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At kunne nar man skal

Det er med fortgrnelse pennen fattes for at rette en
bredside mod visse dele af DSBs ledelse og dertil
undren over sammes holdning i spgrgsmélet om lo-
komotivpersonalets vilkar for ved togs ophold pa
station at fa mulighed for at besgrge personligt be-
hov. Dette spgrgsmal har verseret gennem flere ar
og har ikke, efter vor opfattelse, faet en tilfredsstil-
lende Igsning. Ledelsens forslag gar pé, at den en-
kelte lokomotivmand ved henvendelse til stationen
aftaler en pause efter det personlige behov. Til for-
skel fra vort forslag, hvor det i forvejen er tilkendegi-
vet den relevante station at der skal vare en pas-
sende pause i togets fastlagte ophold til for lokomo-
tivpersonalet at kunne afklare sine personlige @rin-
der. Vi skal ikke blande os i de ansattes personlige
behov ved beskaftigelse i de administrative regio-
ner, men tillader os undren over den manglende for-
staelse for vore behov. Og dog —der gjordes et forsgg
pa med Miljglovens bestemmelser i hind at fast-
legge pauser i de stationsophold, det drejer sig om.
Indlzggelse af faste pauser uden tjenesteberegning
og istedet efter miljgbestemmelserne indrette loka-
liteter til benyttelse for lokomotivpersonalet pé en
rekke stationer landet over. Omkostningerne?
Store ville de blive —men altsa underordnet for prin-
cippets skyld. Det kan da godt vare, at der—udover
jernbaneentusiaster — ogsa er romantikere i admini-
strationen, som tror det er den rene svir at tjeneste-
gore pa et lokomotiv. Der kan imidlertid forsikres
om, at der ikke er megen romantik ved at sidde og
knibe ballernesammenitimevis. Pa tide at erkende,
at der findes en verden udenfor Verona. Stationers
opfattelse af, at lokomotivpersonalet ikke ma for-
lade lokomotivet under stationsophold, men skal
vere til disposition, er at ligne med et stavnsband.
De gnskelige relative korte pauser koster DSB lige
sé lidt her som i kontorregionerne. Det kan i gvrigt
fajestil, at lokomotivpersonalets benyttelse af toilet-
ter eren meget kontroversiel ting. Der er neppe me-
get at sige til, at dette ikke gnsker at benytte de of-
fentligt tilgengelige uhumske toiletter. At benytte
stationstjenestens egne er ikke tilladt.

Lad Kumbel slutte med disse linier:

Mennesket har Mulighed
for Glader uden Tal.
Den adleste af alle

er at kunne nar man skal.



DL-F og DLF

Den 1. juli fik DLF 162 nye med-
lemmer og DLT fik fra augustnum-
meret 212 nye lesere, idet Dansk
Lokomotivmands Forbund fra
denne dag sluttede sin 59-arige hi-
storie, og blev en gruppe i Dansk
Lokomotivmands Forening.

Trods den sene fremkomst, ma
det vare korrekt, at prasentere
privatbanernes lokomotivmand
for den forenings medlemmer, der
gennem sin kompetente forsam-
ling eenstemmigt modtog os efter
at vi selv med en klar majoritet ved
urafstemning havde sagt ja til at fu-
sionere med vore kolleger fra
DSB.

Privatbanernes lokomotivmands
organisatoriske baggrund har va-
ret noget omskiftende i tiden siden
vi begyndte — der hvor vi nu er
kommet med igen — idet DLF fra
starten i 1899 omfattede bade stats-
og privatbanepersonale.

Politikernes indblanding i hvem
statstjenestemands organisationer-
ne matte optage som medlemmer -
hvis man gnskede forhandlingsret
jfr. Ianningsloven af 1903 — resulte-

P-gruppens bestyrelse.

i
b
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rede i, at privatbanernes lokomo-
tivfgrere og fyrbgdere samme ar
dannede deres egen forening.

I 1908 sammensluttedes man
imidlertid med Privatbanefunkti-
onzrernes Forbund (svarende til
DJ) og kom til at udggre en afde-
ling i dette forbund, som lokomo-
tivmaendene igvrigt kom til at
prege kraftigt i denne svare pi-
onertid for fagbevaegelsen, og fra
1917-25 var det lokomotivafdelin-
gens formand Ikf. Brix fra Alborg,
der var forbundsformand for Pri-
vatbanefunktionar Forbundet.

I 1924-25 da de benzindrevne
Triangel motorvogne var kommet
frem, kom ogsd begrebet een-
mandsbetjening. — Men hvem
skulle kgre disse tog? lokomotivfg-
rerne eller togfgrerne?

Dette spgrgsmal afstedkom sa
store spandinger mellem tog- og
lokopersonalet at lokomotivman-
dene i 1925 udvandrede fra For-
bundets kongres umiddelbart efter
afstemningen om formandens be-
retning, og stiftede Dansk Loko-
motivmands Forbund med loko-

motivfgrer Brix som forbundsfor-
mand.

I Dansk Lokomotivmands For-
bunds storhedstid i trediverne talte
man ca. 540 medlemmer fordelt
ved 48 afdelinger — hver afdeling
representerende een privatbane,
forbundets »sorteste« periode var
umiddelbart efter lukningen af Al-
borg privatbaner, hvor man med
eet mistede 25% af medlemskred-
sen og talte pd et tidspunkt blot 93
medlemmer.

Dette faldt sammen med, at po-
litikerne @ndrede lgnningsloven,
saledes at statstjenestemand matte
v@re i samme organisation som
ikke statstjenestemand, hvilket
selvfplgelig afstedkom dreftelser
blandt privatbanefolk om man
skulle sgge fusion med kollegerne
ved DSB.

Det blev ved overvejelserne, og
der kom energikrise fgrst i halv-
fjerdserne, flere skulle kgre kol-
lektivt, og forbundet begyndte sa
smat at vokse igen.

I 1980 kom tanken om fusion
igen frem blandt medlemmerne,



der blev nedsat et udvalg med re-
praesentanter fra de to DLFer, rap-
porten der kom ud af det blev gemt
et par ar, atter tager frem, og brugt
som grundlag for den endelige rap-

port om fusion mellem de to
DLFer.

Privatbanegruppen, som vi nu
benavnes, har 162 aktive og ca. 50
hvilende medlemmer. Alle fag-
lerte fra »de sorte fag«. Medlem-
merne er spredt udover det ganske
land, for det er jo sdledes, at der
hvor DSB slutter, begynder privat-
banerne — sadan er det i hvert fald
13 steder mellem Frederikshavn og
Nykgbing F.

Af de 162 aktive medlemmer er
ca. 35 tjenestemandsansatte hand-
vaerkere pad banernes varksteder,
og disse udggr flere steder fgrerre-
serven.

Privatbanegruppens gvrige med-
lemmer er, som i DLF igvrigt, lo-
komotivassistenter (indtil 31/12
1983 benazvnt motorfgrer) og loko-
motivfgrere.

Ved hver privatbane har P-grup-
pen en undergruppe (u-gruppe),
og vore 13 u-grupper har fra 5-30
medlemmer. U-grupper med mere
end 20 mand har forholdsvis
mange hadndvarkere, idet tjeneste-
mandsansttelse som handvarker
ogsder et spgrgsmal om lgn. F.eks.
er det i hovedstadsomradet mere
givtigt at vare timelgnnet, mens
det andre steder betyder lgnfrem-
gang at gd fra timelgn til tjeneste-
mandslgnnen Lrm 9/15.

Hver u-gruppe er en selvstendig
enhed der indenfor geldende reg-
lementer — aftaler og bestemmelser
ordner sine egne forhold, safremt

de kan blive enige med de enkelte
baneledelser. U-gruppernes selv-
stendighed er jo affgdt af, at hver
privatbane er en selvstezndig enhed
med en politisk valgt bestyrelse der
er budgetansvarlig overfor statsad-
ministrationen (ministeriet f. off.
arb.). Til at varetage den daglige
ledelse af banen ansatter bestyrel-
sen en direktgr. P4 den made kan
man sige, at ved privatbanerne er
der 11 »generaldirektgrer« der skal
»enes med hinanden« fgr der kan
laves generelle aftaler, der sa skal
godkendes i ministeriet, hvis ikke
det er noget med lgn, for sa skal to
ministerier godkende aftalen.

Til at koordinere og fgre cen-
trale forhandlinger med banernes
Fallesrepresentation (en sammen-
setning af politikere og direktg-
rer), har P-gruppen en bestyrelse —
(les afdelingsbestyrelse), hvis op-
gave i dag ikke er meget forskellig
fra hvad vilavede i DL-Forbundets
hovedbestyrelse, men efter en
overgangsperiode, er det vort mal,
at de overordnede forhandlinger
fares over i statstjenestemandenes
— jernbanerelevant regi — da det er
der vi fra privatbanerne gnsker at
vare, og ikke, hvad vi ellers kunne
frygte, gennem de amtskommu-
nale trafikselskaber, at blive en
lille brik som kommunale tjeneste-
mand, og underlagt primart bus-
trafikplanleggere.

For privatbanetjenesteman-
dene er det ministeren f. off. arbej-
der der fastsztter lgn og pensions-
forhold - hvis ellers han kan blive
enig med finansministeren. Lgn-
massigt fplger vi i dag statens og
DSB’s aftaler, hvilket vil sige, sta-

tens lgpnrammer startende i Lrm 9/
15 og avancement efter 5 &r til lo-
komotivfgrer Lrm 13, og fgrst efter
2 &r pa slutlgn i 13., oprykning til
Lrm 14, hvilket i dag er det meste
vi kan opna.

Vedr. pension fglger vi ogsa
statstjenestemaendene, dog ved
uansggt — uforskyldt afsked —f.eks.
driftindskrenkninger — banened-
leggelser udbetales ingen vente-
penge, og pensionen er »opsat« s i
sddanne situationer kan vi kun
habe pa negativ inflation og et hel-
bred der razkker til mindst 67 ar.

Til slut vil jeg ikke undlade at
navne, hvor vigtigt privatbanernes
lokomotivmand fglte behovet for
de overordnede mél ved fusionen —
de overordnede forhandlinger,
samt fglelsen af samhgrigheden
med landets ¢vrige lokomotiv-/
jernbanemand, at 90% stemte for
fusionen til trods for, at det betgd
en kontingentstigning for os pa 80
kr. pr. maned, og at vi i dag er den
gruppe i DLF der betaler den hgje-
ste manedlige kontingent —til DLF
til P-gruppen og evt. U-gruppen —
trods det, at vi som gruppe er de la-
vest Ignnede. Dette er ikke navnt
for at beklage os, men blot som et
bevis for, hvor vigtigt vi satte en fu-
sion pa et tidspunkt, hvor vi selv
kunne f4 maksimal indflydelse pa
med hvem og hvordan.

Pa alle niveauer i Foreningen fg-
ler vi fra Forbundet os godt modta-
get. Det er vi taknemlige for, og
det lover godt for fremtiden.

Niels Sprensen
gruppeformand



DSB imgdegar nedsk&ringer og

hard konkurrence med nye initiativer

Interview med gkonomidirektpr Allan Andersen

Som et led i regeringens sparepoli-
tik blev det pabudt DSB at ned-
skare sit investeringsbudget for
1984.

Det betgd, at dels ferdiggerel-
sen af Hgje Tastrup station, dels
etablering af nye sporanlag fra
Hgje Téastrup til Roskilde maétte
udskydes.

Det samme gjaldt for anskaf-
felse af nyt materiel til fjerntog og
til den sjellandske lokaltrafik.

Endvidere skal deri perioden fra
1.1.1983 til 1.1.1985 ske en reduk-
tion i medarbejderantallet pa 1500.

Da DSB er ude for en meget
hard konkurrence fra privatbilis-
men, fra privat fergefart, fra vogn-
mandsfargen, fra lastbiler og pri-
vat busdrift, star DSB over for be-
tydelige udfordringer.

Nye tiltag og initiativer matte til,
hvis man ville tage kampen op med
konkurrenterne og med konse-
kvenserne af nedskaringerne.

I det interview, som vi bringer
med gkonomidirektgr Allan An-
dersen kommenterer han en rekke
af de initiativer, som DSB enten al-
lerede har taget, eller eri ferd med
at sztte i verk, for at imgdega de
nzvnte udfordringer.

