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Meningslpst samarbejde

Overskriften kunne std som udtryk for en
organisations opfattelse af et mere eller mindre godt
samarbejde med en virksomheds ledelse.

Til eksempel — samarbejdet mellem DSBs ledelse og
DLF. Det er imidlertid modsat. Vi skal ganske
undlade, at indblande andre organisationer i vor
opfattelse; men uden at lade tvivl tilbage sé vil vi
gerne styrke grundlaget for det bedst mulige
samarbejde mellem ledelse og medarbejderstab. Dog
ikke alene pé ledelsens premisser. I si fald kunne vi
give udtryk for det meningslgse i samarbejde.

Det, som danner baggrund for denne artikels
fremkomst, er mistanken om, at DSBs ledelse eller
maske kun dele af den har en holdning, der bygger
pa, at medarbejdernes deltagelse i udviklingsarbejdet
inden for virksomheden er meningslgs. En sddan
holdning kunne vere underbygget af, at vor
medvirken i projekter er h#mmende for den efter
ledelsens mening mest rationelle gennemfarelse af et
projekt eller man mener, at vi ikke kan tilfgre
arbejdet kvalitet, som fgrer i samme retning.

Vi héber sandelig, at vor mistanke er ubegrundet.
Ellers ma der jo imgdeses en tid, hvor
virksomheden kommer til at presse pa for
virksomhedens rette aflevering af sit produkt.

Dette er ingen politisk erklering med baggrund i et
regeringsskifte. Det finder vi i denne forbindelse
irrelevant. Neh! Vi udtrykker vor faglige interesse i
at sikre vort omrade de bedst mulige forhold — i
enhver henseende. Og det betyder ogsé, at vi
forventer at blive »indblandet« i @&ndringer, der
angar vort arbejdsomrade. Det er sikkert mere
givende for alle parter at fglge forhandlingens vej
fremfor konfrontationens, men glemmes mé
naturligvis ikke, at det kunne blive ngdvendigt at
spge den vej.

Det bgr holdes for gje, at ligesom eksperter i
pkonomi har en opfattelse af dennes vasen, som
politikere af deres grunde ikke kan eller vil fglge i
enhver henseende, s& ma man ogsi vare klar over,
at medarbejderen i en virksomhed af sine grunde
ikke kan fglge eller sluge enhver »kamel« ledelsen
leegger frem til &ndring i eller udvikling af
virksomhedsforhold.

Dette skal som for sagt forstas sadan, at vi gnsker
os indblandet i alle forhold, der vedrgrer vort
arbejdsomrade, og at ingen beslutninger treffes
henover hovedet pé os.



DSBs elektricifering og de elektriske
lokomotiver litra EA

ved afdelingsingenipr
Arne Bondesen

Indledning

Planerne om elektrificering af ho-
vedstrekningerne ved DSB har
stdet pd i mange ar. Spgrgsmailet
blev siledes behandlet i 1956, hvor
et traktionsudvalg under Akade-
miet for de tekniske videnskaber
underspgte, om aflgsningen af
dampdriften skulle vare elektrisk
drift eller dieseldrift. Udvalget af-
gav 2 konklusioner, idet 7 med-
lemmer indstillede elektrisk drift,
mens 8 medlemmer pegede pa
dieseldriften som den gjeblikkelige
aflgser for dampdriften. Med denne
lille majoritet til fordel for diesel-
driften belv resultatet, at DSB an-
skaffede diesellokomotiver, der var
mindre investeringskrevende, for-
di de kunne anvendes overalt uden
@ndringer af de faste anleg og kun-
ne give driftsbesparelser med det
samme. Der blev siledes 1 arene
1954-1978 anskaffet 165 stk. die-
selelektriske lokomotiver af serier-
ne MY, MX og MZ.

Senere er der som bekendt sket
yderligere udvidelse af dieselloko-
motivbestanden, nemlig med an-
skaffelsen af 30 litra ME, hvoraf 16
stk. er leveret og resten leveres i
lpbet af 1983.

Det samlede traktationsudvalg
var dog positive overfor elektrifice-
ringen pa lengere sigt, og i den
mellemliggende periode har der
varet arbejdet med denne trak-
tionsform i flere udvalg, bl.a. un-
dersggtes det i forbindelse med an-
vendelsen af elektrisk togvarme fra
diesellokomotiverne, om elektrifi-
ceringen skulle ske med 162/3 Hz
eller 50 Hz. Uanset at begge vore
naboforvaltninger, Deutsche Bun-
desbahn (DB) og de svenske stats-
baner (SJ), i mange ar havde arbej-
det med 162/3 Hz, viste det sig ved
flere af hinanden uafhzngige un-
dersggelser, at der var savel tekni-
ske som gkonomiske fordele ved at

vaelge 50 Hz, der er den frekvens,
som det offentlige elverksnet an-
vender overalt i Danmark. DSB har
derfor besluttet at anvende en
spending pa 25.000 V (25 kV) med
en frekvens p& 50 Hz til den kom-
mende elektrificering af DSBs ho-
vedstrekninger.

Elektrificeringens omfang
Figur 1 viser de DSB-strekninger,
som ifglge planerne skal elektrifice-
res, og det er i Ost-omradet: Hel-
singgr—Kgbenhavn, Kgbenhavn-
Korsgr, Roskilde-Kalundborg,
Ringsted—Rgdby og Roskilde-Kg-
ge-Nastved samt Nykgbing F-
Gedser.

I  Vest-omriddet galder det
strekningeme Nyborg-Esbjerg og
Frederikshavn—Padborg.

De faste anlaeg
Stremforsyningen sker fra det of-
fentlige elforsyningsnet dvs. fra et
132 kV-net pa Sjzlland-Falster og
fraet 165 kV-net pa Fyn ogiJylland
med undtagelse af Padborg, der vil
blive forsynet fra 60 kV.

Hgjspendingen transformeres
ned til nominelt 25 kV (normalt ind-
stillet p4 27,5 kV). Fra denne
transformer, der som regel er belig-
gende pa elforsyningens omrade,
fores de 25 kV 1 kabel til en forde-
lingsstation, der er beliggende
umiddelbart 1 nerheden af banen.
Der bliver i alt 8 fordelingsstationer
i @st- og 10 i Vestomradet. Herfra
forsynes si& de enkelte kgreled-
ningsafsnit, og da hgjspendings-
forsyningen er trefaset, mens de
enkelte kgreledningsafsnit bliver
belastet enfaset, gelder det om, at
den samlede banebelastning for-
deles sa ensartet som muligt p& hgj-
spaendingsnettets 3 faser.

De enkelte kgreledningsafsnit
forbindes derfor lokalt til de for-
skellige faser, og det betyder, at der

mellem de enkelte kgrelednings-
afsnit ma indskydes neutrale sek-
tioner (spandingslgse omrader)
dels ud for hver fordelingsstation
og dels midtvejs mellem disse. Af
sikkerhedsmessige grunde er hver
neutral sektion forsynet med et
jordforbundet midterstykke omgi-
vet af et isoleret stykke kgretrad pa
hver side.

Ved togets passage af en saddan
neutral sektion skal lokomotivets
hovedafbryder &bens, siledes at
der hverken kan optages kgrestrgm
eller afgives bremsestrgm under
denne passage. Denne udkobling
vil ske automatisk, men kan natur-
ligvis ogsé ske manuelt.

Kgretrdden ophanges i et bare-
tov og placeres over sporet i en hgj-
de pa 5,50 m pa fri strekning. Ved
broer og lignende kan hgjden g& ned
til 4,775 m over S.0, mens den i
depoter og verksteder kan gé op til
6,0 m. Kgreledningen er forlagt i
zig-zag skiftevis 200 mm til hver si-
de af midten for at fa et ensartet slid
pa stromaftageren.

Kogretrdd og baretov ophanges
ved hjzlp af et udliggersystem fra
kgreledningsmasterne, der place-
res med ca. 60 m indbyrdes afstand
langs banen.

P4 masterne ophanges ogsé re-
turlederen, der er parallelforbundet
med jernbaneskinnerne. For at
mindske returstrgmmen i skinner-
ne, hvorfra den kan give anledning
til stgjstromme og forstyrrelser i
narliggende sikrings- og telekabler,
er der med ca. 3 km’s mellemrum
anbragt en sakaldt sugetransfor-
mer, som trekker stremmen vaek
fra skinnerne og tvinger den til at g
1 returledningen.

Hermed er si i korte trek rede-
gjort for de faste anleg, som er for-
udsztningen for, at de elektriske
lokomotiver kan kgre pa streknin-
gen, og i det fglgende vil der blive



fortalt lidt om forarbejdet, for lo-
komotivtypen blev valgt, hvordan
lokomotivet er indrettet og lidt om
dets betjening.

De elektriske lokomotiver

De primare tekniske krav til de
kommende elektriske lokomotiver
blev opstillet allerede i 1976-1978
og det var allerede da klart, at elek-
tronikken var blevet s& staerkt ud-
viklet og havde néet en saddan grad
af palidelighed, at den matte indta-
ge en vasentlig plads i styringssy-
stemerne under en eller anden
form.

Med folketingets vedtagelse den
23. maj 1979 af loven om elektrifi-
cering af DSBs fjernstrekninger
blev det muligt at arbejde videre
med de egentlige kravsspecifikati-
oner for lokomotiverne, idet mél-
satningen var, at
— Elektrificeringen kunne give

stgrre stabilitet og sikkerhed i

energiforsyningen ved anven-

dels af forskellige primare ener-
giformer og dermed mindske af-
hangigheden af olie af hgj kvali-
tet til dieseldriften

— Elektrificeringen kunne give
stgrre kapacitet, bedre regulari-
tet og kortere rejsetider

— Elektrificering kunne medvirke
til pget dansk beskeftigelse, ba-
de til faste anlaeg og til lokomoti-
ver

— Elektrificeringen ville give mil-
joemassige forbedringer i form af
mindre stgj og luftforurening.

