konstruktion. Her var bane-
motorerne anbragt i vognkassen og
havde kardanledforbindelser til bo-
giernes aksler. Derved reduceredes
bogiernes uaffjedrede vegt. Denne
konstruktion viste sig at vaere ve-

sentlig bedre end selv dem, der
brugtes 1 gasturbinetoget. Med
denne motorvogn foretoges der
provekorsler med hastigheder helt
op til 306 km/t.

Derefter udvikledes den type
elektriske tog, man nu ville bruge
pa hurtigbanen og som skulle skabe
grundlag for dens bygning. Toghel-
heden kom til at besté af 10 vogne.
Deraf de to endevogne som b&res
af toakslede bogier, hvis aksler alle
er drivaksler, kort sagt en mellem-
ting mellem et lokomotiv og en
vogn; begge har forerrum. De har
jevne overgange til de gvrige vog-
ne.

Mellem dem placeres der 8 vogne
eller rettere sagt vognkasser, hvis
ender hviler pA mellembogier, dog
naturligvis undtagen de to yderste.
Afdisse ialt 9 bogier er de to yder-
ste drivbogier. Folgelig har hele to-
get 13 bogier, deraf 6 drivbogier
med tilsammen 12 drivaksler.

Toget er symmetrisk. Det har
forerplads i begge ender. Hele to-
get, altsd 10 vogne eller vognkas-
ser, er 200 m langt. Det har plads til
ca. 390 passagerer, deraf 111 pa
forsteklasse og 275 pa 2. klasse.
Enkelte tog er dog indrettet helt for
forsteklasses rejsende. To tog kan
sammenkobles og kgres sammen,
betjent fra fgrerpladsen i den forre-
ste enheds forreste fgrerplads.

Togets stprste akselbelastning
er, selv nardet er fyldt, kun 16%2-17
t. Totalvaegten er altsd 400—450 t.

Elektromotorerne er ligesom i
den omtalte forspgsvogn ophengt i
vognkasserne og har forbindelser
til drivakslerne via kardanledsy-
stemer. Hver af motorerne kan ud-
vikle godt 500 kw varigt og i kort tid
omtrent det dobbelte uden at blive
for varme.

Stromforsyningen er normalt 50
Hz 25.000 volt vekselstrom. Men
togene kan ogsd kere ved jaevn-



strégm. Det har betydning, fordi den
nye bane er elektrificeret med vek-
selstrom, medens de gamle baner i
Frankrig syd for Paris er elektrifice-
ret ved jevnstrgm, derfor mé toge-
ne kgre ved vekselstrgm pé straek-
ningerne narmest banegirdene i
Paris og Lyon.

Desuden skal de kunne kgre ud
over Lyon, f.eks. til Marseille.

Motorernes ydeevne er dog min-
dre, nar togene kgrer ved jevn-
strgm.

Men pa jevnstrgmsstrekninger-
ne skal de ikke kgre s& hurtigt.

Enkelte tog er indrettet til ogsé
at kunne kgre ved 16%/3 Hz 15.000
vekselstrgm. Derfor kan de kgre ud
over Frankrigs grenser ind i
Schweiz og Tyskland. Méaske vil
man senere bygge tog, der kan kgre
pa strekninger, som er elektrifice-
ret med 3000 volt jevnstrgm, s kan
de kore ind i Italien og Belgien.

Der er to strgmaftagere i hver
endevogn, henholdsvis for 1500
volt jevnstrégm og 25.000 veksel-
strom. Togene kan kgre fra det ene
stregmforsyningssystem til det an-
det ved fuld fart.

Togene er optimeret for hastig-
heder op til 260 km i timen, som
ogsa er normalhastigheden.

Der er flere bremsesystemer,
som muligggr opbremsning fra den
normale tophastighed til standsning
pa ca. 3000 m.

Signalsystemet virker i togenes
forerrum. Ved de store hastigheder
ville almindelige signaler ved siden
af banen ikke vaere fyldestggrende.

Signalsystemerne med sikker-
hedsstandsningsfaciliteter fjernsty-
res fra en central i Paris, hvorfra
hele togdriften ledes. Der er kon-
stant telefonforbindelser mellem
denne central og samtlige tog. Der
er desuden fjernsynsforbindelser.

I en efterfglgende artikel skal ba-
neanlaggene og togdriften omtales.