Han nazvner i den forbindelse
bl.a. »Projekt: Tog til tiden« og
etablering af de sdkaldte stille-
kupeer.

Han kommer ogsé ind pa de af
DSB afholdte servicekurser og ser-
vicemgder med det sigte at gore
medarbejderne opmarksomme pa,
hvor afggrende betydning det har,
hvordan kunderne modtages og be-
handles af medarbejderne.

DSB har ogséa sat ind for at bedre
pa omréder som renggring og ved-
ligeholdelse af stationer og af ma-
teriel.

Hvad angar reduktioner af per-
sonaleforbruget er det hans ind-
tryk, at der hos medarbejderne og

deres organisationer har varet
bred akcept af ngdvendigheden af
at foretage dette skridt.

Han understreger, at det ikke
alene er de nedskaringer, som re-
gering og Foketing har dekreteret,
der er skyld i personalenedskarin-
gerne. Det skyldes ogsa den pres-
sede konkurrencesituation, som
DSB star midt i. Skal den overvin-
des, kan det kun ske dels ved en
mere effektiv udnyttelse af mate-
riellet, dels ved reduktion af lgn-
omkostningerne gennem et lavere
personaleforbrug.

Han mener ogs4, at udviklingen
i de kommende ar vil ngdvendig-
gore yderligere nedgang i persona-
leforbruget, hvis DSB skal kunne
klare sig i konkurrencen med det
private erhvervsliv.

Til slut kommenterer Allan An-
dersen den omfattende decentrali-
seringsproces, der er i gang i DSB.

Det drejer sig om oprettelse af
produktchefstillinger, af produk-
tionschefstillinger og projektchef-
stillinger.

Dermed vil der vare opbygget et
decentraliseringssystem med 25
tjenestechefstillinger. Disse chefer
har direkte kontakt til hele virk-
somhedens direktion.

Hensigten med det nye system er
at fa et mere entydigt gkonomisk
ansvar, at fa placeret ansvaret for
driftsresultatet, d.v.s. balancen
mellem indtegter, driftsudgifter og
investeringsforbrug. Til sidst af-
runder gkonomidirektgren inter-
viewet med nogle betragtninger
over DSBs muligheder fremover.

Han mener, at DSB fremdeles
vil std overfor hard konkurrence.
Og han antyder, at det nok bliver
svaerere for DSB at fa statsmidler i
det omfang, som man hidtil har
faet. Derfor bliver DSB ngdt til at
blive dygtigere og fa tingene gjort
bade bedre og billigere.

Men han fastslar, at der stadiger
s& mange muligheder og sa mange
nye ting pa vej i DSB, at han ser
meget fortrgstningsfuld pa virk-
somhedens fremtid.

I. Kvalitetsforbedringer

Vil du sige lidt om de kvalitetsfor-
bedringer, der er gennemfgprt pa det
sidste?

Der er to ting, der er igjnefal-
dende: Den ene er, at togene er
kommet til at kgre til tiden. Det
drejer sig jo om projekt: Tog til ti-
den. Et projekt der er blevet en
succes takket vere en umadelig og
god indsats af medarbejderne.

Og det andet, vi har gjort for at
forbedre kvaliteten, er fremstgdet
pa passagersiden. Vi har afholdt
servicemgder og servicekurser,
hvor vi har prgvet at ggre vore me-
darbejdere opmarksom pa betyd-
ningen af at leve op til den grund-
holdning: At DSB er en service-
virksomhed, der skal yde kun-
derne service, og at man, ndr kun-
derne kommer med et gnske eller
et problem, prgver pa at hjzlpe og
at lgse det. Og ikke blot sige: Det
er ikke mig!

Har man ogsd forsggt at bedre pd de
mere rent praktiske ting, som kun-
den umiddelbart far gje pd, ndr ved-
kommende mpder DSB?

Ja, det har vi. Vi har sat mere ind
pa renggring i togene og pa vedli-
geholdelse af stationer og materiel.
Det kan jo ikke nytte, at vi i DSB
synes at en kupé skal vare rar at
sidde i, hvis den sa er snavset! Pa
dette omrade har vi sat ret sa kraf-
tigt ind, uden at det har kostet sa
forferdelig mange flere penge.
Men pengene bliver brugt pa en
malrettet made, som gavner kun-
derne.



Stillekupeer
Man har indfprt stillekupeer?

Vi har ved at lytte til den viden,
som medarbejderne sidder inde
med, men ogsa ved at lytte til kun-
dernes gnsker og viden, prgvet at
imgdekomme et gnske hos kunder
pa 2. klasse om at fa roligere for-
hold i kupeerne, sa de ikke far rej-
sen gdelagt af larm fra de mere stg-
jende og urolige medpassagerer.

Stillekupeer er blevet en meget
stor succes.

Er man ogsa pa vej med overvejel-
ser om etablering af bprnekupeer
eller bprnevogne?

Ja. Men vi har forelgbig kun ve-
ret i gang med visse arrangementer
til rejser forud for hgjtider. Men
skal der virkelig udbygges noget
for bgrnene, koster det mange
penge. Men det vil blive udbygget
fremover.

I1. Personaleforhold
Personaleforbruget er nedsat?

Det har varet drgftet bade med
de enkelte organisationer og vaeret
forelagt og dreftet i Hovedsam-
arbejdsudvalget. Vi masige, at der
har veret bred akcept pa, at det var
en ngdvendighed, — under de vil-
kidr DSB eksisterer, — at foretage
denne personalereduktion. Thi
man ma jo erindre sig, at det ikke
alene er fordi regeringen skarer
ned, at personaleforbruget i DSB
er reduceret. Det skyldes ogsa, at
DSB star i en alvorlig konkurren-
cesituation. De private firmaer
producerer billigere, end vi gor.
Og det problem ma vi ggre noget
ved. Og det kan vi ggre ved at ef-
fektivisere mere. Og det kan ske
ved en mere effektiv udnyttelse af
materiellet eller ved at begranse
personaleforbruget.

Har nedgangen i personaleforbru-

Allan Andersen.

geti DSB kunnet klares ved naturlig

afgang?
Ja, stort set!

Er rekrutteringen standset?

Nej. DSB har ansat ca. 400 nye
medarbejdere, fordi det jo ikke al-
tid har varet de personalegrupper,
der gér af, som vi ogséa kan undva-
re.

Skal der ske personalemessige
stramninger fremover?

Ja. Der vil fortsat, ar for ar, ske
en nedsattelse af personaleforbru-
get. Vibliver ngdt til at finde udve;j
for at nedsa@tte vore udgifter.

II1. Decentralisering
DSB er inde i en decentraliserings-
proces?

Ja. Og det maigen sesisammen-
hang med de krav, som omverde-
nen i stigende grad stiller til os om
at nedsaztte vort pengeforbrug.
Decentraliseringen indebarer, at
vi har lagt organisationen om i de
centrale led. Hensigten med den
nye ordning er at opna et mere én-
tydigt gkonomisk ansvar, at fa pla-
ceret ansvaret for driftsresultatet.

Der er oprettet fem stillinger
som produktchefer for henholds-
vis: Gods, rederi, passagerer, rej-
sebureauer og rutebiltjenesten.

Endvidere er der ansat produk-
tions- og projekttjenestechefer.
Dermed er opbygget et system
med 25 tjenestechefer, med di-
rekte kontakt til direktionen.

Vil decentraliseringen ga videre ud i
virksomheden?

Vi ma habe, at ringene breder
sig.

Det er maske allerede begyndt?

Vi har forsgg i gang med at lade
ferger blive produktionsenheder.
Forsggene sker bl.a. pé tre interci-
tyferger. Man har her oprettet sty-
ringsgrupper pa hvert skib. Alle
personalegrupper er reprasenteret
i styringsgruppen. De far ansvaret
for drift, vedligeholdelse af skibet
m.v.

1V. Fremtiden

Til slut prgver gkonomidirektgren
at vurdere de muligheder, der
matte vere for DSB i 1985 og frem-
over.



Han konstaterede med tilfreds-
hed, at de.store projekter vedrg-
rende Knudshoved og elektrifice-
ringen af banenettet kan kgre vi-
dere i det nye ar. Han noterer til-
lige med tilfredshed, at planerne
om de selvkgrende lyntog ikke er
standset.

Om gkonomien for DSB frem-
over siger han: Selv om vi kan no-
tere en forbedring af vor gkonomi i
de sidste par ar, er den ikke til-
strekkelig. Og hertil kommer, at
landets gkonomi er darlig. Derfor
vil der nok i fremtiden komme spa-
rekrav til DSB.

Jeg tror heller ikke, at samfun-
dets villigheder til at betale et til-
skud pa 3 mia. kr. arligt til DSB vil
blive opretholdt. Det er derfor jeg
peger pa, at DSB mé ggre tingene
bedre og billigere end vi plejer.

Hvad kan der konkret gores for ek-
sempel pd godsomrddet for at gge
konkurrenceevnen?

Pa godsomradet har vi en rekke
initiativer i gang.

Vi har investeret i ny terminal i
Ringsted, som nu tages i brug. Og
vi er i gang med Hauckie-pack-
transport fra Frederikshavn til
Padborg, og vi er i gang med at eta-
blere veksellad-transport.

En del andre tiltag er allerede sat
i verk. Og jeg kan tilfgje, at disse
bestraebelser allerede har givet re-
sultat for 1984.

Over en bred front er DSBs god-
strafik steget i ar. Det gelder bade
for stykgods, vognladningstrafik
og den internationale godstrafik.

Allan Andersen afrunder inter-
viewet med at sige:

Trods vanskeligheder forude, er
der stadigvaek s& mange mulighe-
der og sa mange nye ting pa vej i
DSB, at jeg ser meget fortrgst-

ningsfuldt pa virksomhedens frem-
tid.

Med 220 km/t mellem
fijeldene 1 Sverige

Lkf. P. H. Jensen Kg.

X15-3 er ikke betegnelsen for et
spionfly over Moskva, men en li-
trering for et hastighedsprgvetog
SJ kerer forsgg med for at finde en
udformning af et fremtidstog, der
kan reducere rejsetiden over len-
gere afstande med jernbane.

X15 er et el-togsat og bestar af 2
motorvogne og et mellemtog.

Materiellet er langt fra af nyere
dato, idet det er tidligere X1 tog-
materiel fra 1948 der er ombygget,
derfor er udgifterne til projektet til
dato kun oppe pa 20 mio. s.kr.

Vi skulle, som navnt i sidste nr.
af DLT, ud pa en prgvetur med
dette f2anomen onsdag formiddag,
derfor blev vi afhentet pa Alvsjo
station kl. 8.30.

Undervejs til prgvestrakningen
orienterede Bengt Wenning, som
er afdelingchef for togdrifafdelin-
gen SJ Hk, om hele projektet.

SJ kan ikke bygge nye baner
med lige spor, specielt for hurtige
tog, som man ggr visse steder i ud-
landet, for det vil ofte vaere meget
dyrt, idet man skal igennem kupe-
ret og klippefyldt terraen.

Pa en strekning af 5 km ind til
Stockholm er SJ ved at anlegge
yderligere et dobbeltspor, og det
regner man med vil koste ca. 500
mio. s.kr.

SJ @nsker imidlertid at konkur-
rere med indenrigsflytrafikken ved
bl.a. at nedsatte kgretiderne mel-
lem de svenske byer.

Mals@tningen, som SJ har sat sig
ved udviklingen af et hurtigtog, er,
at fglgende 4 forhold ikke forrin-
ges.

A. Komforten i togene for passa-
gererne.

B. Sikkerheden for togene.

C. Slitagen pa sporene i forhold til
»normale tog«.

D. Hjulafdrejningen

hyppigere.
Projektet koncentrerer sig mest

ikke bliver

om pkt. A, C og D, idet sikkerhe-
den h&nger sammen med infgrelse
af ATC (automatisk togkontrol),
som man i Sverige er langt fremme
med.

Ser vi pd komforten i tog ved
hgje hastigheder, opstar der bl.a.
problemer med sidekrafterne inde
i vognen, nar toget gar ind i en kur-
ve, da det er begrenset, hvor me-
get overhgjde man kan lave paspo-
rene.