Med ovennavnte malsetninger
for gje og med kravene om et uni-
versallokomotiv, som kan fremfore
— et inter-citytog pa 12 vogne med

160 km/t,

— et regionaltog pad 9 en- eller
to-etages vogne med 120 km/t,

— etgodstogpa 1100t med 100 km/t
ved 5 %o stigning, og igangsatte

et godstog p&4 mindst 2000 t,

DSB streekninger, der indgdr i
elektrificeringen.

udsendte maskinafdelingen den 26.
marts 1980 en foresporgsel til 12
anerkendte lokomotivleverandgrer
i England, Finland, Frankrig, Ja-
pan, Rumanien, Schweiz, Sovje-
tunionen, Sverige, Tjekoslovakiet,
Vesttyskland og (strig.
Prototypelokomotiverne skulle
udnytte statiske komponenter, en-
ten med thyristorensretning til an-

vendelse i jevnstrgmsbanemotorer
eller med ensretning og pafglgende
vekselretning med variabel span-
ding og frekvens i trefasede, asyn-
krone vekselstremsbanemotorer.
Herudover var der knyttet krav til
overholdelse af bestemte koretider
pa visse straekninger for intercity-
og regionaltrafikken.

Thyristorteknik/drejestrgmsteknik
I september 1980 indkom fra ni af
de forespurgte lokomotivleveran-
dgrer et meget omfattende tilbuds-
materiale med i alt 30 forskellige
varianter, dels i forskellig elektrisk
og dels i forskellig mekanisk udfg-
relse. Heraf varde 21 varianter med
jevnstrgmsbanemotorer med 3 for-
skellige slags thyristorensretnin-
ger, mens de 9 var varianter af dre-
jestromsteknik.

Det indkomne tilbudsmateriale
blev meget grundigt bearbejdet, og
deropstilledesomfattende skemaer
til sammenligning af de forskellige
tilbud.
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En del af disse tilbud méatte udga
af forskellige grunde og i sommeren
1981 udpegedes ASEA og BBC til
at deltage 1 slutrunden. Begge fir-
maer kunne tilbyde séavel thyri-
storteknik som drejestrgmsteknik
og for at ajourfgre beslutnings-
grundlaget, herunder priserne og
den danske medproduktion, udar-
bejdede disse firmaer fornyede til-
bud.

Efter en meget grundig vurdering
af egenskaberne ved de to slags
teknik og ved at se pa investerings-
omkostningerne til sdvel lokomoti-
ver som faste anleg samt de egent-
lige driftsomkostninger fandt man,
atdrejestromsteknikken bade pa de
faste anlaeg og i driften vil give be-
sparelser, der opvejede og overgik
den merudgift, der fulgte af, at den-
ne teknik var dyrere i anskaffelse
end thyristorteknikken. Disse for-
dele bestod bl.a. i mindre energi-
forbrug, mindre effektafgifter, re-
generativ bremse, mindre forstyr-
relser pa tele- og signalkabler, min-
dre vedligeholdelse af banemoto-
rerne, stprre  radighedsfaktor,
udeladelse af fasekompensations-
anleg pa transformerstationerne og
mindre krav til forsterkning af kg-
reledningsanleggets yderstreknin-
ger.

Desuden kunne der pa grund af
de lettere banemotorer forventes
mindre bogievagte og dermed min-
dre slidpavirkninger p& spor og
bedre lgbeegenskaber.

Det valgte lokomotiv

Den endelige beslutning om valg af
lokomotivtype og -leverander faldt
saledes 1 begyndelsen af 1982 og
den 13. april kunne der skrives
overenskomst med BBC, Mann-
heim om levering af 2 stk. prototy-
pelokomotiver, litra EA 3001-3002.
De skal leveres i august 1984 og den

elektriske udrustning udferes af et
arbejdsfellesskab bestdende af
BBC, Tyskland og Schweiz samt
Siemens, Tyskland.

Den mekaniske udrustning kon-
strueres og udfgres af Thyssen-
Henschel.

Lokomotiverne faren ydelse pa 4
MW pé hjulperiferien, de vejer 80 t
og far 2 2-akslede bogier (Bo’-Bo’).
Hver bogie forsynes med 2 bane-
motorer af drejestromstypen, dvs.
3-fasede asynkrone vekselstrgms-
motorer, der udmerker sig ved at
vare lette, robuste og uden kom-
mutator.

Transmission
Princippet for transmission fremgar
1 store traek af figur 2.

Fra kgreledningen gér de 25 kV
gennem strgmaftageren (1), over
hovedafbryderen (2) og en ikke vist
ledningsadskiller samt et filter (3) til
primerafviklingen pa hovedtrans-
formeren (4), der placeres under
lokomotivet.

Transformeren har et antal se-
kunderviklinger, der giver forskel-
lige spandinger til bl.a. togvarme-
udrustningen 1500 V 50 Hz (4a),
hjelpeudrustningerne 380/440 V,
dels med fast frekvens og dels med
variabel frekvens til ventilatorer
m.v. (4b og ¢) og traktionsudrust-
ningen 1560 V (5-10).

Denne vekselspending omfor-
mes 1 hver af de 2 ensrettere (6), der
er beskyttet af et filter (5), til en
konstant mellemspandingskreds
pa 2800 V mellem (6) og (8) og for-
bundet med sugefilteret (7).

Den konstante jevnspending
omformes i vekselretteren (8) til en
trefaset vekselspanding, som over
en drosselspole (9) fores til bane-
motorerne (10). Denne veksel-
spending kan varieres 1 stgrrelse
fra 0-2200 V og frekvensen @ndres

tilsvarende fra O til 120 Hz i1 afhaen-
gighed af den givne hastighed i det
givne gjeblik.

Lokomotivets opbygning
Lokomotivets ydre fremgar af figur
3 og det ses, at der er tilstrebt en
design i lighed med litra ME og de
nye lyntog, bortset fra de @&ndrin-
ger, som det elektriske udstyr, her-
under strgmaftager og hovedafbry-
der, giver anledning til.

Indretningen af lokomotivet bli-
ver i hovedsagen som vist pa figur
4, hvor man ser et stort fgrerrum i
hver ende og et maskinrum i mid-
ten.

Maskinrum

Maskinrummet er karakteristisk
ved, at det har en retlinet midter-
gang hele vejen igennem med en fTi
hgjde pa 2000 mm og en bredde pa
650 mm.

P4 hver side af midtergangen er
alle komponenter og udrustninger
anbragt let tilgengeligt og opbygget
1 skabe og moduler. Da detailkon-
struktionsfasen ikke er afsluttet,
kan der endnu forekomme enkelte
forskydninger eller maélafvigelser
pa de enkelte moduler, men prin-
cippet fastholdes. Trykluftrer og
elektriske kabler kan fgres retlinet
frem pa ydervaggene og tilsluttes
de forskellige skabe og kompo-
nenter. Desuden kan elektriske
kabler leegges 1 kabelkanaler under
derpladerne 1 hele midtergangen.
De enkelte moduler kan lpftes op
gennem taget, der har 3 aftagelige
sektioner.

Samtlige skabe og moduler, hvor
hgjspending kan forekomme, er
aflaste ved hjelp af et sikkerheds-
system, der forhindrer adgangen,
forend strgmaftageren er sanket,
ledningsadskilleren er dben og in-
stallationen er jordet.
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Tabel 1.

Tekniske data for EA-lokomotivet

Strgmsystem:

Stgrste tilladelige hastighed:

Stgrste igangsatningstrakkraft:

Nominel effekt:

Enfaset vekselstrgm

25 kV, 50 Hz

160 km/t (175 km/t)

260 kN

4000 kW pd hjulperife-
rien (73-160 km/t)

Elektrish hremse.

Vedvarende bremseydelse:

Banemotorer:

Antal:

Ydelse, kontinuert:

Indbyrdes kobling:

Keling:

Netbremse

3500 kW ved hjulperi-

ferien

1000 kW

Parvis parallelt

Fremmedventileret

Tjenestefardig vagt: 80 t

Middel hjulsatbelastning: 20

Monoblok-skiveh jul:

1250 mm diameter (ny)

Strgmaftager:

Hovedafbryder:

Drivanordning: Gummi-kardan-led Hjalpemotorer:
(rammeophangt bane-
motor)
Strgmforsyning:
GCear omsatningsforhold: 22 : 106
Sarligt udstyr:
Mindste kurveradius: 80

Trykluftbremse:

Type: KE-GPR-EmZ
Bremsekraftoverforing: Klodsbremse
Parkeringsbremse: Fjederbremse

Hj®lpeudrustning:

2 stk enarmet

Trykluftbet jent

Asynkrone 3-fasede

vekselstrgmsmotorer

Statiske omformere

Dydmandsanordniny
(Sifa), fjernstyring
for dobbelttraktion oy
styrevognskersel,
automatisk hastigheds-—
regulering, strak-
ningsradio, k¢leskab
og klimaanlay i forer—

rum

Fgrerrum

Fgrerrummene indrettes med en
fererplads ihgjreside ogen plads til
en eventuel ledsager (instruktgr) i
venstre side. Fgrerbordet far kgre-
og bremsekontroller, hastighedsre-
gulering og ngdvendige betjenings-
knapper- og hiandtag placeret let til-
gengeligt indenfor r&kkevidde og
med instrumenter og skarm for
fejlmeldinger, informationer og in-
strukser m.m. anbragt i paneler
omkring forerbordet. Der bliver ta-
get hensyn til ergonomi, oversku-
elighed og en si enkel betjening
som muligt. Ved hvert sidevindue
placeres et rangerkontrollerpanel
med tilhgrende trykknappanel,
kontrollamper og dedmandspedal.