Legatuddeling

Ved den pr. 29. januar 1982 fore-
tagne uddeling af Kong Christian
I1X’s Understgttelsesfond, DSB’s 2
Jubileumsfonds, Trafikinspektgr
C. J. M. Wieth og hustrus legat og
Fru Isabella Winifred Tougaards
legat, hvortil var modtaget i alt 73
ansggninger, blev uddelt 62.000 kr.
i 56 portioner med fglgende forde-
ling:

Enker: 122000 kr., 5a 1500 kr.,
19 a 1000 kr., 7 a 500 kr.

Pensionister: 4 a 1500 kr., 8 a
1000 kr., 9 a 500 kr.

Ansatte: 3 a 500 kr.

Af Stationsforstander P. W. Stybes
og hustrus legater uddeltes 3.550
kr. i 4 portioner saledes:
Enker efter stationsforstandere
(livsvarige): 2 a 550 kr.
Enker: 12900 kr., 1 a 550 kr.
VKT

Fra medlems-
kredsen:

Ny fridags-
ordning

Ved Aalborg afdelings generalfor-
samling den 25. januar 1982, blev
det enstemmig vedtaget at sende et
forslag til DLF’s kongres i maj 1982
gaende ud pa, at lokomotivmande-
ne i lighed med andre ogsa gerne vil
have en 5 dages uge.

Folgende forslag kunne fra afde-
lingens side gnskes gennemfgrt fra
sommerkgreplanen 1983.

Til de 60 fridage vi havde for nu-
verende ordning med 43 enkelte og
18 dobbelte fridage leegges 52 »lgr-
dage« plus 8 UA-dage (UA-fritiden
forhgjes med 50% fra 1.-10.1982).

Resultatet bliver nu 60 fridage
plus 52 »lgrdage« plus 8 UA-dage =
120 fridage alts& 60 dobbelte fridage
pr. ar.

Med denne ordning bliver den
daglige norm 8 timer pr. dag.

Antal orlovsdage 25 pr. ar.

Onsket med dette indleg er at det
vil skabe debat rundt i afdelingerne
forud for kongressen.

Med venlig hilsen
Aalborg afdeling

Fra lokalredaktionen
pa Fyn

Hvis man gir og tumler med nogle
ideer eller tanker, som man selv
mener er af en vis verdi, kan man
naturligvis holde dem for sig selv,
med efterfplgende risiko for ma-
vesar, eller vor tids nye statussym-
bol: »frustrationer«. Man kan osse
gore det, at man delagtigggr sine
omgivelser i, hvad der optager én —
og kommer der sa reaktioner, posi-
tive eller negative, — ja sa har man
vel egentlig niet hvad man ville, —
eller har man? for, har man nu
magtet at udtrykke sig s& budskabet
er forstiet? — eller opfatter man de
tilbagemeldinger man far rigtigt?
IDLTnr. 1d.4. forsggte jeg, som
ovenfor beskrevet at mangvrere
uden om et mavesar, og fik ro i sin-
det! — indtil jeg modtog DLT nr. 2!
Jeg var naturligvis meget spandt pa
om der var nogle reaktioner pa mit
indleg. Det var der! Med tilbage-
holdt &ndedrat begynder jeg at le-
se, og jo mere jeg leser, — oh raed-
sel!—jo mere begynder jegat svede,
det stir mig mere og mere klart at
jeg skulle have holdt mig til mave-
saret, for dette mé helt sikkert ende
med det der er verre. Jeg synker
tilbage i stolen og bander mig selv
ned i det hedeste ..., hvorfor pok-
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ker kunne jeg ikke bare have holdt
min mund? — nu kommer sandhe-
den for en dag, jeg er jo ikke uddan-
net til at udferdige klare og letfat-
telige artikler, — jeg har skudt forbi
mit mal! Med andre ord: budskabet
er ikke feset ind! Herefter: Hen-
gelas pa blakhuset!

Og dog, vi mavesarskandidater
er ikke sé lette at kue. Jeg prgver én
gang til, det er i hvert fald billigere
end nervemedicin.

Hvad var egentlig malet med mit
indlaeg? Jo, det var ganske enkelt
hvad Tage W. Jensen selv skriver:
»For det fgrste: hvorfor brende in-
de med gode synspunkter? Nasten
intet er mere velkomment pé alle
foreningsbladsredaktioner end
godt stof fra medlemmerne. Hvor-
for skriver medlemmer de fleste
steder sa ikke mere i medlemsbla-
de, end de ggr?« Altsa: Bruger vi
ikke vores eget blad noget mere,
gor vi det indholdslgst og uinteres-
sant.