Der er ikke noget ved, at man
kun kan have en halv kop kaffe sta-
ende foran sig, fordi den er lgbet
over og ned i skgdet pa en. Nar to-
get kgrer ind i en kurve, skal der
altsd vare indbygget et system,
som reducerer sidekrafterne til et
acceptabelt niveau.

Den fgrste generation af dette
system blev et antal luftcylindere,
som kan fa vognkassen til at halde
i den gnskede vinkel i forhold til
kurve og fart.

Systemet med luft bevirkede
imidlertid, at kompensationen
blev forsinket, siledes at bevaegel-
sen af vognkassen fgltes som stgd-
vise bevagelser. Dette medferte,
at man pa mellemvognen lavede 2.
generation, som er et system base-
ret pa hydraulik. Herved kan man
gore bevagleserne blgdere og
mere pracise i forhold til kurverog
fart.

I mellemvognen blev der saledes
ogsa serveret kaffe med brgd for
0s, mens toget snoede sig gennem
kurver med radier helt ned til 500
m og med en fart pa 120-130 km/t
(normalhastigheden var 100 km/t).

For at illustrere hvor meget der
blev kompenseret, havde man sat
systemet i den bageste vogn ud af
funktion. Her fgltes det, som om vi
var kommet en tur i »Skarsilden« i
Tivoli, snart vendte hgjre side af
gulvet op, snart venstre side.

Svenskerne satser ikke pé at ud-



Specielbygget bogie til X 15-3.

P

Kgreretning.

Figuren viser ved A, hvor kreefterne som man reducerer, ligger, kraftpilen B er et udtryk for sporkreefterne.

ligne sidekrafterne 100%, idet det
medfgrer et mere fintfglende og
hurtigere arbejdende system, der
derved bliver dyrere, men med
50% kompensation er komforten
ogsé acceptabel.

For at fa tilladelse af banetjene-
sten til at gge hastigheden med 20-
30%,somdeter tilfeldet med X185,
uden sporzndringer, er man ngdt
til at udvikle en ny type truck, fordi
en traditionel Minden-Deutz bogie
ikke vil kunne leve op til disse
krav.

Man har sdledes konstrueret en
bogie, som kan fglge kurveradier
ned til 700 m, uden at flangerne
rutcher pé skinnerne. Derved re-
ducerer man de sporkrafter, som
er resultatet af hjulflangernes pres
pa skinnerne.

Forsgg har vist, at hvis man sam-

menligner sporkrafterne mellem
en Minden-Deutz bogie og den
specielle bogie, bliver disse i en
600 m kurve ca. 60 kN for en MD
bogie og ca. 30 kN for den specielle
bogie, i en 1600 m kurve med 200
km/t er tallene 35 kN for en MD
bogie, men kun ca. 20 kN for den
specielle.

Med mindre sporkrafter fas en
mindre slitage og dermed ogsé en
bedre gkonomi.

Som en konsekvens af Igsningen
pa komforten fik man problemer
med strgmaftagerne pa taget.

Under det fgrste forsgg, hvor
nogle wirer skulle holde den i stil-
ling i forhold til kgreledningen, na-
ede man kun ca. 400 m, da man
konstaterede, at strgmaftageren
ville blive brendt igennem.

Dernazst blev der forsggt med

hydraulik, men det var heller ikke
godt.

Losningen blev, at man ned gen-
nem vognkassen monterede et sta-
tiv direkte til boogien, som sa skal
sgrge for, at strgmaftageren altid
er i position til kgreledningen uan-
set vognkassens stilling.

Hvordan er toget sa set fra loko-
motivfgrerens plads foran?

Pa den fgrste prgvestrekning
korte vi som tidligere nevnt 120-
130 km/t pa en 100 km/t strekning.
Flere steder var kurverne sa skarpe
rundt om klippefremspring, at syn-
ligheden kun var ca. 50-100 m frem
ad sporet. Figjten er derfor an-
bragt bekvemt ved venstre hand,
og den blev benyttet flittigt.

Pa en mere lige dobbeltsporet
bane prgvede vi ogsé at overhale et
IC-tog, som kgrte i det andet spor,



med 220 km/t. Fra at holde stille,
mens det andet tog passerede, til
X15 var oppe pa 200 km/t, gik der
kun 2 min, derefter matte IC-toget
se »baghjul« med de »kun« 130
km/t, som det matte kore.

Planen med X15 er forelgbig, at
der skal indkgbes 3 togsat, hver
bestaende af 2 motorvogne og 6
mellemvogne. Disse togs®t skal
kunne kgre 200 km/t.

Togene inds@ttes mellem Stock-
holm og Géteborg. Herved forven-
ter man fra SJs side, at kgretiden
kan reduceres fra 4 timer til 3 ti-
mer. Det er en strekning pa 500

Vognkassen pa X15-3 kan tippes op til 6°.

Stromaftageren holder sin stilling i forhold til kpreledningen.

km, eller hvad der svarer til afstan-
den fra Frederikshavn til Ham-
burg.

Et andet spgrgsmal man kunne
stille til vore svenske kolleger,
hvad med bemandingen? og @n-
drer sadan et tog mon ikke pé for-
uds@tningen i personalets statione-
ring?

Der var ikke ATC pa prgveto-
get, men det vil selvfglgelig
komme pé de nye togs®t. Skal der
vare | eller 2 fgrere pa disse tog?
Det problem var der tilsynela-
dende ikke taget hul pa, men der
blev antydet, at ATC var »en an-

den mand« 1 den sikkerhedsmas-
sige betydning.

Uddannelse til alle disse tekni-
ske »vidundere« er en anden side
af lokomotivfgrerens identitet.

Efter prgveturen kgrte vi til lo-
komotivfgrerskolen i Mjglby.

Teknologien kan godt vende op
og ned pé fremtidens problemer,
og mange penge skal disponeres i
arene fremover.

Den tid er forbi, hvor et tog der
hed »tog 43«, og som var et hurtigt
persontog mellem Kgbenhavn og
Korsgr fergehal i 1888, brugte 2 ti-
mer og 5 min. om turen.
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Hvad er LTD?

Af. Tinsp. Fin Larsen mij.

LTD er navnet pa et edb-system,
som 1 gjeblikket er under udvik-
ling.

Bogstaverne LTD er en forkor-
telse af lokomotiv- og togpersona-
ledisponeringssystemet.

Beslutningen om at udvikle en
rekke disponeringssystemer til
brug for den lgbende driftsudvik-
ling blev truffet tilbage i begyndel-
sen af 1980’erne, hvor arbejdet
med at forbedre den helt uaccep-
table regularitetssituation gjorde
det klart, at der i de forskellige
driftsinstanser maétte indfgres ny
teknologi i form af edb-systemer,
saledes at der for alle ressourcer
(mandskab og materiel), der ind-
gar i driftsprocessen, blev tilveje-
bragt tidsvarende og forbedrede
systemer, som ggr det muligt at
fastholde regulariteten pa det ¢n-
skede niveau.

Foruden etablering af en drifts-
central, hvor der i meget hgj grad
vil blive anvendt forskellige former
for edb-systmer, blev det besluttet
at etablere et styringssystem for
personvogne (PVS), et dispone-
ringssystem for trekkraft (TKD),
samt disponeringssystemer for lo-
komotiv- og togpersonalet (LTD).
Med den tidligere trufne beslut-
ning om at anskaffe et styringssy-
stem for godstrafikken (GTS) vil
den nye teknologi blive indfgrt pa
alle primazre omréader inden for
driftsafviklingen.

Det blev ogsa besluttet, at PVS
og TKD skulle afvikles forud for
LTD. PVS er i dagi brug, medens
TKD er under indkgring.

Udviklingen af LTD-systemerne
blev padbegyndt i foraret 1984, og
det var planlagt at ibrugtagning i
forskellige faser kunne finde sted i
Igbet af foraret 1985.

Som det fremgar af navnet pé sy-
stemet, er der tale om et system for
bade lokomotivpersonalet og tog-

personalet. Dette kan maske synes
forbavsende, da der pa nogle om-
rdder findes forskellige arbejds-
massige forhold for de 2 persona-
legrupper. Det har imidlertid vist
sig, at der pé en lang rekke omra-
der er tale om sammenfald, hvor-
for det kan betale sig at udvikle et
felles grundsystem med en »over-
bygning« for savel lokopersonalet
som togpersonalet, indeholdende
de elementer som alene vedrgrer
hver af disse personalegrupper.

Systemet er inddelt i 3 delsyste-
mer, nemlig personaleoplysnings-
systmet, disponeringssystmet samt
opfplgnings- og statistiksystemet.

Personaleoplysningssystemet in-
deholder et antal kartoteker og re-
gistre for hver medarbejder. Der
er tale om oplysninger som navn,
bopal m.v., oplysninger om ansa&t-
telse, uddannelse og stre&knings-
kendskab og andre oplysninger af
lignende karakter. Alle disse op-
lysninger findes i1 dag i materiale,
som opbevares pa maskindepoter-
ne.

Disponeringssystemet indehol-
der alle oplysninger om turene og
dissesindhold, og der findes i dette
system programmer, som skal an-
vendes ved @ndringer i turene, be-
szttelse af ture, registrering af fe-
rie m.v. Endvidere vil der findes et
antal programmer, som af den
vagthavende lokomotivmester skal
anvendes i den Igbende driftssitua-
tion f.eks. i forbindelse med forsin-
kelser, nedbrud o.lign.

Endelig vil opfglgnings- og stati-
stiksystemet indeholde et antal
programmer, som ggr det muligt at
udskrive forskellige oplysninger og
statistikker, som skal anvendes i
det Igbende opfelgningsarbejde,
eller som skal indga som elementer
i forskellige planlegningsopgaver.

2. Er det kun noget, som skal spge

at finde alle ressourcer frem til en ef-
fektiv udnyttelse?

Hvad menes der med ordet »ef-
fektiv«? Menes der effektiv i for-
bindelse med opretholdelsen af
rettidig toggang, mé jeg svare ja,
hvorimod svaret er nej, hvis der
menes effektiv i forbindelse med
opstramning af ture.

Edb-systemet har 2 hovedfor-
mal, nemlig at styrke den Igbende
disponering i »her og nu situati-
onen«, og at give forbedrede mu-
ligheder i den daglige personalead-
ministration.

I sidstnevnte opgave indgar
bl.a. turudsattelsen. Hvorledes
edb-systemet eksakt vil indvirke
herpa, er det svert at vurdere pa
nuvarende tidspunkt, men jeg vil
ikke afvise, at der pa visse omrader
kan ske saddanne @ndringer, at
nogle vil betragte disse som en ef-
fektivisering.

3. Nar systemet er indkgrt, er det sa
meningen, at der skal centraliseres,
sa at vejen til den ledende tjeneste-
fordeler bliver lengere?

Der er ingen planer om at cen-
tralisere tjenestefordelingen, hver-
ken med eller uden edb.

Det nu kendte tjenesteforde-
lingssystem vil blive viderefgrt, og
jeg vil hdbe, at tjenestefordelerne
ved indfgrelsen af edb bliver aflas-
tet for manuelle funktioner i en sa-
dan grad, at de far bedre tid ved
henvendelser fra lokomotivperso-
nalet.

4. Hvad forventer maskintjenesten
ved at indfpre LTD?

Maskintjenesten forventer sig
meget af edb-systemerne, ikke
mindst i forbindelse med driftsaf-
viklingen.

LTD og TKD udvikles jo pri-
mart som driftssystemer, som skal
gore det muligt for disponenternc



COI informerer:

Kluntet!

Den 26. september holdtes det andet og méske sidste sakaldte trepartsmede forud for aftale-
og overenskomstforhandlingernes start.

Maodet skulle blandt andet dreje sig om den rapport om virkningerne af en arbejdstidsned-
sattelse, som besluttedes ivaerksat ved madet 1 maj maned.

Herudover skulle dreftes andre ting af interesse for parterne pa arbejdsmarkedet.

Trepartsmoderne er jo netop taenkt som en hjalp til parterne ved overenskomstforhandlin-
gerne.

Det er saledes vasentligt at kende udsigterne for den ekonomiske udviklingiden kommen-
de tid. Og naturligvis ogsa af betydning, at man kender regeringens holdning til forskellige
centrale sporgsmal, f.eks. en arbejdstidsnedsattelse.