Fgrerrumsopbygningen ligner ME-
forerrummet med de @ndringer,
som ngdvendiggores af de specielle
funktioner og styringsprincipper
som fplge af at det er et elektrisk
lokomotiv. Den endelige udform-
ning er underudarbejdelseidetaljer
og den sker i et nzrt samarbejde
med Dansk Lokomotivmandsfor-
ening, maskintjenesten og verk-
stedsomraderne. Disse instanser
har i gvrigt l&nge varet med i ar-
bejdet om indretningen af lokomo-
tivet og har deltaget i studierejser
med det formal at besigtige andre
baners elektriske lokomotiver og
har siledes varet med til at udfor-
me kravsspecifikationerne i de tek-
niske betingelser. Figur 5 viser sa-
ledes et forslag til forerbordets ind-

retning, som det ser ud pa nuve-
rende tidspunkt og ud fra hvilket,
der arbejdes videre.

Forerrummene far klimaanlaeg,
elektrisk opvarmning og ventila-
tion, og der vil blive sprget for god
stgjisolation, tatte dgre og hen-
sigtsmassig betjening af vinduer
m.m.

P4 fgrerrummets bagvag place-
res elektronikskabe, sikringstavler
og forskellige betjeningsknapper til
valg af strgmaftager 1 eller 2, ud-
kobling og omskiftning mellem
hjelpeudrustninger, hvis der skulle
optrede fejl eller lignende.

I det omfang, det er muligt, vil en
rekke af disse funktioner ske
automatisk, hvorved betjeningen
bliver enklest mulig.



FORSLAG _TIL FORERBORD EA 3000

Hastighedsautomatik (referance)

Meldetableau for driftsmeldinger
lok 1, lok 2 samt ZWS

Strzkningsradio

Div._kontakter

Meldedisplay
og tastatur

/

¥
Disp. plads
til kontakter

Fererbordskontakt og

-nggle

Forarbejde til fprerbordets indretning.

Dobbelte anleg
I gvrigt er det karakteristisk for
EA-lokomotiverne med dreje-
stromsteknik, at praktisk taget hele
den elektriske udrustning, bortset
fra hovedtransformatoren, bestar
af 2 af hinanden helt vafhengige
anleg. Det betyder, at hvis der
skulle indtreffe fejl under korslen,
hvorved en komponent eller et mo-
dul skulle blive defekt, vil de pa-
geldende dele enten automatisk
eller ved betjening kunne udkobles,
mens resten af lokomotivet stadig
vil vere intakt og saledes kunne
fortsette driften uden nedbrud eller
nevneverdig forsinkelse. Det mé
huskes, at selv om der kun er halv
treekkraft tilstede, vil denne halve
trekkraft stort set svare til et
ME-lokomotivs fulde trekkraft.
Forskellige tekniske data for
EA-lokomotiver kan ses af tabel 1.

Radio- og ATCpanel i loftet.

Hastigheds-
méler

Trazk/ bremse-
kraft @éler

\ |

i |

De efterfelgende EA-lokomotiver
Samtidig med ordren pa de to pro-
totypelokomotiver AE 3001-3002
er der truffet optionsaftale om
yderligere kgb af 8 lokomotiver til
levering i 1985-1986 og yderligere
et antal til levering i de fplgende ar.
Disse optionsaftaler vil blive ud-
nyttet, efterhdnden som de bevil-
lingsmassige forhold tillader det.
Overenskomsten indeholder
endvidere bestemmelser om dansk
medproduktion, saledes vil loko-
motivkasser og bogier blive bygget
hos Scandia—Randers A/S fra og
med lokomotiv EA 3003 og nar den
egentlige serieproduktion iverk-
settes, vil andre danske firmaer
blive involveret, siledes at den
danske medproduktion bliver ca.
65% af den samlede produktion.
EA-lokomotiverne vil blive ind-
sat pa strekningerne efterhinden

Trykluftmanometre

(e ME)

N@DSTOP

\\\:El_is:
|
Bakke til
[] [] [] A negle
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| 1
| Kereplapsskuffe | STOP
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) | troller
| SN U ! Dorlukning
\
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Hadio Tetheds ﬁave
Dg¢dmandsknap (som ME) Fyldest:d Dorautomatik
Overladning Dorfrigivning (reserve
Loseventil Dorlukning

som disse elektrificeres, men inden
da skal de forste 2 lokomotiver
gennemgé en lang rekke prgver for
at sikre opfyldelsen af de tekniske
betingelser, sdvel med hensyn til
trekkraft, funktionsdygtighed, pa-
lidelighed m.m. som til de pavirk-
ninger, de métte give anledning til
overfor el-net, sikrings- og telean-
leg og ovirge omgivelser.

DSB forventer med dette valg af
et elektrisk universallokomotiv at
bidrage til at styrke DSBs renomé
med hensyn til hurtige, effektive og
praecise tog. Desuden forventes
det, at lokomotiverne bliver vedli-
geholdelsesvenlige, miljgvenlige og
samfundsgkonomiske og at de til-
fredsstiller de gnsker og krav, der
stilles til et godt redskab og en god
arbejdsplads for vore lokomotivfp-
rere.



Overenskomstforhandlinger

1983

I Oplegget til overenskomst-
forhandlingerne i 1983 har forenin-
gen fremsendt sine forslag om lgn-
og arbejdstidsforhold til CO I, der
jo som bekendt ifplge den med fi-
nansministeriet indgdede hove-
daftale, er den der har forhand-
lingsretten for vort organisations-
omrade.

Vi har tidligere pa aret indgivet
vort forslag om lokomotivperso-
nalets lonmessige placering i klas-
sificeringssystemet, et forslag der
bygger pa sammenligning med
grupper pa det private arbejdsmar-
ked, specielt Metalarbejderforbun-
dets omréade.

Forslaget er ikke medlems-
kredsen ukendt. Det omfatter en
&ndret klassificering saledes:

Lokomotivferer p . 13. Irm. i 2 ar
Lokomotivferer ... 17. Irm. 1 5 ar
Lokomotivforer ... 21. Irm.

Lokomotivforer K . 22. Irm.
Lokomotivinstrukt. 24. Irm.

Hovedbestyrelsen i forrige kon-
gresperiode har indgdende over-
vejet, om der skulle fremsettes for-
slag til stillingsvurdering, enten af
dele af eller hele arbejdsomréadet.

En preovevurdering antydede
imidlertid, at grundsigtet i klassifi-
ceringsforslaget ikke kunne fast-
holdes. Naturligvis kan det ikke
forventes, at sadanne forslag kan
gennemfores pa een gang, eftersom
omkostningen derved er sa stor, at
det belpb, der matte blive til radig-
hed for CO I-omradet, i meget stort
omfang skulle forbeholdes loko-
motivma&ndene.

Sammen med CO I skal vi finde
frem til et realistisk startgrundlag,
og det er alt andet ufortalt npdven-
digt at forbedre begyndelseslon-
ningerne for de unge lokomotiv-
mand.

Forslag fra DLF angdende tjene-
stetid:
CO 1 spger gennemfort:

1. at arbejdsmiljploven § 57 an-
vendes til at th en nedsaettelse
af arbejdstiden til 32 timer pr.
uge for lokomotivpersonalet
med skiftende arbejdstider,

2. at reglen om 8 timers hvil mel-
lem 2 hovedtjeneste ikke kan
bringes i anvendelse for arbej-
de 1 kontinuerlig drift, f.eks.
lokomotivpersonalet,

3. at beregningsgrundlaget for
manglende S+H dage fast-
settes til 60 dage pr. ar.
Erstatning for manglende S+H
dage @ndres tilsvarende
Y5 dags erstatning for de forste
8 manglende S+H
| dags erstatning fra 9 til 30
manglende S+H
2 dags erstatning for manglen-
de S+H over 31 dage,

4. atderudbetales szrlige ydelser
for al optjent frihed, der tilde-
les og gives som ekstra frida-
ge/feriedage, (eks. ua-dage, er-
statning for manglende son- og
helligdage, enkelt og dobbelt-
fridage, optjente fridage i for-
bindelse med uddannelse
m.m.),

5. at al lokopersonale, herunder
kore/hjelpekorelerere, der ta-
ges ud af tur i forbindelse med
uddannelse af elever eks. pa-
verksted m.m., erholder ret-
ten til de s®rlige ydelser, de
ville oppebere, safremt de i
nzvnte tilfelde havde forrettet
tjeneste i egen tur,

6. at varigt ansat personale, derer
pa skole pa hjemstedet, far ud-
betalt de s®rlige ydelser de
ifplge deres tur ville have op-
pebéret, og at personale, derer
pa skole uden for deres hjem-
steds kommune, uanset af-
stand, far udbetalt fuld udstati-

onering efter geldende regler,

7. at der udbetales spn- og hellig-
dagsbetaling d. 31.12. i tids-
rummet kl. 14.00-0.00 i lighed
med den 24.12.,

8. at der udbetales samme natti-
me belgb for /iele tjenesten i
tiden kl. 17.00-6.00,

9. at pensionsalderen for loko-
motivmand settes ned til 63
ar,

10. at lokomotivpersonalet efter
det 55. ar har ret til en uges
ekstra ferie.

1. at der ydes fuld tjeneste fra der
modes pa tjenestestedet til man
gar hjem.