Jeg nerer altsa ikke noget gnske
om at forklejne de artikler om
udenlandske baner som bladet i ti-
dens lgb har brugt. Men da DLT
bliver udgivet for, og betalt af
DLFs medlemmer, mé det vel forst
og fremmest vare de ting, der opta-
ger os bladet bgr bringe, og det er
ikke, det kan jeg godt love for, i
sarlig grad japanske eller austral-
ske jernbaner!

For min skyld ma der gerne veare
artikler af den omtalte art i1 bladet,
men kun i det omfang, at der
mangler mere relevant stof (se N.
P. Pedersens indleg i DLT 2). Vi
skal ikke, som TWIJ forsgger af
udlegge mit indlaeg, rejse en kine-
sisk mur omkring os, og lukke af for
indtryk udefra, men i dag star vi i
den modsatte situation, vi far en
masse at vide udefra, men aner ikke
en pind om hvad der foregér i vor
egen lille andedam.

Pas pa! — nu bliver den bgjet i
neon: DLT er et fagforeningsblad,
og skal fgrst og fremmest beskeafti-
ge sig med fagforeningsspgrgsmal!
De omtalte (glimrende) artikler om
udenlandske jernbaner, er ikke
specielt interessant for DLFs
medlemmer, og ville gare sig bedre
i Familie Journalen eller Det Bedste
(disse magasinererendogifarver!),
— eller maske i DSB-Bladet? Det
rent faglige stof kunne for sa vidt
godt bringes i DLT, men er det
egentlig ikke DSBs opgave at bi-
bringe os dette? — vi har jo LO-
KO-NYT! Hvad om vore dygtige
instruktgrer tog sig selv lidt i nak-
ken og fik DSB til at komme med en
pose penge, s& man kunne ggre
LOKO-NYT til noget virkelig godt
(og regelmassigt). Det kunne veare,
at der kunne undveres nogle af de
midler, der nu bruges til UD OG
SE, (det er en publication i flere
farver, som isa&r er kendt fra grofter
langs sporet, gulvet i kupeerne
samt overalt pd stationsomrader-
ne). Det var i gvrigt gnskeligt om
DSB var indstillet pa at gore ligesa
meget ud af sine lokomotiver, som
af sit PR-program, som med skam
at melde, er det eneste velholdte
ved DSB.

Men tilbage til DLT! Jeg tror, at
der er en masse ting, som burde i
bladet, men som aldrig bliver trykt,
fordi der ikke bliver presset pa fra
medlemskredsen. Sker der ikke
snartnoget,erjegbangeforatbladet
med tiden vil g& ind, for indstillin-
gen er mange steder: »— jamen der
star jo aldrig noget, hvorfor skal vi
s& betale for at udgive bladet?«

- Og s4 er de japanske jernbaner
alligevel henvist til Familie Jour-
nalen.

Med de bedste gnsker for DLT
— og @¢stens jernbaner . ..

Ole Husted Andersen,
Mdt Ar.

Jeg blev beskyldt for at sla flot ud
med armen, af Gunnar Rasmussen
pa generalforsamlingen d. 25-1-82,
afholdt af KH.afd., det var da jeg
advarede de kolleger der skal over
pa Gb., omde ulovlige tjenesterder
er i turene. Der er 18 tjenester der
ikke overholder aftalen om, at in-
gen tjeneste mé& overskride 8 timer,
hvis der er 2 timer mellem 23.30 og
7.

I siger at turene er godkendt af
turrepresentanterne, men jeg er li-
geglad med det, for den tur jeg kg-
reri pa Kh., er der ingen ulovlighe-
der i, s jeg vil ikke tvinges til at
kgre i noget der ikke overholder de
regler, der er vedtaget mellem DLF
og DSB.

Desuden overholder fplgende
tjenester ikke aftalen om at ingen
tjeneste, med et passende ophold,
ma overstige 12 timer, det ggr 9,2
14,47 9,8 12,15, Ut.2 12,06 ikke.