Men det, der skulle vaere et led 1 en proces, hvor regeringen skulle kunne give parterne en
baggrund for bedre at handtere overenskomstsituationen blev na@rmest det modsatte. Pa
grund af statsministerens kluntethed!

Det er tydeligt, at statsministeren ikke er gvet i at omga arbejdsmarkedets parter. Men veer-
re maske, at han ikke helt har forstaet deres funktion 1 et moderne og kompliceret samfund.

Organisationerne er en helt nedvendig del af samfundsmaskineriet og har derfor krav pa at
blive betragtet som ligevaerdige parter 1 en dialog med regeringen.

Det gaelder naturligvis badde lenmodtagernes og arbejdsgivernes organisationer.

Ingen kunne vare 1 tvivl om, at regeringen ville bruge anledningen til at pracisere nogle
ting. Det var helt naturligt.

Men at statsministerens fremgangsmade narmest ledte tanken hen p4, at tingene lob lidt fra
ham, kan maske til gengald overraske.

For det offentlige omrade var ordene yderst klare — men til gengaeld nappe sarligt vel-
overvejede.

Der bliver ikke ansat en eneste mere i den offentlige sektor — arbejdstidsnedsaettelse eller ej
— led ordene.

Og statsministeren kunne ikke tilkendegive noget om en parallel lonudvikling mellem den
private og den offentlige sektor.

Statsministeren har senere i et par dagblade forsegt at hale lidt 1 land pa sine udtalelser ved
modet den 26. september — men hvem tor stole pa udtalelser til dagspressen efter et meade,
hvor der ikke var megen tvivl om meningen med statsministerens ord.

Som sagt skulle trepartsmederne hjalpe parterne ved overenskomstforhandlingerne.

Statsministeren har ved sin handlemade praecis opnéet det modsatte — at fastlase parterne 1
deres synspunkter 1 hver deres »skyttegrav«.

Argerligt nok.



Formandskonference

COI afholdt den 11. og 12. oktober
1984 en hovedbestyrelses- og for-
mandskonference i Odense.

Konferencens formal var at diskute-
re et oplaeg til COls aftalekrav ved af-
taleforhandlingerne ved 1985.

Dreftelsen af emnet fandt sted med
baggrund i de forslag til aftalekrav,
som er indsendt af de tilsluttede orga-
nisationer.

I konferencen deltogca. 70 personer
inklusive gaester.

Udover COls hovedbestyrelse og
formaendene for de organisationer,
som ikke er reprasenteret i hovedbe-
styrelsen, var der inviteret gaester fra
de 3 andre -centralorganisationer,
COll, AC og LC.

Endvidere var der gaster fra de cen-
tralorganisationer, som COI samar-
bejder med i Norge, Sverige og Fin-
land.

Endvidere deltog 3 reprasentanter
for Teleforbundet i Danmark (den tid-
ligere centralorganisation for telefon-
standen, som COI samarbejder med
om A-kassen).

Efter et opleg fra COIs formand,
Aage Andersen, blev aftalekravene
forhandlet i gruppearbejde.

Aage Andersen understregede, at
situationen tegner til at blive meget
vanskelig, og den er ikke blevet bedre
af de tilkendegivelser, som er kommet
fra regeringen, herunder ved det for-
nyligt afholdte trepartsmede.

Statsministeren havde ved dette mo-

"t

ganisationer, samt fra de nordiske lande.

Ombkring 70 deltagere deltog i konferencen. I forgrunden ses geester fra de andre centralor-

de bl.a. givet udtryk for, at lenstignin-
gerne skal holde sig noget under lon-
stigningerne i de lande, Danmark kon-
kurrerer med, og han havde herunder
givet udtryk for, at lenstigningerne i
den kommende periode skulle ligge
under lonstigningerne i perioden for
1983-1985, og hellere narmere nul
end 2 pct.

Endvidere havde statsministeren
sagt, at en nedsattelse af arbejdstiden
ikke ville medfere merbeskacftigelse af
en eneste person i den offentlige sek-
tor, hvilket var markeligt al den stund,
atdet ogsa matte veere i regeringens in-
teresse, at arbejdslesheden nedbrin-
ges.

Endelig havde statsministeren sat
sporgsmalstegn ved en ensartet lenud-
vikling i den offentlige og den private
sektor.

Aage Andersen mente, at man med
baggrundiregeringens meget negative
holdning, kunne fristes til at opstille
urealistiske krav og blot skejte hen
over problemerne. Han mente imid-
lertid ikke, at COI burde gore dette,
men tage situationen alvorligt og be-
handle den helt seriost med henblik pa
sa vidt muligt at na frem til et resultat,
idet han dog understregede, atder ikke
skal nas frem til et forlig for enhver
pris.

Aage Andersen sagde om en ar-
bejdstidsforkortelse, at det langsigtede
mal ma vare en nedsattelse af ar-
bejdstiden til 35 timer, men at det pa

o ¥

COlIs formand Aage Andersen indledte
gruppearbejdet om aftalekravet.

kort sigt nok ikke var realistisk at fore-
stille sig en nedsaettelse pa 5 timer pa
een gang.

Det afgerende er, at vi far arbejds-
tidsnedsattelse af samme storrelse
som den, der aftales pa det private ar-
bejdsmarked. Der ma forlanges en til-
svarende arbejdstidsnedsettelse for
arbejde uden for normal arbejdstid.

Formanden mente dernast, at man
kunne taenke sig andre former for ar-
bejdstidsforkortelse, men at de matte
beskrives som alternativer til en ned-
sxttelse af den ugentlige arbejdstid.
Sadanne alternativer kunne f.eks. va-
re en generel nedsattelse af pensions-
alderen eller en forlengelse af ferien.

Vedrerende lenkompensationen
nevnte formanden, at nogle havde
formuleret sig saledes, at der skal ydes
fuld lenkompensation til de lavestlon-
nede, og det ma vel i situationen tolkes
som et krav om, atde lavestlennede ik-
ke ber ga nedireallon. Aage Andersen
varenigidette sigte, selvom vi fra tidli-
gere arbejdstidsnedsaettelser ved, at
det kan vare svert at leve op til. Ud-
viklingen kan risikere at labe fra os.

Men man ma sa vidt muligt fasthol-
de reallennen for de lavestlonnede og-
sa i denne situation.

Han understregede endvidere, at

BEM ZARK!

at COls sekretariat er lukket
den 26. og 27. november 1984
pa grund af representant-
skabsmedet.




han ikke havde fantasi til at forestille
sig, at nogle skulle ga ned i arslen i for-
bindelse med en arbejdstidsnedsacttel-
se. Han betegnede det som urimeligt at
forestille sig, at man kunne fa nogle til
at acceptere dette.

Aage Andersen navnte den rap-
port, som er udarbejdet af den sakald-
te trepartsarbejdsgruppe om arbejds-
tid, hvor der havde varet enighed om,
at der under forudsatning af, at ar-
bejdstidsforkortelsen ikke lagges
oven i et givet overenskomstresultat,
men er en del af den samlede ramme,
der forhandles, vil kunne vare en posi-
tiv beskaftigelseseffekt ved en ar-
bejdstidsnedsattelse.

Aage Andersen navnte endvidere,
at der matte stilles krav om udment-
ning af efterslaebet, selv om det vel ik-
ke er sa stort i denne periode.

Endvidere mente han, at resultatet
ikke kunne vare ringere, end det der-
aftaltes pa det private arbejdsmarked,
og at det dernast er af afgerende be-
tydning, at vi far en ens lenudvikling i
den private og i den offentlige sektor i
perioden.

Derfor ma den i 1983 aftalte tilpas-
ningsklausul fastholdes og om muligt
forbedres, herunder ved at inddrage
funktionarlenningerne i statistik-
grundlaget.

Om afsattelse af belab til omklassi-
ficeringer og specielle krav sagde for-
manden, at der, navnlig ved en ar-
bejdstidsnedsattelse, vil blive en me-
get svaer ramme, og at der derfor ikke
vil veere mulighed for at afsatte et me-
get stort belab til disse formal.

Naturligvis er der nogen ting, som
skal klares via omklassificeringer,
f.eks. en fortsattelse af den automa-
tiske oprykningsordning fra lenramme
4 til 5, ligesom der verserer nogle stil-
lingsvurderingssager, som skal klares.

Men han understregede igen, at det
belob, der afsattes til omklassificerin-
ger og specielle krav, fragar i den gene-
relle ramme, og jo mere der afsaettes til
disse formal, jo mindre bliver der tilba-
ge til generelle lenstigninger.

Endelig nevnte Aage Andersen, at
der i den private sektor stilles krav om
en fordobling af ATP-bidraget, saledes
at udbetalingerne fra ATP kan forbed-
res. Han mente, at vi ikke nedvendig-
vis skal satte det samme krav, men at
det ma vaere klart, at de offentligt an-
satte ogsa i fremtiden skal vaere omfat-
tet af ATP-ordningen, og safremt der
opnas enighed om en forhejelse af bi-
draget ved forhandlingerne pa det pri-
vate arbejdsmarked, ma vi vare ind-
stillet pa at overfore det til den offentli-
ge sektor.

Resultatet af dreftelserne ved for-
mandskonferencen vilindgéaiden fort-
satte behandling af COls aftalekrav i
forretningsudvalget, hovedbestyrelsen
og repraesentantskabet.

Repraesentantskabsmode

og jubilaeum

Den 26. november 1984 fylder cen-
tralorganisationen 75 ar og samme dag
samt den 27. november afholdes end-
videre det 33. ordina&re reprasentant-
skabsmede.

Reprasentantskabsmedet er det

storste nogensinde med 169 delegere-
de, der reprasenterer i alt 70.451
medlemmer.

I de to dage medet varer, skal der
bl.a. tages stilling til den kommende
aftalefornyelse med finansministeren.

Reception

I anledning af COls 75 ars jubileum mandag den 26. november 1984

afholdes der en reception i

FOLKETS HUS

Enghavevej 40, hovedindgangen
mandag den 26. november 1984 kl. 10-12

Safremt det pataenkes at skaenke COI en gave, bedes den stilet til:

COIs UDDANNELSES-

OG REJSEFOND




AEndring af stillingskontrollen

Som et led i budgetreformen vil der
med virkning fra den 1. januar 1986
blive indfert nye regler om kontrol
med statens personaleforbrug.

Efter de galdende regler skal en-
hver stillingsoprettelse godkendes af
budgetdepartementet. For visse stil-
lingers vedkommende skal der tillige
ske forelaeggelse for lonningsradet.

Hovedsigtet med andringen af de
gxldende regler er at decentralisere
ansvar og kompetence for de konkrete
personalemassige dispositioner, her-
under oprettelse af nye stillinger.

Den fremtidige kontrol med statens
personnaleforbrug vil fraden 1. januar
1986 ske ved fastsattelse af en lon-
sumsramme samt et maksimalt antal
»arsvaerk«, d.v.s. et totalt timeantal
divideret med 2080, svarende til en
fuldtidsansat.

Styrelserne vil inden for disse ram-
mer selv kunne oprette/nedlaegge stil-
linger — herunder vil man ogsa kunne
treffe beslutning om, hvilken ansat-
telsesform, der skal anvendes.

I det aktstykke, som finansudvalget
har behandlet om sagen, siges det her-
om, at de generelle retningslinier, der
hidtil har veaeret fulgt ved oprettelse af
enkeltstillinger stadig skal folges.

Det siges endvidere, at der saledes
ikke med de ®ndrede regler er tilsigtet
at andre praksis for anvendelse af an-
saettelsesformerne.

Om det sa vil holde i praksis, det vil
kun tiden kunne vise, men der er her et
nyt omrade, som COls tilsluttede or-
ganisationer og deres tillidsmand ma
vare opmarksom pa.

Det bemarkes, at der ikke sker no-
gen &ndring af kompetencen til at for-

handle og fastsatte lon- og ansattel-
sesvilkar — bortset fra den @&ndring af
proceduren for klassificering af nyop-
rettede tjenestemandsstillinger, som
for tiden forhandles mellem finansmi-
nisteriet og centralorganisationerne
(se artiklen om friliste).

Det bemarkes, at den na&vnte per-
sonalestyring pa lensum og antal ars-
vark ikke vil gelde for de nettostyrede
virksomheder (f.eks. DSB og Post- og
Telegrafvaesenet), for hvilke der vil
blive etableret en storre frihed til at an-
sxtte personale og afholde tilherende
longifter inden for nettotallet.