— Sig mig Olsen = ser det ikke lidt sort ud?
—Javel, hr. sektionsingenior, men det har

det gjort for os meget laenge!
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Kommer kreditkort til kort?

Af Tage W. Jensen

Kan fordelen ved at vere et lille
land med godt overblik spare os for
en ugnsket tilstand p& kreditkort-
feltet?

Spergsmaélet melder sig, fordi
danske kreditkortordninger er ved
at »knopskyde« i form af et natio-
nalt kgbekort — » Dankort«.

Men spgrgsmélets direkte &rsag
er denne: det fgrste, storre er-
hvervsforetagende i USA - kredit-
kortideens ophavsland — har forka-
stet kreditkortideen igen! Sensa-
tion — der hidtil har veret upaagtet
af vore egne massemedier.

Lad os lige se, hvad et landsdek-
kende kgbekort — fristende at kalde
det »landkortet« — forer til. For-
uden, at vi kommer til at opbevare
endnu et plastickort i tegnebogen i
stedet for penge eller checkbog.
»Det pengelgse samfund« er nemlig
en del af pengeinstitutternes store
hensigt med »landkortet«.

Det betyder, at vore dagligvare-
indkgb ved hjelp af »landkortet«
automatisk registreres bade i bu-
tikkerne og samtidig via et butiks-
anlaeg 1 en samlende registrerings-
central, som pengeinstitutterne
skal drive. Ej gratis, selvfplgelig.

Det betyder endvidere (i yderste
konsekvens), at banker og spare-
kasser, som vi kender dem og kan
gaindi, endagkan nedlegges, fordi
alle betalingsforhold ender som
automatisk  postering/overforsel
imellem butikker, virksomheder,
lgnmodtagere osv. pa den ene side
og registreringscentralen pa den
anden side. En rationaliseringsge-
vinst — og personaleudsigt — som
ikke mindst pengeinstitutternes eg-
ne organisationer ser skeptisk pa.
Mildt udtrykt. Skarpe ord er allere-
de blevet brugt af organisationerne.

Det betyder ogsé, at vore indkgb
kan kontrolleres — s& som hvor vi
handler, hvor meget vi plejer at
bruge inden for de pagzldende for-

retningers vareomrader, hvornar vi
gar pa indkgb osv.

Det betyder endelig, at vi selv
skal til at »spille« pa butiksanlaeg-
gets taster — anlaeggets kundeside —
for at kunne indtrykke vort person-
lige, »hemmelige« kgbekortkonto-
nummer, nar vi kgber en pakke
»lungetorpedoer« eller et par sok-
ker.

Svagtseende og &ldre medborge-
re far derefter lidt mere brug for at
famle efter briller, eventuelt beroli-
gende midler og mobilisere indre
styrke, hvis de bliver en anelse til
grin foran elektronik» klaveret«. Sa
meget om kvalitetskriteriet i kgbe-
kortmiljpet.

Hvis nogen stadig betvivler, at
vejen til robotsamfundet af visse
kredse - bl.a. pengeinstitutter,
abenbart — anses for at fore til storre
menneskelig lykke, ma det skyldes
dyb sgvn hos vedkommende. Det
er pa tide at vagne op og tage klar-
gjet, vurderende stilling til udvik-
lingsmulighederne og is@r -konse-
kvenserne.

Det er der allerede — som n&vnt i
indledningen - andre, der gor for
os. Atter kan vi hgste fordel ved at
vere et lille land, der kan afvente
praktiske virkninger over en perio-
de af store landes nye opfindelser
og metoder.

Enhver normalt begavet dansker
indser jo, at f.eks. en hundredlap er
altid en hundredlap (kgbekraften
undtaget), men et kgbekort harikke
samme fleksible egenskab og kon-
tante verdi. Desuden skal selve det
mekaniske kortudstyr betales pa en
eller anden méde - af bruger og af
virksomhed — sd »landkortet« bli-
ver ogsa en ekstra udgift i helheds-
regnskabet. Kontrol- og kriminal-
sikkerhedsmessige forhold er ogsa
med i billedet.

Det er precis de konklusioner —
o, under! — en af USA’s landsdaek-

kende benzintankkaeder, ARCO, er
kommet til. S& sent som april i &r
barslede ARCO’s bestyrelseshjer-
ner med beslutningen om, at deres
firma som det forste i USA ville
afskaffe kreditkortet — bade AR-
CO’s eget kreditkort og alle andre,
som ikke mere er gyldige beta-
lingsmidler ved firmaets tankstati-
oner, nar denne artikel leses.

Den reelle baggrund for ameri-
kanernes initiativ er snarere gko-
nomi- end profitorienteret: Det ene
vaesentlige er voksende gkonomisk
usikkerhed ogsa i USA. Jo stram-
mere, den enkelte amerikaner »kg-
rer«, i alle ordets betydninger, des
storre fordel far kontantsalg og
brugen af det, vi kalder »beskidt
mammon«, siger amerikanerne.

Presidenten for ARCO - bogsta-
verne star for Atlantic Richfield
Corporation, der foruden 7000 ben-
zintankstationer fordelt over hele
USA ogsa har olieboringsinteres-
ser, kemiske fabrikker m.m. — hed-
der James Morrison. Han sagde til
pressen, at »vist er det dristigt« at
afskaffe kreditkortet midt i kredit-
kortmanien. For tiden er der over
500 millioner kreditkort i brug i
USA.

»Men vi vurderede forskellige
alternativer«, udtalte Morrison vi-
dere, »og konkluderede, at vore
forhandlere og kunder ville vinde
mest, hvis kreditkortordningen
blev totalt afskaffet. Besparelsen
ved at slippe for at skulle vedlige-
holde og kontrollere systemet bli-
ver hos os ca. kr. 600 millioner &r-
lig. Det satter os i stand til at ned-
satte vore benzinpriser. Altsi er
afskaffelsen en reel kundefordel«.

Her m& det andet vasentlige
naevnes: Olierigelighed i verden har
medfgrt benzinpriskrig i USA. Det
var med til at motivere ARCO’s be-
slutning.



Det er klart, at andre kreditkort-
brugende virksomheder i USA og i
andre lande - ogsid uden for
oliebranchen - holder vejret i
spending: folger flere firmaer AR-
CO’s initiativ og afskaffer kredit-
kort, i s fald hvornar begynder
»lavinen at rulle«?

Deter altsd nu p4d samme tid, at vi
i Danmark ogs& holder vejret i en
vis spanding: Bliver det navnte
landsdekkende kgbekort — kredit-
kortet over alle kreditkort — »truk-
ket ned over hovedet« p4 os? Eller
vil vi lare af forelpbig det ameri-
kanske tilfelde og sige i det mindste
midlertidig nej til et overflpdigt bi-
drag til plastickortsamlingen i vore
lommer? Situationen er denne:

De forholdsvis mange kreditkort,
der allerede bruges frit p& det dan-
ske butiksomrade m.v., vil med ti-
den lige somi1 ARCO’s tilfelde selv
kunne afslgre, om de er fordelagti-
ge eller ej. Fungerer kreditkortene
tilfredsstillende, bibeholdes de -
ellers forsvinder de igen.

Det amerikanske eksempel op-
fordrer os indirekte til ikke at lade
eksisterende kreditkortordninger
stivne 1 et enkelt, landsdekkende
kgbekortsystem, som under det
glatte motto, »forenkling«, i virke-
ligheden viser klar teknokratisk
tendens i sin centraliserende idé.
»Landkortet« l&gger uvagerlig op
til ogsd udemokratisk inddeling af
befolkningen i henholdsvis grup-
pen, som pengeinstitutterne skgn-
ner vardig til at blive udstyret med
»Dankort« og den anden gruppe, de
»uvaerdige«, der fortsat vifter med
Nationalbankens menneskepenge
ved super- og andre markeders kas-
sediske. I denne sammenh&ng er
udtrykket menneskepenge  det
korte og det lange af det rigtige.
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— Nu begynder udlandet at afskaffe kreditkort. Sa er det pa hgje tid, at
Danmark indfgrer det helt store ... ikk’?

UDLANDET
I

—GLIMT

e POLEN’s elektrificeringsarbej-
der for at fa hurtigere gods- og pas-
sagertog er afsluttet pa ruten Kato-
wice — Rybnik— Wodzislaw — Slaski.

Advarsel til hgjtlesere: Ved me-
get hurtig udtale af ovennavnte
rutenavn kan tungen i uheldige til-
felde sette sig fast i luftrgret og
medfgre kvalning.

e ENGLAND’s lokomotivingeni-
grer forbedrer kedelkonstrukti-
onen i et nyt 0-6-0 damplokomotiv
til fremtidig kultransport.

Veteranbanefolk tager forelgbig
udviklingen roligt.

e FRANKRIG’s forste forerlgse
bybane — fuldautomatiseret med
data-, tv- og radiokommunika-
tionsanlaeg — er nu aben for passa-
gertrafik pa fgrste del af den pro-
jekterede i alt 14 km lange straek-
ning i Lille. Af sikkerhedsgrunde er
glasvaegge med dgrabninger afpas-
set efter vognenes dere opstillet
imellem perronkant og banelege-
me.

Vel kun indtil ogsd passagerer
kan automatiseres?
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Tur til
MOSKVA

Studierejsen til Sovjetunionen i
1983 arrangeret af landsoplys-
ningsudvalget 1 samarbejde med
DSB’s rejsebureau Norre er blevet
fastlagt til afrejse med fly fra Ka-
strup til Moskva den 24. september
og hjemrejse fra Leningrad med fly
spndag den 2. oktober til Kastrup
for pris kr. 4.000,00 pr. person.
Kun valutaudsving, devaluering
kan @&ndre prisen.