Med de skiftende arbejdstider vi
kgrer, mé vi forlange at de beskyt-
telsesregler, der er vedtaget, over-
holdes. At man s& skal beskyldes
for at sl ud med armen og vere
usaglig fra ens egen hovedorgani-
sation, er for darligt. I skulle i ste-
det bakke op bag kravet, om at
reglerne blev overholdt, men det er
maske for meget forlangt.

Da K. B. Knudsen svarede pa
den kritik, der blev rettet mod Hel-
lerupvej, mindede han om det an-
svar de havde derude, jeg vil her
minde ham om det ansvar en loko-
motivmand har, hvis vi begir en
fejl, som kan have en frygtelig kon-
sekvens, kan ikke rettes ved et for-
handlingsbord, eller med et viske-
leeder, husk pé det, nér du taler om
det ansvar I har p4 Hellerupvej.

Jeg gnsker dette brev optaget i
D.L.T., da jeg mener det kan have
betydning for andre depoter ogsa.

Med venlig hilsen
Otto Frahm Pedersen Mdt.Kh.



»Lanternen«

»Lanternen« afholder ordinzr generalfor-
samling mandag den 5. april 1982 kl. 15.00 i
»Resturant Halvleg« i Frihedens Idrets-
center, Hvidovrevej 446. (Fem minutters
gang fra Frihedens Station).

Dagsorden vil blive oph&ngt pa depoter-
ne. Forslag der gnskes behandlet pa gene-
ralforsamlingen, skal vaere bestyrelsen i
hande senest den 29. marts 1982 og sendes
til Ulrik Salmonsen, Sgparken 24, Svoger-
slev, 4000 Roskilde, tIf. (02) 38 41 83.

Efter generalforsamlingen vil der blive
serveret en platte + 2 genstande til en pris af
49,50 kr.

Indtegning senest den 29. marts 1982.

p.b.v.
Erik Kettner

»Lanternen«

»Lanternen« gnsker at gentage successen
fra » Toppen« i Roskilde og udkalder herved
til forarsfest den 24. april 1982 pa restaurant
» Toppen« Roskilde.

Menu:
Hummercocktail + % fl. hvidvin.
Helstegt oksehgjreb m. gemyse + ' fl. red-
vin.
Rubinsteinerkage + dessertvine 2 gl.
Mocca.
Natmad: Kold kartoffelsalat m. frikadeller.
Dans til levende musik.
Pris pr. couvert 165,00 incl. bus.
Afgang: Kgbenhavn H. kl. 16.34 med toget
til Roskilde og bus til » Toppen«. Der afgar
bus til Kgbenhavn kl. ca. 2.00.

Sidste tilmeldingsfrist den 13. april 1982.

TIf. (02) 38 41 83 eller (02) 38 32 21.

p.b.v.
Erik Kettner

PERSONALIA

Afskedigelse pr. 31.3.1982 annulleret
Lokomotivassistent (10. Irm.)
F. L. Nielsen, mdt Kh

Omstationeret pr. 1.1.1982
Lokomotivinstrukter (24. Irm.)
H. B. Henningsen, ptj til pafd

Forfremmet til lokomotivfarer (k) (19. Irm.)
pr. 1.1.1982 efter ansggning
Lokomotivfgrer (18. Irm.)

R. Mortensen, mdt Gb i mdt Gb

Forfremmet til lokomotivfgrer (17. Irm.) pr.
1.1.1982 efter ansggning

Lokomotivfarer (13. Irm.)

J. H. Hansen, mdt Ab i mdt Ab
Lokomotivassistent (9. Irm.)

P. AmdiJensen, mdt Ar i mdt Ar

F. S. M. Boldsen, mdt Ar i mdt Ar

Forfremmet til lokomotivfgrer (17. Irm.) pr.
1.2.1982 efter ansggning
Lokomotivassistent (10. Irm.)

L. W. lJiirgensen, mdt Fa i mdt Fa

Forfremmet til lokomotivfgrer (15.1rm.) pr.
1.2.1982

Lokomotivfarer (13. Irm.)

A. Hoyer, mdt Str i mdt Str

Overgaet til anden stilling 1.2.1982 efter an-
sggning

Lokomotivfgrer KS (16. Irm.) til lokomo-
tivfgrer (13. Irm.)