Styringen af stillinger i lenramme 35
og derover vil fortsette uaendret, det
vil blandt andet sige med forelaggelse
for lenningsradet.

Friliste

Det danske sproger blevet beriget med
et nyt ord: friliste.

Og hvad d=kker det sa over?

Ved udtrykket friliste forstas en for-
tegnelse over stillinger med angivelse
af stillingsbetegnelse, den for stillingen
aftalte lanramme og eventuelt en stil-
lingsbeskrivelse, som styrelserne vil
kunne anvende umiddelbart ved klas-
sificeringen af en nyoprettet tjeneste-
mandsstilling.

Fremkomsten af det nye begreb har
sammenhangmed den &ndring af sta-
tens styring (stillingskontrol), der er
indeholdt i den budgetreform, som for
tiden er under gennemforelse.

Zndringen af stillingskontrollen til-
sigter at decentralisere afgarelsen om
oprettelse af nye stillinger (se separat
artikel herom).

Det har derfor varet naturligt, at
man samtidig overvejede en andring
af fremgangsmaden ved klassificerin-
gen af de nyoprettede tjenestemands-
stillinger.

Der pagar derfor for tiden forhand-
linger mellem finansministeriet og
centralorganisationerne om andring
af proceduren ved klassificering af ny-
oprettede tjenestemandsstillinger.

De @&ndrede procedureregler skal
trede i kraft fra den 1. januar 1986,
menda mani institutionerne begynder

forberedelserne til finansloven for
1986 allerede i det sidste kvartal af
1984, er det nedvendigt, at de @&ndre-

de procedureregler — og de dertil
knyttede frilister — er kendt pa dette
tidspunkt.

Deter derfor hensigten, at det cirku-
laere, hvori man beskriver de nye reg-
ler, og den aftale, som skal aflase pro-
cedureaftalen fra 1979 samt endelig
det forste sat frilister, skal udsendes i
november maned.

Finansministeriet har afleveret sit
udkast til friliste.

Udkastet er af COI sendt til hering i
de tilsluttede organisationer, saledes at
der kan pabegyndes forhandlinger om
frilistens konkrete indhold i slutningen
af oktober. Det er aftalt, at forhandlin-
gerne sa vidt muligt skal vare afsluttet
den 15. november 1984.

Det skal meget understreges, at de
aftalte frilister kun vil skulle bruges
ved klassificeringen af nyoprettede tje-
nestemandsstillinger. Reglerne kan sa-
ledes ikke bruges til omklassificerin-

‘¢ ger.

Og der vil ikke som folge af oprettel-
sen af frilisten blive @ndret en eneste
lenramme.

Meningen er som navnt, at den sty-
relse, som opretter en ny tjeneste-
mandsstilling ogsa selv skal kunne

klassificere stillingen. Ved hjelp af
den mellem finansministeriet og cen-
tralorganisationerne aftalte friliste.

Ved udarbejdelsen af frilisten har
man taget udgangspunktide stillinger,
som i forvejen anses som entydigt klas-
sificerede. Det vil typisk sige sakaldte
bundstillinger. Dette galder dog ikke
for DSB og Post- og Telegrafvaesenet,
der allerede fra starten vil f4 en mere
udbygget friliste.

Det er sa tanken, at frilisten efter-
handen kan udbygges for de enkelte
ministeromrader.

Der vil blive fastsat regler om, at sa-
fremt den pagaeldende centralorgani-
sation (eller den tilsluttede orrganisa-
tion, som vil blive bemyndiget dertil)
er uenig med et ministeriums anven-
delse af frilisten, vil sagen overga til
forhandling mellem finansministeriet
og vedkommende centralorganisa-
tion.

Ved oprettelse af stillinger, som ikke
er omfattet af frilisten, vil man skulle
folge den hidtidige procedure, hvor
klassificeringen sker ved forhandling
mellem finansministeriet og COI.

Udgivet 1. november 1984.



at treffe de bedst mulige beslutnin-
ger, saledes at toggangen kan af-
vikles med stgrst mulig regularitet.
Systemerne skal vere det varktgj,
som skal rumme og behandle de
uendeligt mange data, som er ngd-
vendige for at holde lokofgrere og
trekkraft i drift.

Herudover giver LTD-systemet
en karkommen mulighed for at
modernisere de personaleadmini-
strative opgaver. Det nuvarende
»papirsystem« er gennem Aarene
ved tilkomsten af stadig flere opga-
ver meget udviklet og tidskrea-
vende at behandle. Der findes et
meget stort antal bgger og blanket-
ter, som bl.a. gar det vanskeligt at
skabe sig et samlet overblik.

P& edb-anlagget bliver det mu-
ligt ved enkelte betjeninger at fa de
onskede oplysninger kaldt frem pa
ske&rmen, og for at lette arbejdet
bliver der etableret mulighed for at
sporge pa de gnskede oplysninger.
Maskinen gennemsgger derefter
de forskellige registre og kartote-
ker og giver oplysning pa sk@rmen.
Systemet bliver ogsé udformet pa
en sddan made, at oplysninger,
kun skal inddateresen enkelt gang,
hvorefter maskinen selv placerer
dataerne alle de steder, der er ngd-
vendigt.

Foruden de n@vnte arbejdsmas-
sige lettelser vil der til opfglgning-
og statistikopgaver blive udviklet
forskellige programmer, som bort-
skaffer tidsrgvende og indviklede
manuelle arbejdsopgaver.

Blandt mange andre fordele kan
jeg endelig oplyse, at der bliver
mulighed for at overfgre data fra
LTD-systemet til DSBs overord-
nede edb-system pa det personale-
administrative omrade — det sa-
kaldte IPAS-system. Dette bety-
der, at papirstremmene kan for-
mindskes vasentligt, ligesom et
meget stort antal inddateringer i

IPAS-systemet vil ske via magnet-
band i stedet for som i dagens situa-
tion ved hjlp af tasteoperatgrer.

5. Har personalet noget ud af, at
DSB indfgrer LTD?

Med personalet forstar jeg her
lokomotivfgrerne.

En fordel vil vare, at de ture, der
uds®ttes, er i overensstemmelse
med de gzldende tjenestetidsreg-
ler m.v., idet edb-systemet i mod-
sat fald vil »protestere«.

Herudover forventer jeg, at deri
selve driftsudviklingen vil vise sig
fordele for medarbejderne, idet sy-
stemet giver disponenterne stgrre
overblik og bedre mulighed for en
vurdering af konsekvenser i forbin-
delse med de Igbende dispositi-
oner. Jeg kan saledes navne, at
edb-systemet ved »alarmer« ggr
disponenterne opmarksom pa evt.
problemer, der kan opsta pa et se-
nere tidspunkt.

6. Hvordan vil edb-systemet ind-
virke pd en lokomotivfgrers daglige
arbejdsforhold?

Jeg tror ikke der bliver tale om
de store forskelle, idet jeg dog ha-
ber vi kan afskaffe en del af det pa-
pirarbejde, som lokomotivfgrerne
i dag er palagt.

7. Hvilken oplysning kan lokoper-
sonalet fa om tjenester udenfor tids-
rummet 8.00-16.00?

Blandt andet af hensyn til den 1g-
bende driftsafvikling skal edb-sy-
stemet vare virksomt alle dggnets
24 timer, og udenfor tidsrummet
8.00-16.00 vil oplysninger om tje-
nester —i det omfang de findes i sy-
stemet — kunne fas hos den vagtha-
vende lokomotivmester.

8. Kan lokomotivpersonalet fi de
@ndrede tjenester ifplge gule grafer!

personalebenyttelse udskrevet pa
printer?

Ja, det regner jeg bestemt med.

Nar jeg ikke svarer helt pracist,
skal det ses i lyset af, at vi i udvik-
lingsarbejdet endnu ikke har be-
handlet dette spgrgsmal. Der skal
ikke vare tvivl om, at der netop pa
et omrade som det navnte, er me-
get store gnsker om at fa »maski-
nenc til at udfgre dette meget tids-
krevende arbejde, som i dag méa
udfgres manuelt.
9. Hvordan vil DSB klare tjeneste-
fordelingen og maskindisponerin-
gen, hvis edb-anlegget i kortere el-
ler lengere tid er uanvendelig?

Det er et godt spgrgsmal — som
man jo plejer at sige, nar svaret er
svart at give —og det er det for mig,
idet procedurerne endnu ikke er
fastlagt.

Jeg kan oplyse, at der for drifts-
systemer som LTD og TKD, der
skal kunne fungere dggnet rundt
med meget stor driftsstabilitet, vil
blive gjort meget for at undga ud-
fald af systemerne. Jeg kan n@vne,
at der i edb-kontoret er etableret 2
edb-maskiner, saledes at syste-
merne ved udfald pa den ene ma-
skine automatisk »kg@res« videre pa
den anden.

Herudover vil deriedb-kontoret
vare edb-teknikere til stede, som
umiddelbart kan pabegynde fejl-
retning pa og genstart af maskiner-
ne. Endvidere vil der blive etable-
ret vagtordninger i »markenc, sale-
des at defekt udstyr pa tjenesteste-
derne hurtigt kan udskiftes og fejl
pa transmissionsledningerne ud-
bedres.

Selv med disse sikkerhedsnet i
systemet, vil vi nok opleve, at der i
kortere perioder sker udfald af an-
l@ggene, og der skal derfor tilveje-
bringes yderligere sikkerhedsfo-
ranstaltninger pa de enkelte depo-
ter. Jeg vil tro, at der her vil blive

15



16

tale om med visse mellemrum at
lade edb-anleggene udskrive de
mest vitale dele af systemerne pa
papir, som sa kan anvendes i ned-
brudssituationer. For de @vrige
dele af systmerne, mé der afventes
genstart af anlegget.

10. Skal manedsopggrelsen Ma 152
stadig udfyldes, hvis ikke hvad sa
med cndret tjeneste, forsinkelse
m.m.?

Her er ogsa et spgrgsmal, som
jeg ikke kan svare helt pracist pa,
idet viendnu ikke har arbejdet her-
med. Jeg kan dog oplyse, atvi ogsa
med edb-systemet gnsker at mini-
mere papirforbruget mest muligt,
og kan vi ikke helt afskaffe Ma 152,
vil det alene vare afvigelser fra
»normalplanen«, der skal noteres,
idet edb-systemet kender »nor-
malplanene.

1. Ved udstationering udfylder sy-
stemet ogsd udstationeringsregnin-
gen?

Det tror jegikke bliver tilfzldet,
idet der i forbindelse med udstatio-
nering ma tages hensyn til en
rekke forhold af sarlig karakter.
Jeg tanker her blandt andet pa
spgrgsmalet om anvist soverum,
som kraver underskrift, og pa, at
der i mange tilfelde er udbetalt for-
skud, som kraver szrlig afregning.

12. Sikrer LTD, at de geeldende ar-
bejdstidsregler bliver overholdt?

Alle geldende arbejdstidsregler
er indlagt i edb-systemet. Dette be-
tyder at personalemestrene eller
de vagthavende mestre af systemet
bliver gjort opmarksom pa, om
tjienester eller &ndringeri tjenester
er »ulovlige« i forhold til arbejds-
tidsreglerne.

13. Bliver der nogen endret mel-
deprocedure ved LTD i forhold til

den fremgangsmdde der geelder for
TKD, hvor jo ikke alle tjenesters
start skal indtastes?

LTD er ikke planlagt til at om-
fatte nogen form for overvagning
af fremmede.

Denne opgave vil alene indgd i
TKD-systemet, hvor der for ma-
skindepoterne Gb, Fa og Ar er ud-
arbejdet et s@rligt overvagningssy-
stem, der holder rede pa, om loko-
motivfgrerne og lokomotiverne er
til stede, og hvor lokomotiverne er
parkeret.

P4 nuvarende tidspunkt skal
ikke alle fremmgder indtastes i
overvagningssystemet, men jeg er
vidende om, at TKD-projektet ar-
bejder pa at @ndre dette forhold,
saledes at fremmgde for alle tjene-
ster pa de pagaldende depoter skal
indtastes.

14.  Megpdekontrollen  for andre
grupper er blevet fjernet, hvorfor
skal der sa veere en strammere kon-
trol, ndr det geelder lokomotivper-
sonalet?