Denne fantastiske rejse vil bl.a.
udover den storslidede oplevelse
det vil vere at bespge Moskvas og
Leningrads kunstskatte, museer,
paladser, moskeer og udstillinger
ogsa byde pa udflugt til Vladimir og
Suzdal med moderne busser gen-
nem et afvekslende typisk russisk
landskab. At komme til Suzdal er
som et bespg i et levende museum,
hvor bl.a. lpgkuplede kirker, klo-

Tilmelding kan ske skriftligt til
foreningens kontor.

Vedrorende betaling af Rus-
landsturen har foreningen faet op-
rettet en szrlig rejsekonto i Arbej-
dernes Landsbank, saledes at der
allerede nu kan oprettes en opspa-
ringskonto, hvis dette onskes. Be-
lob kan indsendes pa foreningens
giro 5 42 45 42. Husk at anfore ty-
deligt navn og adresse samt de

Flyrejse Kobenhavn-Moskva.
Busrejse Moskva-Suzdal-Moskva.

Flyrejse Moskva-Leningrad.
Leningrad-Kgbenhavn.

Ophold pa 1. klasses hoteller i
dobbeltverelser med bad/toilet og
fuld pension. Alle arrangementer,
entreudgifter, transport luft-
havn-hotel, indrejsevisum og luft-
havnsafgift i Danmark er indbefat-
tet i prisen. Pa rejsen vil der fra
Kgbenhavn vare dansk rejseleder
suppleret med en skandinavisk ta-
lende russisk rejseleder.

stre og paladser fylder den beso-
gende med skgnhedsindtryk og be-
undring for de gamle russiske arik-
tekters og handvearkeres dygtighed
og kunstneriske sans.

Det vil vare os i landsoplys-
ningsudvalget en stor hjelp med til-
retteleggelsen af Ruslandsturen,
hvis vi kan modtage din/din hustrus
tilmelding s& hurtigt som det er mu-
ligt, s& vi mere detaljeret kan fa re-
serveret pladsbestilling til fly og
bus, udarbejdet rundvisningspro-
gram og ikke mindst fa aftalt hotel-
reservation.

forste 6 cifre af dit personnr. Belp-
bet kr. 4.000,00 pr. person skal veae-
re indbetalt 1. august 1983, hvor
tilmelding til dette fantastiske rej-
setilbud slutter.
Landsoplysningsudvalget vil i de
efterfplgende DLT n@&rmere ori-
entere om enkeltheder i ture, ud-
flugter, teater- og cirkusbesog,
sammenkomst med russiske kolle-
ger, samt afrejsepapirer, pas m.v.,
bekledning, forsikring, fotografe-
ring, indkeb, tidsforskel, toldbe-
stemmelser, transportmidler, va-
luta, veksling og visum.
Landsoplvsningsudvalget



Luftkonditionering og bedre panel
1 SJ’s nye Rc-lok.

Luftkonditionering, fejlene ud-
skrevet i klartext og en bedre ergo-
nomisk udformet forerplads er
nogle af nyhederne i SJ's nye Rc
S-lok. Det forste eksemplar blev
sluppet fra ASEA’s provespor i be-
gyndelsen af juli, og man skal nu
levere omkring 20 nye lok om aret i
tre ar fremefter.

Rc 5-an er et godt lok, kommen-
terer Kjell Sevefjord pa SF’s jern-
banesektion. Fagbevaegelsen har
haft en arbejdsgruppe, som har ar-
bejdet med forerhusets udform-
ning, og dens gnsker er blevet vel
tilgodeset. Luftkonditionering i
forerhuset har lenge vearet et
sterkt krav fra de ansatte.

Instrumentpanelet i Rc S-an er
helt ny og hele ATC-udrustningen
er indbygget i det. Foreren kan nd
hele panelet fra sin plads i forer-
stolen, og stolen med skammel kan
@ndre stilling, saledes at den kan
passe lokforere i alle mulige stor-
relser.

Klartext

En vigtignyheder, at forereniet Rc
S-lok far information i klartext, der-
som der er nogen fejl med lok’et og
om muligt ogsd hvordan det skal
repareres. Desuden lagres de
seneste 100 indikeringer i en hu-
kommelse, som man kan »blade« i.
Fejlindikeringerne kan ogsa ud-
skrives i ordnet raekkefplge pa et
stykke papir, og det er meget veer-
difuldt, nar lokomotivet er pa
vaerksted.

Rc 5-an er en videreudvikling af
Rc 4-an og de andre lokomotiver i
»Rc-familien«. Det ser nesten lige-
sddant ud som dets ®ldre »sopsken-
de«, og det har ogsd samme ydeev-
ne, dvs. det er lige sa stort, lige s&
sterkt og lige sa hurtigt.

Forskellene, foruden de ovenfor
naevnte, er disse, som ikke kan ses.
Motoren er f.eks. noget anderle-
des, og boggien er bade smidigere
og mere skdnsom mod sporet.

Bremsesystemet styres elektro-

I'det ydre ligner RC 5 sine forgaengere, men
inde hos lokomotivforeren er der stor for-
skel.

Instrumentpanelet er en ny type. og alt kan
ndas, nar man sidder i stolen.

Over frontruden er fejlfindingens tableau.

nisk, hvilket bevirker, at det tager
meget mindre plads. Selve ind-
bremsningen foretages dog manu-
elt, og derfindesen reservebremse,
man kan benytte, dersom elektro-
niken ikke skulle virke.

SJ betaler omkring 7 millioner
kroner for hver Rc 5-lok og for alle
60 drejer det sig om en halv milli-
ards forretning. Omtrent samtidig
som ASEA leverede det forste Rc
S-lok, forlod den sidste Rc 4-an fa-
briken. P4 sporgsmalet om, hvor-
nar det er tid til et Rc 6-lok, svarer
Ake Nilsson, chef for ASEA's tra-
fikdivision, at det slet ikke er sik-
kert, der bliver et nyt Rc-lok.

Halvfemsernes lok kan blive helt
anderledes. Vi har allerede en pro-
totype pd ASEA pa et sékaldt
asynkronmotorlokomotiv. Sadan-
ne motorerer mere robuste og mere
slidsterke end Rc-lokomotivets tu-
ristmotorer, men de kraever ogsden
meget mere avanceret elektronik.
Idag kan vi ikke klare det, men ud-
viklingen gar enormt hurtigt, og
erfaringerne har vist, at det lonner
sig at satse pa elektroniken.

13




14

Forste kultog mellem Esbjerg
og Herningvaerket

Transport af 200.000 tons kul arlig indledt

Opgave med nye udfordringer
DSB og I/S Vestkraft afsendte tirs-
dag det forste tog med kul fra Es-
bjerg havn til Herningvaerket og
indledte dermed et samarbejde, der
arlig vil omfatte transport af ca.
200.000 tons kul samt olietrans-
porter.

Herningverket er et kombineret
el- og varmevark med en omtrent-
lig arlig varmeproduktion pa
700.000 Geal til Herning/Ikast-om-
radet og en tilsvarende arlig elpro-
duktion pa 350 Gwh.

Samarbejdet er kommet i stand
efter indgdende droftelser og
planlegning af banetransportsy-
stemet til det kul/oliefyrede kraft-
varmevark — en opgave, der ogsé
stillede DSB over for helt nye ud-
fordringer.

ende. Alle vognene er forsynet med
styrekabler, og omrangeringer af
lokomotiv er derfor ikke ngdvendig
undervejs.

I Herning rangeres kultoget gen-
nem Herningvarkets lossestation.
Hver enkelt vogn losses gennem si-
delemmene ned i en grav under los-
sestationen, der har en kapacitet pa
100 tons. Ogsa lossearbejdet fore-
stas af DSBs rangerleder. Lossesy-
stemet har en kapacitet pa 500 tons
pr. time.

Kullagrene er lukkede

Fra lossegraven fores kullene pr.
band til verkets kulsiloer. Lager-
kapaciteten bestar af to kulsiloer
med plads til 3600 tons, hvilket sva-
rer til ca. 80 timers fuldlastdrift.
Herningverket har siledes ikke

Kapacitet pa 1800 tons daglig
Transporterne gennemfgres i sar-
lige kultog efter planer, der mulig-
gor to omlpb pr. degn i perioder
med spidsbelastning. Hermed vil
der kunne leveres 1800 tons daglig,
nar dette er npdvendigt.

Til transporten har Vestkraft an-
skaffet 18 specialvogne, der er byg-
get hos Scandia-Randers. Vognene
er fireakslede med en lasteevne pa
55 tons pr. vogn. Losning sker gen-
nem fire sidelemme.

Systemet fra laesning til losning
[ Esbjerg kan hele kultoget kgre
gennem lessesiloen, hvor et dose-
ringsanleg betjenes af DSBs ran-
gerleder.

Mellem Esbjerg og Herning ko-
rerkultoget med etlokomotivihver

Kraftvarmeverket i Herning med et par af de nye vogne.



Sidelemmene i kulvognene abnes ved hjelp af et boremaskinelignende redskab.

abent kullager, og den forholdsvis
begrensede silokapacitet npdven-
digger lpbende lageropfyldning fra
mandag til fredag med sarlig vagt
lagt pa dagene for og efter weeken-
den.

Forebyggelse af miljgproblemer

Stpvproblemer hindres ved, at los-
ning finder sted i1 en lukket losse-
station samt ved lukkede bandbro-
er frem til siloerne. Under selve
transporten benyttes abne jernba-
nevogne, men da vognene kun les-
ses 85 procent, samt da kullene
normalt vil vaere fugtige og

selvbindende, ventes der ingen
stpvgener under transporten. Viser
der sig et behov herfor, kan vogne-
ne oversprojtes med et stgvbinden-
de middel - f.eks. vand.
Stojmassigt

overholder kul-

Bl . T %1

Lossestationen i Herning med en af de nve kulvogne.

transporten de bestemmelser, der
er geldende p& omrédet.

