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Omstrukturering

[ artier har man indenfor fagbevaegelsen diskuteret
industriforbundstanken og et af de store forbund,
som har varet i front for tankens gennemfgrelse,
Dansk Metalarbejderforbund, ma vebne sig med tal-
modighed, fordi andre forbund, is@r SID ikke er alt
for varm tilh@nger. Det skyldes nok ikke mindst, at
denne store organisation frygter en sgnderdeling af
sit organisationsomrade.

Alligevel har en rekke forbund under LO sléet sig
sammen i stgrre enheder for at styrke indsatsen ind-
adtil gkonomisk og fagligt og udadtil i forhold til ar-
bejdsgivermodparten. I tjenestemandsomradet har
tankerne ogsa grobund. Vi hafter os ved CO Is be-
strebelser pd at omstrukturere centralorganisati-
onen til et stort forbund. Afggrelsen treffes pa to ek-
straordin@re reprasentantskabsmgder i begyndel-
sen og i midten af 1985.

En vasentlig anstgdssten mod en helhjertet tilslut-
ning fra samtlige medlemsorganisationer er spgrgs-
maélet om hvilken landsorganisation CO-forbundet
skal veare tilsluttet. Det endelige resultat kan meget
let blive en deling, hvorefter et mindretal af med-
lemsstyrken forlader CO I. For vor organisations
vedkommende er vi pd vej til en beslutning, om vi
skal sammenslutte os med Dansk Jernbaneforbund.
Hovedbestyrelsen har allerede haft en r&kke infor-
mationsmgder om sagen ude i afdelingerne. Gen-
nem denne orientering er skabt en debat som fglges
op, nér foreningens formand og forbundsformanden
fra Dansk Jernbaneforbund sammen holder made i
alle afdelingerne i slutningen af februar og begyndel-
sen af marts 1985. Der er ingen organisatoriske pro-
blemer med sammenslutningen. Hele vort nuve-
rende tillidsmandssystem — minus sekretariatet pa
Hellerupvej — kan uden videre indgé i DJs struktur.
Lokomotivmandene vili det daglige ikke ma&rke &n-
dringen. Hovedbestyrelsen er ikke gaet ind i sagsbe-
handlingen uden at have grund dertil. Fremtiden
for vort arbejdsomrade betinger, at vi styrker os
gennem stgrre organiationsenheder. Udviklingen vil
minimere behovet for lokomotivma®nd og af mange
grunde skal blandt andet peges pa, &ndringerne pa
rangeromradet, nyt fjerntogsmateriel og teknologi-
ske tiltag pa trekkraften. Disse vil tilsammen ggre et
stort indhug pa fremtidigt antal lokomotivmand.
Disse forandringer kraver, at vi har et stgrre organi-
sationsapparatiryggen. Det er fejlagtigt, at romanti-
sere med den faglige baggrund. Nggternt bedgmt
bliver der tale om kamp for overlevelse. Det er sdle-
des kortsynet politik at satse pa en fremtid som selv-
stendig organisation.



DLFs kultur- og studierejse til
Centralasien 1985/86

Landsoplysningsudvalget er gaet i
kna over den overvaldende inter-
esse, der er omkring foreningens
rejsearrangement til Centralasien i
efteraret 1985. Ikke i vor vildeste
fantasi havde vi tenkt den tanke, at
begrensning af deltagerantallet
skulle komme pé tale — men ak —
foreningen har indtil nu modtaget
165 forhandstilkendegivelser.

Gennem det russiske turistorga-
nisation Intourist har vi modtaget
meddelelse om, at byerne Bukhara

og Samarkand grundet hotelkapa-
citet ikke kan tage stgrre hold end
pa 62 deltagere incl. rejseledere.
Dette har medfert, at Landsop-
lysningsudvalget og ikke mindst
rejsebureauets leder Jens Rasmus-
sen har sat alle ressourcer ind pa at
undga begrensning af deltageran-
tallet, og vi har valgt at sende flere
hold af sted. Der bliver derfor to
afrejser i efteraret 1985. Det fgrste
rejsehold bliver i den oprindelige
periode fra den 28. september til
og med 13. oktober 1985. Det an-

det rejsehold, som ogsa er fuldt be-
sat bliver i perioden fra den 19. ok-
tober til og med 3. november 1985.
Grundet klimazndring, her tenkes
pa den russiske vinter, kan tredie
rejsehold fgrst arrangeres i perio-
den fra den 12. april til og med 27.
april 1986.