N. A. Thomsen, mdt Kh i mdt Gb
Lokomotivassistent (9. Irm.) til lkm p (17.
Irm.)

B. Felmer, mdt Gb i mdt Gb

F. Brgndal, mdt Kh i mdt Gb

Ansat som lokomotivassistent p 1.1.1982
O. Andersen, mdt Fa
K. R. Hansen, mdt Gb (genansat)

Ansat som lokomotivassistent p 1.2.1982
S. F. Jensen, mdt Ar (genansat)

Ansat som lokomotivassistent p 1.3.1982
L. Jensen, mdt Kh

R. S. Andersen, mdt Kh
N. E. Jensen, mdt Kh
P. M. Horn, mdt Kh

B. G.Gundry, mdt Kh
L. B. Nielsen, mdt Kh
T. Nielsen, mdt Kh

E. P. B. Mgller, mdt Kh
S. B. Mgller, mdt Kh
E. V. Olsen, mdt Kh
N-O. Olsen, mdt Kh

Afskediget pr. 31.3.1982 efter ansggning al-
der

Lokomotivinstruktgr (21. Irm.)

E. N. Olesen, Mo Fa

Lokomotivfgrer (17. Irm.)

K. B. Mikkelsen, mdt Str

Forflyttet 1.2.1982 efter ansggning
Lokomotivfarer (17. Irm.)

S. O. Sten, mdt Hgl til mdt Pa
Lokomotivassistent (10. Irm.)

E. Have, mdt Kh til Mdt Kb
Lokomotivassistent p (9. Irm.)

E. F. Jensen, mdt AR til mdt Str
Henning Andersen, mdt Fa til mdt Es
Johannes Madsen, mdt Fa til mdt Str
F. Mortensen, mdt Fa til mdt Str

F. W. Christensen, mdt Kh til mdt Ko
0. B. Nielsen, mdt Kh til mdt Es

B. E. O. Justesen, mdt Kh til mdt Fa
P. L. Christiansen, mdt Kh til mdt Es
P. K. Jgrgensen, mdt Kh til mdt Ko
E. Jorgensen, mdt Kh til mdt Fa

J. B. Jgrgensen, mdt Ng til mdt Kg

Forflyttet 1.3.1982 efter ansggning
Lokomotivassistent p (9. Irm.)
A. Marschall, mdt Kh til mdt Fa

Afskediget pr. 30.4.1982 p.g.a. svagelighed
Lokomotivfarer (k) (19. Irm.)

E. P. O. Nielsen, mdt Ar
Lokomotivfgrer (18. Irm.)

A. Hansen, mdt Fa

H. Hansen, mdt Gb

Lokomotivfgrer (15. Irm.)

J. Faxp, mdt Gb

Afskediget pr. 31.12.1981 efter ansggning
Lokomotivassistent (9. Irm.)
V. N. Mortensen, mdt Ar

Afskediget pr. 31.1.1982 efter ansggning
Lokomotivassistent p (9. Irm.)
P. W. Bastrup, mdt Kh

Opmearksomhed frabedes
Evt. opmarksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst.
LKF. E. P. O. Nielsen, mdt Ar
Evt. opmzrksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst.
LKF J. R. Sgrensen, mdt Ar

Dgdsfald

Lkf. B. V. Sgrensen, Kastrup, ded den
4.1.1982, 56 &r.

Pens. Ikf. E. H. Jakobsen, Fredericia, dod
den 8.1.1982, 60 Ar.

Pens. Ikf. H. S. Jensen, Randers, dod den
11.1.1982, 68 Ar.

Pens. Ikf. A. P. T. Rasmussen, Viborg, deod
den 14.1.1982, 88 ar.

Pens. Ikf. K. A. Jespersen, Alborg, dgd den
14.1.1982, 82 4r.

Pens. Ikf. G. V. Briigge, Odense, dod den
1.2.1982, 61 ar.
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Fremtidens fgrerplads

Forerstol med kontinuerligt vipbart sede.
Spotlight med meget kraftig pere.

Dgd m/k-pedal der, nar den udstyres med en bzlg, kan virke som
ventilator.

Lkf ifort skanebetrekket.
Lkf vil ikke bemarke lok’ets vibrationer.

Strikkepindene kan anvendes som »forlengere«, nar diverse kon-
takter skal betjenes.

Uldne sokker, sweatere m.v. strikkes under kgrslen. Efterhanden vil
lave temperaturer pé forerpladsen ikke betyde sd meget.

Systemet er gennnemprgvet i langbortistand.

Red.
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