Ogsa transport af olie
Udover kultransporten indgér der i
aftalen transport af ca. 10.000 tons
olie arlig. Olien skal bl.a. bruges til
opstart af varket samt som reser-
vebeholdning ved evt. kulmangel.
Olietransporter foregar i seks
tankvogne, der befordres i1 de nor-
male godstogsforbindelser. Der er
tale om brugte svenske vogne, som
er renoveret til formalet. De har en
lasteevne pa 23 tons pr. vogn.

Systemet er blevet belgnnet
Udformningen af kultransportsy-
stemet blev i 1980 belpnnet med
dagbladet Borsens og Transportg-
konomisk Forenings »Transport-
pris 1980« med den begrundelse, at
der her var skabt »et avanceret
massegodstransportsysteme«.

DSB konsoliderer
sine kgreplaner

Forst om nogle ar
afgorende wndringer.

Der kan ikke ventes de store udvi-
delser af DSBs kgreplaner i de
nermeste ar. Af virksomhedens 5
arsplan for perioden 1983-88 frem-
gar det saledes, at de fleste krafter
vil blive brugt pa at konsolidere de
nuvarende kgreplaner.

Enkelte forbedringer er der dog
planlagt. Det gelder saledes indfo-
relse af timedrift pd strekningen
Roskilde-Kgge-Nastved i slutnin-
gen af 1983.

Zndringer i fjerntrafikken
P& lengere sigt kan der ifplge S ars-
planen ventes @ndringer i fjerntra-
fikken. DSB er i gang med overve-
jelser om den fremtidige struktur i
fierntrafikken, og disse overvejel-
ser kan fa indflydelse pa bl.a. lyn-
togenes og Intercity togenes kgre-
planer, ligesom dele af den pvrige
trafik ogsa kan blive berort.
Overvejelserne far ogsa betyd-
ning for udformningen af det frem-
tidige materiel til fjerntrafikken. En
forelpbig tanke gar ud pa, at lyntog
og Intercity tog skal besta af samme
materialtype, og at forskellen mel-
lem dem 1 fremtiden navnlig skal
ligge pa standsningsmegnstre, be-
tjeningsforhold m.m.

Eldriften vil @&ndre kgreplaner
Indforelsen af elektrisk drift pa ho-
vedstrekningerne ventes ogsa at
medfpre visse kgreplansandringer.
Fra 1986 ventes saledes indfort
elektrisk drift med 10 lokomotiver
pa streekningen Helsinggr-Roskil-
de, hvilket &bner mulighed for
halvtimedrift pad denne strakning.
De ovrige regionaltog til hhv. Ka-
lundborg, Korsgr og Nykgbing
Falster kan i s& fald udgé fra Qster-
port.

I forbindelse med ibrugtagning af
3.—4. spor Heje Tastrup-Roskilde
forventes sandsynligvis i 1987 op-
rettet en ny station — Trekroner —
mellem Hedehusene og Roskilde.
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Flader

Nu stunder alt tiden ind

hvor lokofgren kgrer med nerverne
uden pa sit skind,

hvor rusk og storm, vissent lgb og
blade

kan blive arsag til kanekegrsel og
dermed mangen en flade,

det kan méske 1 den forstand veare
svert at forsta,

at vi ikke kan fa

den gode gamle hurtiglgser tilbage,
s& kunne vi jo rede en hel del flader
som i de go’e gamle dage,

men her m& man dog forsta,
hvordan det s vil ga,

for s sker der noget,

nar bremsningen skal overtages af
toget,

og det er ikke s& behageligt for vore
kunder,

som forspgt beskrevet her neden
under.

— Han har nok sat de sekskantede hjul pa i
da’!?

—Ja!-men jeg ka’ nu bedst li’ de firkante-
de — det gi’r frre hop.

Et monarki — en etat —
en faglig organisation

Danmark er et dejligt land — Dan-
mark er et monarki, hvor monarken
deler magten med folkets valgte re-
prasentanter.

M/k kongens andel ligger i lov-
givningen, men da monarken er an-
svarsfri, skal en eller flere ministre
vere medunderskrivere p& de af
folketinget vedtagne love. Ny mo-
nark — nyt valgsprog. »Folkets
kaerlighed min styrke« frem til
»Gud bevare Danmark«.

DSB kunne blive en bedre ar-
bejdsplads — DSB er en etat, hvor
generaldirektgren kan dele magten
med de underlagte personalegrup-
per via deres respektive organisa-
tioners valgte tillidsfolk i henhold
til cirkuleeret om DSB’s organisa-
tion § 6 lydende: » Ledelsen af DSB
skal udgves efter principper, der
tilskynder til sammenarbejde i
virksomheden og som fremmer den
enkelte medarbejders udvikling og
trivsel«.

Ny etatsledelse — nye markesa-
ger. »Personalets loyalitet banens
styrke« frem til »Jeg bevare ba-
nen«.

Tog til tiden — personligt brev —
minut-avis. Er det gas fra den
stormfulde Nordsg, der skal danne
grundlag for fremtidens togdrift?

Hvorfor nu denne sammenblan-
ding af monarki og DSB-etaten?
Begge kan fremvise en 134 &rig ud-
viklingsproces, hvis fundament er
bygget pa og af loyalitet. Via et
voldsomt samfundspres fik monar-
kiet sit ved afskaffelsen af eneval-
den.

DSB fik sit som dabsgave — § 6
har afskaffet enevaelden — ansvaret
er i flg. ordre og bestemmelser ud-
delt til samtlige medarbejdere. Det
politiske ansvar ligger i1 valget af
generaldirektgren, der igen har § 6.

1982 loyalitet er alene bygget pa
sammenarbejde, hvor ordbrugen
»sammenarbejde« ikke ensidig er

dekkende af ledelsens ansvar for
virksomhedens drift og udvikling.
Denne opfattelse/fortolkning frem-
gar tydeligt i personaleafdelingens
svar til lkas O. Olsson i DSB-bladet
nr. 6 pa debat-siden.

Placering af betjeningsgrebene i
forbindelse med rangerarbejde pa
Me-lokoerikkeet eks. pA sammen-
arbejde.

Samme 1 forbindelse med ned-
skaringer af stationspersonalet.
Lokomotivmandene har nu masser
af ekstra rangerarbejde — farvel spi-
sepauser.

Samme 1 forbindelse med ned-
skeringer af togpersonalet med
bl.a. forsinket afgang til fglge. Ak ja
» Tog til tiden«.

Hvor er sammenarbejdet i for-
bindelse med lokomotivmandenes
ud-efteruddannelse? Selve My-
skolens varighed er den samme
som for &r tilbage, hvor der var faer-
re maskintyper, ingen ITC-korsel.
Dvs, idag, mere intensiv undervis-
ning, mere hjemmearbejde — ogsa
kaldet fritidsarbejde, stgrre frafald.
Efter bestidet My-skole — maneders
ventetid p4 selve attestkgrslen for
derefter igen at vente pé selve atte-
sten. Hvor mon lysten, forstaelsen
og loyaliteten kommer fra?

Problemet med at fremskaffe den
kvalificerede lokofgrer ligger i tje-
nestefordelingen, der kun kan
trekke p& reservestyrken, hvis
mulighed for lengere tids tjeneste-
kendskab, udover 3 dage, forringes
til alles utilfredshed. Er det sam-
menarbejde, hvor de ansvarlige for
de elendige uddannelsesforhold li-
stigt smyger hampen af og »den kla-
rer tjenestefordelingen«.

Planlzgningen ma have glemt, at
det personale der er pé efteruddan-
nelse skal erstattes, for hvem skal
s& kgre deres tog?

Lokomotivinstruktgrerne, hvor
erde? — Dem der i den daglige drift,



skulle vare lokomotivmandene
behjelpelig med forebyggende
nedbrud. Hvem har fjernet dem og
hvorfor? — N4, de er sikkert sat til
sammenarbejde til anden side.

Der kan uden tvivl nevnes man-
ge andre forhold, hvor vi »markar-
bejdere«, er kvalificeret til at rejse
tvivl om de forskellige ledelsesaf-
gorelser, der alle rammer os i den
daglige drift. Men til hvem og mod
hvem skal tvivlen rettes?

For i tiden var det en af »vores
egne«, der havde arbejdet sig op af
pyramiden og var bekendt med de
daglige problemer igennem
selvgjorte erfaringer. Idag, der-
imod, er mange ledere »udefra«
kommende medbringende egne
ambitioner og de dermed fglgende
beslutningsprincipper, der helt sik-
kert er medvirkende til den nu vok-
sende fundamentskorrosion.

» Tog til tiden« kommer ikke ved
hjelp af en politisk and eller ved
hjelp af den enkeltes ambitioner,
men udelukkende ved hjelp af
sammenarbejde i alle virksomhe-
dens led og funktioner.

Hvordan kan vi som faglig orga-
nisation beka&mpe de oplgsnings-
tendenser, den forte ledelsespolitik
medfgrer?

Kampagnen »Tog til tiden«
medfgrer en ansvarsplacering ret-
tet mod enkeltperson langt nede pa
hirakiets rangstige, hvor slutresul-
tatet kun er alles kamp mod alle -
uden helbredende virkning — for at
undgé den ledelsesstyrede skylds-
placering.

F.eks. er vi lokomotivmand nu
tvungen til en masse ungdvendig
rapportskriveri for at undsige os
som beskyldt arsag til forsinkelser
grundet forsildekomster.