Formalet med at overvage, om
fremmede har fundet sted, skal ses
1 lyset af DSBs bestrabelser pa
stgrst mulig regularitet.

Som systemet hidtil har varet, er
det ofte forst pd afgangstidspunk-
tet blevet opdaget, at fremmegde
ikke har fundet sted. Konsekven-
sen herved er som oftest, at tog-
gangen forsinkes, idet der farst pa
dette fremskredne tidspunkt skal
findes en aflgser.

Ved at overvage fremmgdet op-
nds, atder pa et betydeligt tidligere
tidspunkt bliver klarhed over, at
ikke alt er som planlagt, og at der
skal handles, for at toggangen kan
afvikles rettidigt.

Jeg er igvrigt ikke enig i, at det i
spargsmalet fastslas, at mgdekon-
trollen for andre grupper er blevet
fjernet. Det er min opfattelse, at et
vasentligt elementi den meget for-
bedrede regularitet, som DSB har
opndet de seneste 2 dr er, at der er
tilvejebragt forskellige systemer,

Tror du ik “T/a.ve/g,—- at du shart
Skulle se at fa g et par briller?



som skal sikre, at alle ressourcer
(mandskab, og materiel), der ind-
gar i driftsprocessen, er til stede,
og for materiellets vedkommende
ogsa i en stand, som sikrer stgrst
mulig regularitet. Som et eksempel
pa sddant et system kan jeg n@vne
togklarggringsfunktionerne, som
er etableret pad de fleste togud-
gangsstationer. Jeg vil tro, at vi de
kommende ar vil se en fortsat ud-
bygning af togklarggringsfunkti-
onerne.

Jeg kan endelig oplyse, at der for
togpersonalet gennem mange Aar
har varet pligt til at »melde sig«
ved tjenestens tiltredelse.

15. Er det meningen, at det kendte
turmeonster skal cendres, sd at LTD-
systemet kan udskrive dem?

En vasentlig beslutning i forbin-
delse med udviklingen af edb-sy-
stemerne har varet, at de nu
kendte »papirsystemer« ikke skal
@ndres forud for overgangen til
edb. Dette kan selvfglgeligikke ef-
terleves pa alle omrader, men jeg
mener ikke, at vi for det nu kendte
turmgnster er stgdt pa problemer
som i forbindelse med udviklingen
af edb-systemet skulle betinge @&n-
dringer.

16. Hvad koster det at indfpre
LTD-systemet?

Det er svart at give en eksakt
pris, idet edb-maskinerne anven-
des til mange formaél, bl.a. alle
driftssystmerne (GTS, PVS, TKD
og LTD). Hertil kommer, at LTD
udvikles samlet for tog- og loko-
personalet.

Det skgnnes imidlertid, at udgif-
terne til lokopersonaledelen an-
drager ca. 5. mio. kr., og dette be-
lgb omfatter savel edb-anleg og
terminaler som udvikling af pro-
grammerne, der foretages af et
konsulentfirma.

Planer om hurtigbaner
1 mange lande

Af C. E. Andersen

De stgrste hastigheder, som jern-
banetogene kan opn4, var oprinde-
lig praktisk begrenset af, hvad
damplokomotiverne kunne pre-
stere. De kunne ikke kgre hurti-
gere end 120-150 km/t i den prakti-
ske togdrift, selv om enkelte loko-
motiver prasterede tophastighe-
der op til ca. 200 km/t.

I vore dage, hvor der bruges
elektriske tog og tog, der drives af
forbrendingsmotorer og som har
elektrisk eller hydraulisk kraft-
overfgrsel til drivhjulene, er der
ikke lzngere en sadan gvre grense
for togenes hastigheder.

Men med stigende hastigheder
melder der sig en lang rekke andre
begrensninger. Der kgres nu
mange steder mellem 200 og 300
km/t p& banerne; og den absolutte
hastighedsrekord er 380 km/t.

Ved sadanne hastigheder er det
navnlig baneanleggene, der satter
den gvre grense. de mé i bedste
fald udfgres efter helt andre stan-
darder end de klassiske jernbaner.

Kurveradierne ma vare storre,
endda meget stgrre end pa de klas-
siske jernbaner. De er som regel
mindst 2500 m. Sedvanligvis er de
3-4000 m, og i nogle tilfelde er de
op til 7000 m.

Sporskifterne ma da vere meget
lange, og selv da tillader de ikke
gennemkgrsel med den fulde linie-
hastighed, is@r ikke i den afbg-
jende retning. I Frankrig har man
dog udviklet sporskifter til hastig-
heder op til 220 km/t. De er meget
lange og dyre.

Banelegemets heldning mé vare
meget stor, selv nar kurveradierne
er mange kilometer. Forskellen
mellem hgjden af den yderste og
den inderste skinne er selv da 15—
20 cm. Derved sazttes ligefrem en
maksimal hastighed.

Derimod er de enkelte skinners
haldning som regel kun 1:40.

Man kan maske vente, at der for
opnéelse af de store hastigheder
matte kraves, at banernes stig-
ningsgradienter matte vare sma.
Men det er ikke tilfzldet. Tvart-
imod. Hurtigbanerne kan godt
have stejle stigninger. Pa de fran-
ske hurtigbaner tillades séledes
35%o, dvs. samme gradient som pa
motorvejene.

Ganske vist kreves der da et
stort kraftopbud for at togene kan
kgre hurtigt. Men til gengzld er
inertikrafterne da store; og de kan
ofte udnyttes, nar stigestraeknin-
gernes lengder ikke er meget sto-
re.

En anden sag er, at der kraves
meget energiopbud til overvin-
delse af luftmodstanden. Den bli-
ver da relativt vigtig. Ved store ha-
stigheder bliver kraftbehovet til
andre formal derfor relativt inferi-
art.

Kombinationen af kurverne og
banernes sideh@ldninger kan ude-
lukke sporskifter. Og stationer
med sporskifter ma helt undgas. |
bedste fald ma samtlige spor ligge i
samme haldningsplan.

Der er ogsé andre vanskelighe-
der, bl.a. p.g.a. at togene skal sty-
res, hvilket som regel sker ved at
skinnerne og hjulperiferien hal-
der, s& bogierne kommer til at kgre
i sinuskurver.

Trods alt ma man regne med, at
der i fremtiden bygges hurtigba-
ner, der tillader praktiske togha-
stigheder fra 200 til 300 km/t og
muligvis endnu mere i fremtiden.

De omtalte krav til baneanlag-
gene kan bevirke, at anlegsudgif-
terne bliver meget store, f.eks. hvis
der skal anlegges mange og lange
tunnelstrekninger.

P& den anden side kan de ofte
udfgres billigere, nér stignigsgradi-
enterne kan blive store.

Den franske hurtigbane mellem
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Paris og Lyon, der blev fardig for
1-3 ar siden, har kun kostet gen-
nemsnitlig 17 mill. frc., dvs. ca. 22
mill. kr. pr. km dobbeltspor,
endda elektrificeret og med kom-
plicerede sikkerhedssystemer.

Hurtigbanernes tidsalder be-
gyndte i 1964, altsé for 20 ar siden.
Da indviede Japans statsbaner den
nye bane med »normalsporvidde«
mellemn Tokoy og Osaka. Den var
godt 500 km »lang«. Den er overalt
anlagt for 210 km/t, og denne ha-
stighed er normalhastigheden for
samtlige tog.

Senere er banen forlenget mod
vest til Fokuoka Hakata pa den
nastvigtigste af Japans ger. Denne
strekning er anlagt for 260 km/t.

Men da de helt gennemgéaende
tog ikke kan kgre med den fulde
fart hele vejen, kgrer man stadig
kun 210 km/t selv pa den sidste
strekning. Den hastighedsbe-
grensning vil dog ikke vare ved i
lengden.

Nord for Tokyo er der bygget to
nye hurtigbaner, begge for 260 km/
t. Den ene gér lige gennem Hondos
hgjbjerge gennem lange tunneler
til vestkysten. Den anden gar mod
Hondos nordkyst. Det var menin-
gen, at den skulle fortsztte ad den
lange havtunnel til nordgen Hok-
kaido. Men det kraever sa dyre an-
leg, bl.a. talrige lange tunneler, at
arbejdet hermed er blevet udsat.
Ganske vist bliver tunnelen snart
ferdig, antagelig i 1986. Den skal
da benyttes af tog med den almin-
delige japanske sporvidde, som
kun er 106,7 cm.

Med tiden skal der bygges et helt
net af hurtigbaner, ialt ca. 9000
km, med normalsporvidde, 143,5
cm, som skal forbinde alle Japans
stgrre byer.

I Europa begyndte fgrst de itali-

enske jernbaner at bygge en hur-
tigbane, som skulle forbinde Rom
og Firenze. Det skyldtes nok mest,
at den forhandenvarende jernba-
ne, som er sammenstykket af flere
halvlokale baner, trengte til at
blive suppleret med en moderne
jernbane. Den blev anlagt for 250
km/t. - Men arbejdet er stadig ikke
afsluttet; og det vil vare flere ar
endnu, fgr den bliver fardig i hele
sin lengde.

I Frankrig anlagdes en ny bane
mellem Paris og Lyon, der blev
fuldfgrt i 1983. Formaélet var nok
mest at forgge banesystemets ka-
pacitet. Men man benyttede lejlig-
heden til at udfgre den som hurtig-
bane, hvilket ikke kostede ret me-
get ekstra. Den tilladte toghastig-
hed er nu 270 km/t.

Det er nu besluttet, at der skal
anlegges en lignende jernbane fra
Paris til Sydvestfrankrig. Den skal
tages i brugi 1989-90.

Hertil skal der bygges en ny tog-
type, som bliver hurtigere end de
tog, der kgrer mellem Paris og
Lyon. Man mener, at disse togs
driftshastigheder kan blive ca. 310
km/t, og at rejsehastigheden da
kan blive 240-250 km/t.

Desuden tales der nu om en til-
svarende hurtigbane fra Paris i ret-
ning mod Nancy, Strassbourg og
Frankfurt. En anden skal bygges
mellem Paris og Kéln via Bruxel-
les.

Der har ogsa varet tale om at an-
lzgge hurtigbane mellem Paris og
Lille og en fortszttelse mellem
Lille og Bruxelles, der skulle fort-
sztte i en strekning fra Lille til og
gennem den planlagte tunnel un-
der Kanalen mellem Frankrig og
England. Men den engelske rege-
ring har sa store gkonomiske van-
skeligheder, at tunnelen nzppe bli-

ver en realitet i overskuelig frem-
tid.

Deutsche Bundesbahn bygger
nu to gennemgaende hurtigbaner,
den ene fra Hannover over Kassel
til Wiirzburg ca. 330 km lang, og
den anden fra Mannheim til Stutt-
gart, ca. 100 km lang, begge med
lange tunnelstrekninger. De an-
legges for 300 km/t. Samtidig om-
bygges nogle af de tilsluttende ho-
vedbaner med et ekstra spor, og
alle anleggene ombygges til stgrre
hastigheder end nu, som regel 200
km/t.

I Schweiz skal der bygges ny hur-
tigbane fra Basel til Olten. Des-
uden skal hovedlinien fra Geneve i
sydvest til St. Gallen i nordgst om-
bygges stykkevis, og suppleres
med afkortende strekninger, sa
der fremkommer en smmenha&n-
gende hurtigbane.

I Ostrig agter man at ombygge
hovedbanen fra Wien til Salzburg
som en hurtigbane, allerfgrst en
lang tunnelstrekning fra Wien til
St. Polten.

Ogsa hovedbanen fra Wien mod
sydvest skal moderniseres, bl.a.
ved en ny tunnelstrekning der er-
statter den snavre og stejle bane
via Semmering.

I Polen bygges der en helt ny,
gennemgaende bane fra kuldistrik-
tet i sydvest til Gdynia i nord. Den
anlegges for 200 km/t. Men den
skal vasentlig bruges til godstrans-
porter, isar af kul.

I Spanien skal der bygges en ny
bane efter hurtigbanestandarder
mellem den franske grense og Bar-
celona. Den skal senere fortszttes
fra Barcelona til Madrid, ligeledes
udfgrt med europziske normal-
sporvidde, i modsztning til de
bredsporede spanske baner.