Det er klart at disse forhold fgrer
til en undsigelseskamp de forskelli-
ge medarbejdergrupper imellem.
Netop dette er ledelsens styrke til

at holde gnsker om effektiv med-
indflydelse nede. Lad alle medar-
bejdergrupper slas indbyrdes, i ste-
det for at bruge den samlede energi
til et ledelsesmalrettet skyts, der
ikke kan afbgjes uden sammenar-
bejde mellem affyreren og malet.

Vores egen faglige organisation
Dansk Lokomotivmands Forening
er en god og velfungerende for-
ening.

Her er mange aktiviteter. Her
diskuteres, kritiseres ikke pa trap-
per, gange og opholdsstuer. Vores
fagblad DLT’s debatside er ungd-
vendig. Vores sma og fa problemer
ordnes hurtigt p4 de medlems-
overfyldte  generalforsamlinger,
vedtages p& kongressen, hvor de
hurtig, oplysende udvalg nedsat-
tes.

P.g.a. medlemmernes serlige ar-
bejdsforhold — de skiftende ar-

stende grupper behgves ikke. I ste-
det for lokochauffer skulle man
maske have valgt jobbet som mi-
nisterchauffor. Ingen stillingtagen
til fgrtidspensionering og A-kasse.
Hvem husker ikke alle de inte-
ressante  DLF medlemsmgder
vedr. ovenstdende? Men nér vi nu
engang med tiden modtager refe-
ratet fra vores maj-kongres bliver vi
sikkert orienteret om lokomotiv-
mandenes overenskomstkrav og
deres prioritetsrekke.
lkas J. A. Olesen
Mdt Gb

bejdstider — stilles ingen sarlige -

krav til DLF’s kommunikationssy-
stem. Dette er som alt andet for-
trinligt — hurtigt virkende, oplysen-
de og frem for alt — inspirerende for
den enkelte.

Vi har demokrati — l®ses med-
indflydelse —, dvs. medbestemmel-
se pa alle beslutninger igennem vo-
res personlige stemme. Og si vag-
nede han. Det var kun en drgm,
men hvilken.

Citat: DLT nr. 7, side 10 »Nu
stunder det«, 2. afs. »mulighed for i
tiden indtil den 1. sep. at diskutere
spgrgsméalet om kravene til aftale-
forhandlingerne i medlems-
kredsen«.

Sidste afs. »taktreguleringens
forhandlingsdel utvivisomt vil fa
forste prioritet. Af andre evnt.
krav, som ma overvejes er spgrgs-
méalet om arbejdstidens lengde« og
videre »stedtilleegget — omklassifi-
cering«. Citat slut.

Citater COI-nyt samme side
vedr. lavere afgangsalder for bela-

— Nu kommer instruktgren — — !

Sikke et held, vi har ham med i dag.

Lgn eller ej

Det var en sgrgelig kongres, der
faktisk kun gik p& personer og in-
ternt kevl og kellingesladder.

Ego havde da habet pa, at vor
lpnmessige indplacering var kom-
met i focus. Thi nu har vi lige siden
betten blev vendt, fra at forste Irm.
var hgjest til at vere laveste, nae-
sten uden at kny set den ene gruppe
efter den anden passere os op ad
rangstigen — eller for at sige det pa
en anden méde - set vor egen grup-
pe dale dybere og dybere.
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For betenk jer vel, vi skulle fak-
tisk »i forhold til bgttevendingen«
have veret i femogtyvende Irm. i
dag. Dette, og s& de deprimeren-
de/frustrerende saraftaler forenin-
gen gérind p4 og har giet ind pa ide
senere ar, uden at f& noget til gen-
geeld, giver svel de yngre som &ld-
re kolleger en fornemmelse, som
om det hele flyder.

Men nok om det, dette er lige s&
meget et principspgrgsmal som et
pengespgrgsmal, hvilket med al ty-
delighed vil fremga af folgende.

Det er faldet mig for gre, at en
smedesvend kan f& lige s& meget
eller mere pa stptten, end hvis han
spger ind som lokomotivfgrer ved
DSB, nar man ser bort fra evt.
skifteholdstilleg o.1. At vi s allige-
vel far en masse unge handvarkere
ind, ma vel til dels afkrafte de ud-
talelser, der gar p4, at de unge men-
nesker er dovne, men en hel del af
dem har nok ogsa en samleverske,
der ogsa kraever en god gage til beg-
ges forméen, hvorimod det faktisk
godt rent gkonomisk kan knibe for
&ldre kolleger, hvis koner er, og
altid har varet hjemmegaende. De
skal leve pa den arbejdsmandslgn
de far, s& det der skal ggres godt
med, er de sportler der ligger i ture-
ne, og her ggr det ondt, hvis man
bliver syg at skulle undvare kgre-
penge. Jeg ved ikke, om der er en
sammenhang mellem det ikke at
have rad til at blive syg, og de man-
ge dgdsfald hos kolleger, der aldrig
ndede skelsar, men tanken er ner-
liggende.

Som vor nye, eller tildels nye,
hovedbestyrelse ganske rigtigt
skriver, skal vi ikke vente os for
meget i disse for vort land s& darlige
tider, og det gor vi heller ikke, vi
har ikke veret forvaent. For nar vi i
jubelarene op gennem tresserne ik-
ke engang kunne formé foreningen
til at kempe for, at vi fik den rette

placering 1 hierakiet, hvordan s&
nu? Uanset disse depressive linier
ma man vel retferdigvis sige, at vi
klarer os da s& nogenlunde ( »der er
jo altid nogen, der har det vaerre«)
og jeg vil derfor hermed slutte den-
ne artikel med at gnske alle tillids-
mand og bestyrelsesmedlemmer i
DLF held og lykke i fremtiden, idet
jeg stiller de stgrste forh&bninger
om at f& andet og mere end blot
forpget skattefradrag for den for-
hgjede kontingent, og jeg tror nok,
at jeg udtrykker de fleste af mine
kollegers tanker, nir jeg ytrer mit
gnske om en lys og bedre fremtid
for vor forening, I har i hvert fald
chancen for at brillere, thi det kan
kun ga fremad. God arbejdslyst!
BAF

Tilbageholdenhed
eller kaos!

Vier prosaisk nok igen udsat for en
velovervejet forglemmelse, nar der
er tale om overskudsdeling, selv
om vi er medlemmer af LO, er det
ligesom om vi hver gang skal skub-
bes ud i mgrk forglemmelse. P4 et
megde hvori jeg deltog, gik emnet
udelukkende om @D. Jeg vil ikke
sige, at jeg blev forbavset over den
egoisme, der blev udvist fra andre
fagomraders side, idet de bidrag de
skulle af med, skulle investeres i
deres egne firmaer, og hvad s med
os tjenestemand? Jeg tillod mig at
spgrge, hvem der skulle betale til
@D, nar maskinerne hen ad vejen
overtager det menneskelige arbejde
— maskinerne maske.

Nu er det, at man fagpolitisk fak-
tisk bakker den egoisme op. Arbej-
derne skal have del i overskuddet i

form af, at den lgntilbageholdenhed
de udviser skal investeres i deres
firmaer. Om dette eller hint bliver
til noget, star hen i det uvisse, men
ikke desto mindre ma vi vere for-
beredte, og her er det jeg mener, at
vi tjenestemand ikke kommer til at
gd ram forbi hvad lgntilbagehol-
denhed angér, og da det er tanken,
at de her omtalte ydelser skal kunne
skaffe arbejdspladser, vil ego her-
med foresla, at vor (tjenesteman-
denes) tilbageholdenhed bliver iln-
vesteret i indekskontrakter, s& yder
vi ogsé vores bidrag i form af evt.
gget byggeri.

BAF.

1_3 unktions Regler

I forbindelse med det netop over-
stdede turvalg, viser det sig at vores
funktionsregler spiller en rolle, s&
tjenestefordeleren far dobbelt ar-
bejde. Hvordan det?

For at oppebzre funktion skal
tjenestemanden have varetaget tje-
neste i hgjere stilling i 15 dage i
sammenhang (AH 3,1 § 2 stk. 1)
eller hvis funktionen udelukkende
er begrundet i feriefravaer, nar tje-
nestemanden har varetaget et si-
dant arbejde i 22 dage i sammen-
haeng (AH 3,1 § 2 stk. 2).

Dette giver anledning for mange
lokomotivassistenter til at overve-
je, om de ved at stemme sig i reser-
ven kan indtjene funktion. Derfor
er det verd at se nermere pA AH
3.1 § 2 stk. 3. I den stér:

»For nermere angivne grupper
af tjenestemeend kan der, ndar mid-
lertidig tjenesteste i hgpjere stilling
medfpre seerlige ulemper, herunder
veesentlig wndrede tidspunkter for
tjenestens begyndelse og slutning,
med finansministeriets godkendel-



se bortses for karensdage efter stk.
1 og 2.«

Til denne gruppe hgrer ogsa de
under maskintjenesten beskaftige-
de tjenestemand, hvis tjeneste er
forud tilrettelagt. Til denne gruppe
som vi jo tilhgrer ses der bort fra
karenstid i fglgende tilfelde:

a) »Nar den oprindelige tjeneste
falder med sammenlagt mindst

2 timer itiden kl. 1706 og tjene-

sten i hpjere stilling medfprer en

forskydning af den oprindelige
tjenestes mode- eller fratredel-
sestidspunkt med over 2 timer.«

b) »Nar den oprindelige tjeneste
falder pa anden made end under
pkt. a) anfort og tjenesten i hpje-
re stilling medfprer, at der udfp-
res tjeneste mindst 2 timer i ti-
den kl. 17-06 .«

¢) »Nar tjenesten i hgjere stilling
medfprer, at der udfpres sadan
tjeneste pa en forud fastlagt fri-
dag eller arbejdsfri dag.«

Til disse administrative bestem-

melser skal man iser bide maerke i
det fplgende:
»1 de tilfelde hvor en af de under
Pkt. a)—c) anforte arsager medfp-
rer, at der bortset fra karensdage,
beregnes vederlag for funktion for
hele funktionsperioden uanset pa
hvilken dag i perioden endringen af
den oprindelige tjeneste finder
sted. «

De fleste som har en My-uddan-
nelse er »gamle« nok i ancinitet til
at spge en rangertur, derfor nar der
s& er brug for en ekstra mand til
lejlighedsvis at fremfore et tog med
en anden trekkrafttype skal der alt-
s& skaffes en aflgser for ham, det
ma givet medfgre nogle rokeringer
som ikke er hensigtsmessigt, hver-
ken for DSB eller for lokomotiv-
personalet. Det kunne derfor vere
pa sin plads snarest at fa andret
karenstidsbestemmelserne.

Ph. Jensen, Kg.

D.L.F. Ng. afdl. indbyder medl. og pensi-
onister til velkomst og afskedsfest torsdag d.
11.11.82 kl. 18.30 pa rest. Hesselhuset.

Der serveres traditionen tro torsk med til-
behgr — snitter og kaffe + 3 genstande for
85,00.

Tilmelding til spisningen slutter d. 4.11.
kl. 18.00.

Tilmelding kan ske pa tlf. 31 27 70 og
35 23 62 og ved liste pa stuen.

Forud for det selskabelige samver er der
m@de med K. B. Knudsen og D.L.F.s nye
nastf. K. Christiansen fra kl. 16.00 til kl.
17.00.

Herefter fra kl. 17.00 til 18.00 vil fung.
oing. P. I. Nielsen orientere om maskintje-
nestens fremtidige virke.

P.B.V.
A. K. Johansen

» Lanternen«

Efteraret star for dgren, og der ind-
bydes til efterarsfest i Lanternen pa
Elmely Kro ved Tgllgse den 6. no-
vember. Afg. 16.04 fra Kgbenhavn
(Roskilde 16.31) med tog til Tollg-
se, hvor en bus kgrer os til Elmely
Kro.

Menu:

Tyndstegfilet med kartoffelkro-
ketter, grgnsager og bearnaisesovs.

Is med perer og chokoladesovs.
Vin ad libitum.

Kaffe.

Natmad:

Suppe.

Dans til levende musik.

Der afgar bus til Kgbenhavn fra
Elmely Kro kl. ca. 2.00.

Pris pr. couvert 150,00 kr. incl.
bus.

Indtegning senest den 25.10.1982
pa de oph&ngte lister pa depoterne
eller pa tif. (02) 3841 83 eller (02) 38
32 21.

DLF Arhus afdeling afholder vel-
komst- og afskedsfest lgrdag den 6.
november kl. 18.15 p&4 »Hornslet
Geastgivergard«, Banevej, Horn-
slet. Pensionister er velkomne.

Der serveres en anretning, hvor-
til foreningen giver et tilskud, sa
prisen pr. deltager er 60,00 kr.
Drikkevarer kan kgbes til rimelige
priser.

Narbanen, afgang kl. 17.10 kan
benyttes. Ekstratog hjem kl. ca.
1.15. Deltagerbillet kan benyttes
som rejsehjemmel. Udleveres for
afgang. Tegningsliste paA opholds-
stuen.

Festudvalget

Helgoland

Novemberfest afholdes lgrdag den
13. kl. 18.00.

Pensionister og medlemmer der
er interesseret bedes skrive sig pa
listen, der er fremlagt pa stuen eller
ringe til K. L. Jensen (01) 31 79 eller
A. Schmidt (02) 45 08 67.

Menu kr. 150,00.

Festudvalget

PERSONALIA

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

Lkf E. A. Lindengren, mdt Pa.

Evt. opmerksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst.
Lkf P. F. Mikkelsen, mdt Ar.

Evt. opmarksomhed i anledning af mit ju-
bilezum frabedes venligst.
Lkf H. T. Poulsen, mdt Es.

Evt. opmarksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst.
Lkf Aage Andersen, mdt Es.
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Kgbenhavns Godsbanegard: Lokomotivfg-

rer John Osterberg, Skodsborg Strandve;j
157, 2942 Skodsborg.

TIf. (02) 80 33 S3.

Kasserer: Lokomotivferer Bent Chri-
stoffersen, Aparken 28, 2600 Glostrup.
TIf. (02) 96 31 46.

Helgoland: Lokomotivfgrer Arne Schmidt,
Kildeholm 1, 2600 Glostrup.
TIf. (02) 45 08 67.
Kasserer: Lokomotivfarer Jens Chr. Jen-
sen, Jernbane Alle 73, I.tv., 2720 Vanle-
se.

Enghave: Lokomotivassitent Jens Bak,
Strandbyparken S, 2650 Hvidovre.
TIf. (01) 78 62 58.
Kasserer: Lokomotivassistent Henning
Hansen, Litorinaparken 144, 2680 Solred
Strand.
TIf. (03) 14 41 21.

Helsinggr: Lokomotivforer M. B. Rasmus-
sen, Margeritten 2 F, 2620 Albertslund.
TIf. (02) 64 67 33.

Kasserer: Lokomotivforer R. G. Holm,
Ydynsvej 12 D, 3000 Helsingor.
TIf. (02) 21 07 38.

Nastved: Lokomotivferer Jorgen Jensen,
Mariedalsvej 45, 4700 Nastved.
TIf. (03) 73 13 S6.
Kasserer: Lokomotivassistent Erik W.
Nielsen, Herman Bangsvej 6, 4700 Nast-
ved.
TIf. (03) 73 25 61.

Gedser: Lokomotivfarer J. O. Jensen, Q.
Alle 7, 4874 Gedser.

Redby Fzrge: Lokomotivfarer K. E.
Nielsen, Lindevang 14, 4970 Rodby.
TIf. (03) 90 22 04.

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

Kalundborg: Lokomotivforer A. Segaard,
Bredekildevej 83, 4400 Kalundborg.
TIf. (03) 51 45 23.
Kasserer: Lokomotivferer K. O. Jensen,
Stationsvej 3 B, 4400 Kalundborg.
TIf. (03) 51 17 16.

Adressefortegnelse

Korsgr: Lokomotivassistent P. H. Jensen,
Frolundevej 69, 4220 Korser.
TIf. (03) 58 05 70.
Kasserer: Lokomotivferer E. G. Tran-
ders, Ablehaven 19, 4220 Korser.
TIf. (03) 57 33 19.

Nyborg: Lokomotivferer A. K. Johansen,
Egernvanget 118 Skovparken, 5800 Ny-
borg.

TIf. (09) 31 27 70.
Kasserer: Lokomotivassistent F. Thybo,

Hovmarken 2, Skellerup, 5540 Ullerslev.

TIf. (09) 35 23 62.

Odense: Lokomotivfarer P. A. L. Jorgen-
sen, Poul Mollersvej 13, 5230 Odense M.
TIf. (09) 11 59 09.

Kasserer: Lokomotivforer F. J. Hansen,
Vilh. Kyhnsvej 32, 5230 Odense M.
TIf. (09) 11 05 67.

Fredericia: Lokomotivfarer Th. Nielsen,
Nyager 24, Bredstrup, 7000 Fredericia.
TIf. (0S) 95 45 70.

Kasserer: LokomotivforerJ. Vestergaard
Nielsen, Nymarksvej 146, 7000 Frederi-
cia.

TIf. (05) 92 46 24.

Padborg: Lokomotivforer M. Kjer-Nielsen,
Ronhavevej 28, Bov, 6330 Padborg.
TIf. (04) 67 33 65.
Kasserer: Lokomotivferer H. C. Thiesen,
Egevej 12, 6330 Padborg.
TIf. (04) 67 30 63.

Tender: Lokomotivferer E. Jensen, Fri-
landsvej 11, 6270 Tonder.
TIf. (04) 72 16 05.

Frederikshavn: Lokomotivferer H. Lund,
Lindegardsvej 53, st., 9900 Frederiks-
havn.

Alborg: Lokomotivferer Finn C. Christen-
sen, Kobkesvej 14, 9000 Alborg.
TIf. (08) 12 16 91.
Kuasserer: Lokomotivferer B. V. Peder-
sen, ldretsvej 13, 9000 Alborg.
TIf. (08) 12 61 11.

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

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

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

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

Eshjerg: Lokomotivferer V. Dorner, N. J.
Poulsensvej 4, st., 6700 Esbjerg.
TIf. (05) 12 49 56.
Kasserer: Lokomotivfarer H. M. Barlo,
Strandbygade 58, 3. th., 6700 Esbjerg.
TIf. (05) 12 90 S8.

Struer: Lokomotivferer B. S. Kristensen,
Hjermvej 58, 7600 Struer.
TIf. (07) 85 06 12.
Kasserer: Lokomotivfgrer K. R. Chri-
stensen, Danmarksgade 50, 7600 Struer.
TIf. (07) 85 35 45.

Herning: Lokomotivferer O. Bruno, Ha-
konsgade 29, 7400 Herning.
TIf. (07) 12 20 0S.

Flytning

Husk i god tid at melde flytning til postvase-
net. Hvis medlemsbladet udebliver, meld
det da til postvesenet. Hjelper dette ikke,
skriv sé til bladets ekspedition.

Artiklers indsendelse

Artikler eller notitser, som gnskes optaget i
medlemsbladet, skal foreligge hos redakto-
ren d. 15. mineden for, medlemsbladet ud-
kommer.
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