I Belgien har man som sagt
planer om en hurtigbane til Paris
og til Lille-Paris og Lille-England.



Dens gstgren skal muligvis fgres
gennem Holland nord for Maa-
stricht.

I Holland bygges der flere nye
banestrekninger, serlig i de nord-
gstlige dele af landet, bl.a. fra Am-
sterdam gennem den tgrlagte Zui-
dersee til Zwolle og helt til Gronin-
gen.

I Australien tales der nu meget
om en hurtigbane fra Sydney til re-
geringsstaden Canberra og videre
til Melbourne.

I USA har man planer om en
hurtigbane mellem Los Angeles og
San Diegoogenanden mellem Los
Angeles og Las Vegas.

Der er ogsa planer om hurtigba-
ner flere andre steder. Bl.a. en
bane fra New York til Montreal.

I Canada patenkes der bygget
en nu hurtigbane mellem Montreal
og Ottawa.

Til disse hurtigbaner i 13 lande
kan fgjes den bl.a. i nzrverende
tidsskrift udfgrligt omtalte plan om
en hurtigbane fra Kalundborg til
Arhus med en sidegren til Hor-
sens. Senere kan banen forlenges
fra Kalundborg til Kgbenhavn
samt en gren til Kastrup Lufthavn
og en fortsettelse derfra til
Malmé-Lund omradet. Denne
bane skal kunne tjene ikke alene
de travle togrejsende, men ogsa
biltrafikanter og fremfor alt lastbil-
trafikken mellem @st- og Vestdan-
mark samt Sverige og Tyskland.

Skgnt den kraever lange tunnel-
strekninger under Samsgbzlt og
vest for Samseg, vil den ikke koste
nar sd meget som den aktuelle
kempebro for jernbanetog og bil-
trafik over Storebalts Dstre Ren-
de.

Desuden kan den afvikle trafik-
ken billigt, navnlig biltrafikken,
ved hjlp af tidssvarende biltrans-
porttog.

Hgjere forsikringssummer
—uden premiestigning

En ny »Lov om Erstatningsansvar«
er tradt i kraft pr. 1. oktober 1984.
Denne lov medfgrer, atderoveren
ansvarsforsikring kan blive tale om
betydeligt stgrre erstatningsbelgb
ved personskade, end vi hidtil har
kendt her i landet. De hidtil udbe-
talte erstatninger for personskade
bygger pad domstolenes praksis, og
som et eksempel pd virkningen af
den nye lov, kan navnes, atdener-
statning som en skadevolder hidtil
har kunnet palegges at udrede til
en skadelidt, ved en invaliditet pa
100%, har veret i stgrrelsesorde-
nen kr. 450.000, og efter den nye
lov kan der blive tale om en erstat-
ning for mén og 100% tab af er-
hvervsevnen pé op til 2,5 mill.
Som en konsekvens heraf har
Den gensidige Forsikringsforening
for Tjenestemand, besluttet at for-
hgje det maksimale erstatningsbe-
lgb fra det hidtidige 1 mill. til §
mill. kr. ved personskade og 2 mill.
kr. ved tingskade. Denne forhg-
jelse — der har virkning fra 1. okto-
ber 1984 — gzelder for alle de af vore

medlemmer, der har tegnet fami-
lieforsikring, privat ansvarsforsik-
ring ogleller ejendomsforsikring.
Det er samtidig besluttet, at denne
stigning i forsikringssummerne
ikke vil medfgre nogen premiefor-
hgjelse indtil videre, idet forenin-
gen finder det rigtigst at afvente
udviklingen i erstatningsudbetalin-
gerne, saledes at en ®ndring kun
vil ske, hvis det udtrykkeligt kan
dokumenteres, at foreningens ud-
gifter til erstatning stiger markant.

Pa enkelte omrader gzlder den
navnte forhgjelse af forsikrings-
summen ikke. Det er f.eks. tilfel-
det, ndr det drejer sig om autoska-
der, hvor ferdselsloven i forvejen
stiller krav om en minimumsda&k-
ning pa 10 mill. kr. ved personska-
de. Deter for gvrigt pa dette omra-
de, langt de fleste personskader
opstar, og de kraftigt stigende er-
statningsbelgb hurtigst vil sla igen-
nem. Her vil en premieforhgjelse
derfor vere at vente allerede ved
arsskiftet 1984/85.

-Nu maa vi jo bare haabe, al

der tkke er for mange Kbwrper ¢!
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Norsk Jernbaneforbunds 54. Landsmade

Samfundspolitik og den faglige og
politiske situation var de domine-
rende sager pa landsmedet, i for-
bindelse med at forbundet for
forste gang i sin historie vedtog et
helhjertet og forpligtende hand-
lingsprogram for den kommende
4-ars periode. Fire af de seks i for-
bundets ledelse gik af for alders-
grensen og Leif Thue blev enstem-
migt valgt til ny formand.

Inden samfundspolitikken kom
det til en sterk konfrontation mel-
lem landsmgdet og den borgerlige
samfundsminister. Dagen for te-
maet var oppe pa landsmegdet,
havde regeringen nemlig féaet fler-
tal for sin jernbanepolitik i Stortin-
get — men manglede investerings-
midler og afslag pd et gammelt
krav om at forlenge jernbanen fra
Fauske til Tromsg i Nord-Norge
som to af de vigtigste konklusio-
ner.

Generaldirektgren for Norges

Statsbaner fremlagde planerne pa
landsmgdet til en omfattende om-
strukturering og omorganisering af
hele etaten. Dette er en @&ndring,
som forbundet giver sin forbe-
holdne tilslutning til —under forud-
s@tning af, at personalets interes-
ser og indflydelse bliver varetaget.
For gvrigt krevede landsmgdet en
mere offensiv indsats pa jernbanen
som transportmiddel og tog st@rkt
til orde mod privatisering af nogen
virksomhed indenfor Statsbaner-
ne.

Politisk markerede landsmgdet
sin sterke opslutning om det faglig-
politiske samarbejde med Det nor-
ske Arbejderparti — bade ved at
opfordre sine medlemmer til aktiv
indsats for et regeringsskifte ved
Stortingsvalget naste efterar, og
ved at bevilge 125.000 kr. til par-
tiets valgkamp.

Den internationale solidaritet
med fagorganiserede og under-
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Hvordan med os?

trykte, som ka&mper for demokra-
tiske rettigheder og sociale og gko-
nomiske forbedringer, fik denne
gang stgrre plads end s&dvanlig pa
Jernbaneforbundets landsmeder.
Et resultat af dette var oprettelsen
af en international stgttefond fi-
nansieret gennem et manedligt
kontingent fra medlemmerne.

Landsmgdet bevilgede ogsa 25.000
kr. til en indsamlingsaktion til Am-
nesty International. Gennem to
udtalelser krevede landsmegdet
sterkere indsats for fred og ned-
rustning og for et styrket interna-
tionalt solidaritetsarbejde.

Valgene gav fglgende resultat:
Ny formand Leif Thue, ny n@stfor-
mand Torgrim Elsrud, hovedkas-
serer Harald Sjom, oplysningsse-
kretzr Carl-Johan Schjgnberg og
sekreterer Oddvar Slettemark og
Ulf G. Johansen.



Fra medlemskredsen:
Turtilretteleggelse

D. 2/10 afholdt de kgbenhavnske
afdelinger et medlemsmgde om
turtilrettelegning, hvor vi havde
indbudt Ib Kjzr, Finn Larsen og
H. O. Bgdker fra maskintjenesten,
samt Kurt Christiansen fra DLF.

Ole G. Olsson bgd velkommen
til de 24 medlemmer, der var mgdt
op, og gav derefter ordet til Kurt
Christiansen. ‘

Kurt indledte med at patale at
det var for darligt at der ikke var
flere medlemmer til stede, nar man
tog i betragtning at det har stor be-
tydning for den enkelte at vide
hvordan de forskellige ting fore-
gar.

Det er ikke nemt at lave ture og
tjenestetidsregler, nar det vides at
DSB skal spare kr. 400 mill.

I centralt turudvalg er DSB og
DLF uenige om turene, Kurt me-
ner ikke at de menneskelige fakto-
rer bliver tilgodeset.

Derefter blev ordet givet til ma-
skintjenesten hvor Ib Kjer (chef
for maskintjenesten) gennemgik
alle de pévirkninger som turplan-
legningen havde fra regering, fol-
keting, direktion, DLF o.s.v.

Var det kun DLF, der skulle for-
handles med var der ikke s& mange
problemer, men der skal jo ogsa
tenkes pa det gkonomiske. Bl.a.
kan navnes privatiseringsproble-
matikken hvor det kan komme pa

tale at indskrenke pé visse strak-
ninger med lille personbefordring.

Herefter pointerede H. O. Bgd-
ker, der er formand for turudvalget
for gstomradet, at det er maskin-
tjenestens opgave at udnytte loko-
motivfgrerne sd godt som muligt.
Det gar godt med at fa lavet ture-
ne, men det er svert at f& dem god-
kendt.

Finn Larsen fortalte si lidt om
de besparelser, der er sket pa K 84,
hvilket pa landsplan vil sige en tje-
nestetidsforhgjelse p& 5 min. pr.
mand pr. dag.

Herefter blev debatoplaegget af-
sluttet af Ib Kjar, og vi gik over til
at debattere oplegget.

Herunder blev der spurgt om det
virkelig er sa svart at arbejde med
begreber som »sad vidt muligt« og
»det skal tilstre&bes«, da det ma
vare til personalets fordel.

Hertil svarede Kurt Christian-
sen: »De regler har gud skabt i vre-
de, da de faktisk kun bliver brugt
imod os«.

Ulrik Salmonsen DLFs hoved-
bestyrelse, mente at maskintjene-
sten talte med to tunger, for det er
svert at forstd, at der skal spares og
strammes sa meget pa lokomotiv-
farerne, der har sa stort sikker-
hedsansvar samtidig med at admi-
nistrationen stiger og stiger.

Ib Kjer svarede at hvis han far

besked pa at spare 5% madtte han
rette sig efter det.

Det blev endvidere oplyst at der
er sparet 7% pa andet personale.

Finn Larsen fortsatte med at for-
tzlle, at EDB vil give store admini-
strative besparelser, der vil ske
store @ndringer, bl.a. vil kontoras-
sistenter overtage mange af loko-
motivmestrenes arbejdsopgaver,
séledes at lkm kan koncentrere sig
om det der egentlig er en lkm’s op-
gave.

Endvidere blev der bergrt em-
ner som gule grafers lovlighed,
gkonomi, pausers markering i tu-
rene, lokomotivfgrernes fleksibili-
tet, vedligeholdelse af materiellet.

Kurt Christiansen afsluttede
mgdet med fglgende:

Hvor bliver arbejdsgleden af?

Fgr i tiden blev lokomotivfg-
rerne smidt ud i 70 &rs alderen.

I dag flyver de ud af dgren sé
hurtigt de kan.

Solidariteten med DSB??? Hvis
der kommer en snevinteri ar, som
vihavdei 1977-78, kommer togene
ikke til at kgre.

Samarbejde: DLF har rakt han-
den frem, for et godt samarbejde,
sd er det ikke meningen at DSB
skal tage hele armen.

Medlemmerne i DLF tror at vi
holder udsalg. Nu kan Ikf ikke
klare flere stramninger.

Ondt1ryggen af vibrationer

Smerter i l&nd og ryg kan vere re-
sultat af lang tids daglig vibrations-
pavirkning. Dette fremgar af en
rapport som Lydtekninsk Institut
netop har udsendt.

Mange mennesker er i deres er-
hverv dagligt udsat for vibrationer.
Typisk drejer det sig om en rekke
»chauffgr«-erhverv, f.eks. bus-

chauffgrer, lastbilchauffgrer, kran-
fgrere, traktorfgrere og fgrere af
entreprengrmaskiner.
»Helkropsvibrationer som ar-
bejdsmiljgfaktor« hedder den nye
rapport fra Lydteknisk Institut.
Heri omtales hvordan vibrationer
og deres skadelige virkning males
og vurderes. Rapporten beskriver

ogsa eksempler pa hvordan vibrati-
onerne kan nedbringes.

I slutningen af rapporten omta-
ler forfatteren, civ.ing. Palle Voss,
erhvervslivets interesser 1 omra-
det. Der er nemlig produkt-ideer
at hente i den viden, der her er
gjort tilgengelig.
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Revy

Nar der lgrdag d. 1/12 k1. 20.00 bli-
ver Jernbanerevy i Holstebrohal-
len, er det en drégm Jernbanens
Amator Scene har hafti de fem ar,
den har staet for jernbanerevyer-
ne, der gar i opfyldelse. For fgrste
gang er det blevet muligt, at vise
revyen for vore jyske kolleger.

Revyens opfarelse er blevet til i
samarbejde med direktgr Trillings-
gaard, Holstebrohallen, samt kon-
taktomraderne Horsens, Arhus,
Randers, Alborg, Herning og
Struer og endvidere af velvillig as-
sistance fra generaldirektoratet og
driftomradechef F. Evert, Holste-
bro. Der vil kgre to s@rtog til Hol-
stebro. Det ene udgar fra Alborg
over Langa Viborg, Struer. Det
andet udgar fra Arhus over Skan-
derborg, Silkeborg, Herning. Kg-
replanerne for s@rtogene er op-
hangt, sammen med plakaterne
for revyen.

Programmet for aftenen ser sa-
dan ud.
kl. 18.00-19.30 Spisning

(det kolde bord)
kl. 19.30-20.00 Pause
kl. 20.00-22.00 Revy
kl. 22.00-00.30 Dans
pris: 65 kr. for spisning og SOkr. for
revy.

Hvad der ellers bliver af arran-
gementer i s@rtogene, ma vi hen-
vise til de opha@ngte plakater pa
tjenestestederne. Da revyen er
tvarfaglig er selvfglgelig alle an-
satte velkommen.

Vi héaber pd en uforglemmelig
aften, og vi i Jernbanens Amatgr
Scene siger pa gensyn lgrdag den 1/
12 i Holstebrohallen.

Venlig hilsen
Jernbanens Amatgr Scene
v/ nastformand
Jorgen W. Schulze

Fredericia afd.

afholder juletresfest pa& Hotel
Landsoldaten tirsdag den 18. de-
cember 1984 kl. 18.00.

Lokomotivmand med tilknyt-
ning til Fredericia, pensionister og
enker indbydes venligst.

Indtegningsliste er fremlagt pa
opholdsstuen.

Pensionister og enker kan ind-
tegne sig pa tIf. (05) 92 46 24.
p.a.v.

Thorkild Nielsen

Fredericia afd.

afholder sammenkomst for pensi-
onister pd maskindepotet Egumvej
tirsdag den 4. december 1984 kl.
9.00. Foreningen vil vere vert med
kaffe og brgd, samt en ¢l. Der vil
blive lejlighed til at mgde den nye
chef for Moc. Hasse Mortensen.
p.a.v.

Thorkild Nielsen

» Trekkrogen«

Onsdag den 12. december 1984
holder »Trakkrogen« julefrokost
for sine medlemmer, der serveres
sild — lidt lunt — ost — med videre, vi
samles kl. 11.30 og frokosten be-
gynder kl. 12.00 (bemark adres-
sen) i Centralverkstedets marke-
tenderi (mgdesalen), Otto Busses-
vej S.

Tilmelding kan ske pa onsdags-
mg@det den 21. november 1984 eller
pa fglgende telefon nr. senest den
1. december 1984 -

Bgrge Hofmand (01) 78 76 85 —
Holger Koue (01) 55 04 69 —

Poul Kristensen (02) 94 75 46 -
Ole Skovg. Nielsen (01) 17 99 68—
Vagn Thomsen (02) 96 49 12.
Med venlig hilsen

Bestyrelsen

Decemberfest 1984

Godsbanegardens afdeling, afhol-
der decemberfest torsdag d. 6. de-
cember 1984 kl. 12.00 i Traneha-
ven, Ishgj store torv 22, ved Ishgj
S-station.

Godsbanegardens afd. haber i
lighed med tidligere ar, at afdelin-
gens medlemmer vil mgde op til
nogle forngjelige timer.

Menuen vil bestad af fglgende:
Sild, rejer, graved hellefisk, rost-
beef, ribbensteg samt ost. — Lune
retter: Rgdspatte filet og mgr-
bradbeuf. — 3 glas snaps og 2 ¢l. -
Kaffe med 1 gl. cognac eller likgr.

Pris pr. deltager: Kr. 95,00.

Deltagerliste vil blive lagt frem
pa opholdsstuen.

Pensionister er velkomne.

Betalingen kan ske til afd.’s kon-
tor samt kasserer Finn P. Hansen,
Rgrkar 33, 2760 Malgv, tif. 02-
65 04 41.

NB: Sidste tilmelding og beta-
lingsfrist, onsdag d. 28. november
1984.

p.a.v.
Finn P. Hansen

HUSK!

Stof til bladet

skal vaere
redaktionen i hende
senest den 15.

i maneden.




Medlemsmegde

Medlemsmgde for de Kgbenhavn-
ske afdelinger KH, GB og HGL
den 13. nov. 1984 kl. 19.00 i kanti-
nen Bernstoffsgade 48A.

Politikommisszr Poul Hermind
er efterhadnden et kendt ansigt i lo-
komotivfgrernes rekker.

Det er mest for sin deltagelse i
debatten omkring pékersel af per-
soner.

Poul Hermind vil denne gang
fortzlle om tjenestemandens rets-
stilling. D.v.s. bl.a. ngdvargebe-
stemmelser, spiritusprgver, pa-
kgrsler o.s.v.

Ngdvargebestemmelserne  vil
sige de bestemmelser der galder,
safremt du selv, personer i din nar-
hed eller det materiel, du er be-
troet bliver udsat for overhan-
gende fare.

Emnet er af stor betydning for
vores sikkerhed pé& arbejdsplad-
sen, da det er af stor ngdvendighed
at du kender dine befgjelser og ret-
tigheder i alle situationer.

De kgbenhavnske afd.
oplysningsudv.

PERSONALIA

Forfremmet til lokomotivferer (14. Irm.)
pr. 1.10.1984

Lokomotivassistent (9. Irm.)

P. E. Jensen, mdt Abi mdt Ab
S. T. Nielsen, mdt Ab i mdt Ab
P. H. Sgrensen, mdt Ar i mdt Ar
F. Lassen, mdt Ari mdt Ar

J. L. Jensen, mdt Ari mdt Ar
P.1. @. Nielsen, mdt Ari mdt Ar
M. J. Brandt, mdt Ari mdt Ar
E. Beyer, mdt Arimdt Ar

K. A. Serup, mdt Ari mdt Ar

P. Clausen, md Ar i mdt Ar

P. E. Hansen, mdt Ar i mdt Ar
O. Ulriksen, mdt Esi mdt Es

C. Raunsbak, mdt Esi mdt Es

K. B. Rasmussen, mdt Fa i mdt Fa
P. Heiwald, mdt Fa i mdt Fa

J. Petersen, mdt Fa i mdt Fa

L. M. Pedersen, mdt Fa i mdt Fa
P.-O. Larsen, mdt Fa i mdt Fa

J. K. Jensen, mdt Str i mdt Str

O. Sgrensen, mdt Str i mdt Str

Overgaet til anden stilling pr. 1.9.1984

efter ansegning

Lokomotivfgrer (18. Irm.) til lkm p (18. Irm.)
T. J. Soelberg, mdt Ari mdt Ar

H.-H. Christensen, mdt Ari mdt Ar

H. V. N. Jensen, mdt FaimdtFa

P. A. Mortensen, mdt Fa i mdt Fa

F. B. Rasmussen, mdt Fa i mdt Fa

L. L. Madsen mdt Stri mdt Ar
Lokomotivfgrer (14. Irm.) til lkm p (18. Irm.)
W. Jgrgensen, mdt Gb i mdt Gb
Lokomotivassistent (9. Irm.) til lkm p (18. Irm.)
K. A. Hansen, mdt Ari mdt Ar

H.-J. Johansen, mdt Ari mdt Ar

N. P. Skouboe, mdt Ari mdt Ar

B. Hansen, mdt Ari mdt Ar

L. Christiansen, mdt Es i mdt Gb

F. Christensen, mdt Fa i mdt Fa
Petersen, mdt Gb i mdt Gb

B. Jgrgensen, mdt K¢ i mdt Gb

M. N. Petersen, mdt Kh i mdt Gb

Jan Hansen, mdt Kh i mdt Gb

S. O. Pedersen, mdt Kh i mdt Gb

J. S. Jgrgensen, mdt Kh i mdt Gb

K.
|5
J.
J.
J.

Ansat som lokomotivassistent (9. Irm.)
pr. 1.10.1984

Lokomotivassistent p (9. Irm.)

D. B. Hovgaard, mdt Ab i mdt Ab
B. R. Pedersen, mdt Ab i mdt Ab
J. J. Jensen, mdt Ab i mdt Ab

I. Poulsen, mdt Arimdt Ar

P. C. Nielsen, mdt Ari mdt Ar

J. C. A. Pedersen, mdt Arimdt Ar
N. F. Jacobsen, mdt Arimdt Ar
Kai Kristensen, mdt Ar i mdt Ar
K. D. Nielsen, mdt Ari mdt Ar

T. L. Hansen, mdt Ar i mdt Ar

B. E. Nielsen, mdt Es i mdt Es

S. S. Nielsn, mdt Es i mdt Es
A. Jensen, mdt Esi mdt Es

J. Ivarsen, mdt Fa i mdt Fa
Zederkof, mdt Fa i mdt Fa
Markussen, mdt Fa i mdt Fa

C. R. Rasmussen, mdt Fa i mdt Fa
P. Dyhr, mdt Fa i mdt Fa

K. Christensen, mdt Str i mdt Str
P. B. Jespersen, mdt Stri mdt Str
N O. Stougaard, mdt Str i mdt Str
K. S. Andersen, mdt Str i mdt Str

N.
J.
J.
J.
F.

Navnezndring
Lokomotivfgrer (14. Irm.)
J. E. Larsen, mdt Gb til J. E. Andersson

Afskediget pr. 30.9.1984 efter ansegning
Lokomotivassistent (9. Irm.)
B. C. Jensen, mdt Es

Afskediget pr. 30.11.1984 efter ansegning
alder

Lokomotivfgrer (18. Irm.)

E. T. Svendsen, mdt Ab

E. J. Nielsen, mdt Ar

L. J. Hansen, mdt Ng

Afskediget pr. 31.12.1984 p.g.a. svagelighed
Lokomotivfgrer k (19. Irm.)
P. E. Hinsby, mdt Gb
Lokomotivfgrer (18. Irm.)
H. T. Rasmussen, mdt Fa
V. Poulsen, mdt Hg
Lokomotivfgrer (16. Irm.)
H.V. Ibsen,mdt Ge

H. Larsen, mdt Ng
Lokomotivfgrer (14. Irm.)
E. Sparre, mdt K¢

Evt. opmarksomhed i anledning af mit jubi-
lzum frabedes venligst.
LkfB. E. B. Hansen, mdt Kg.

Evt. opmarksomhed i anledning af mit jubi-
lzum frabedes venligst.
Lkf R. Mortensen, mdt Gb.

Evt. opmarksomhed i anledning af mit jubi-
l2um frabedes venligst.
Lkf H. M. Nielsen, mdt Kg.

Dedsfald

Pens. Ikf S. H. T. Larsen, Kastrup, d¢d den
21.8.1984, 70 ar.

Pens. lkf C. A. Olsen, Roskilde dged den
22.8.1984, 98 ar.

Pens. 1kf J. V. Jensen, Randers, dged den
5.9.1984, 87 ar.

Pens. 1kf P. M. Kjeldgaard-Pedersen, Vi-
borg, dgd den 12.9.1984, 88 ar.

Pens. Ikf H. T. S. Christensen, Hvidovre,
dad den 16.9.1984, 63 ar.

Pens. Ikf Svend Hansen, Fredericia, dgd den
19.9.1984, 59 ar.

Pens. Ikf E. B. F. Jgrgensen, Nyborg, ded
den 21.9.1984, 70 ar.

Pens. Ikf N. K. E. Stensdal, Padborg, de¢d
den 24.9.1984, 62 ar.
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Dansk Veteran jernbane Platte
Kildebakkegdrds Alle 59 A
2860 Spborg. TIf. (01) 67 68 44
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