Udvalget har, for at styre tilmel-
dingerne, sat fglgende retningsli-
nier op vedrgrende opfyldning af
holdene.

Landsoplysningsudvalget har til-

Samarkand. Sjakhi-Zinda

Foreningens hovedbestyrelse

og redaktionen gnsker medlemmerne
og bladets ovrige lesere gleedelig jul
og et godt nytar.




skrevet alle, der har tilkendegivet
interesse for dette fantastiske rej-
setilbud og placeret dem i de fore-
lgbige ovennavnte rejsehold i den
rekkefglge, som forhandstilken-
degivelserne er modtaget pa for-
eningens kontor.

Hvis der sker evt. frafald i rejse-
hold 1 og 2 vil pladserne straks
blive tilbudt rejsehold 3 i den rak-
kefglge, som foreningens kontor
har modtaget forhandstilkendegi-
velserne.

Alle interesserede vil blive holdt
lgbende underrettet om, hvordan
deres placering er, séledes at de i
god tid kan disponere savel gkono-
misk som feriemassigt.

Det ma derfor henstilles til dem,
der kan komme i tvivl om rejsens
gennemfgrelse at give kontoret be-
sked.

For begge ture i efteraret 1985
galder, at depositum ved tilmel-
ding, kr. 500,00 pr. person, skal
betales fra den 1. juli 1985, hvorfra
tilmeldingen regnes for bindende.

Restbelgbet skal vare indbetalt
1. august 1985.

Sidste nyt

Centralasien er et relativt nyt rejse-
mal. Det har sin sa@rlige charme,
som ogsa har sine bagsider. Der
kan ske @ndringer i programmet
pa grund af forsinkelser eller andre
forhold, som hverken »Ngrre« el-
ler det lokale statslige rejsebureau
har nogen indflydelse pa.

Ngrre rejser har altid varet me-
get vellykket, og de forts@tter med
at gardere vores program bedst
muligt. Derfor har Jens Rasmus-
sen i efterarsferien varet i Moskva
for at fa garantier fra Intourist om
vores rejsemal, men der er langt fra
Moskva til Sovjetrepublikken Uz-
bekistan, sa derfor har Rasmussen
planlagt en ny rejse fgrst i det nye
ar, saledes at han med de lokale

statslige rejsebureauer kan aftale
alle de sevardigheder og udflugter,
folkedans, cirkus, opera eller bal-
let, som senere skal komme os til
gode. Rasmussen har lovet en lille
artikel til DLT »sidste nyt fra rej-
sens mal«.

Endvidere kan vi love, at vi i
samarbejde med Jens Rasmussen
vil afholde informationsmgde. Da-
toen for mgdet vil blive meddelt se-
nere.

Rejseledelse

1. hold.

Rejseleder: Jens Rasmussen, Jutta
Majlund, Ngrre. Volmer Dorner,
Niels Kristensen, DLF.

2. hold.

Rejseleder: Jens Rasmussen, Jutta
Majlund, Ngrre. Magnus Peder-
sen, Niels Kristensen, DLF.

Helbredsforhold

Da der er sa utroligt meget interes-
sant at se og opleve alle steder, ma
vi indrgmme, at dagsprogram-
merne er meget omfattende og kan
vare anstrengende. Til gengald er
der ikke noget i vejen for, at man
kan tage en halv eller hel dag »fri«
og opleve stedet i ens eget tempo.

Forsikring

Forsikring der dekker sygdom og
hjemtransport anbefales, da »det
gule sygesikringskort« ikke glder
uden for Europa-omradet. Vi vil
senere vare behjzlpelig med ud-
stedelse af forsikringen.

Vaccinationer
Ingen vaccinationer er pakravet.

Pas/Visum

For indrejse i Sovjetunionen kre-
ves foruden gyldig pas ogsa visum.
Vi vil i samarbejde med rejsebu-
reauet sgrge for de ngdvendige vi-
seringer.

Hotelstandard

Hotellernes standard kan variere
en del, men vil i de fleste tilfelde
svare til et godt vesteuropaisk tu-
ristklassehotel. Man bor i dobbelt-
varelser med bad og toilet. Evt.
gnsker om enkeltvarelser kan fgrst
blive bekraftet under opholdet, og
betalingen herfor skal ske direkte
pa stedet i de pagazldende byer.
Tilleg for enkeltvarelse udggr ca.
kr. 110 pr. nat.

Indkebsmuligheder

Over hele landet findes de sakaldte
dollarbutikker, specialforretnin-
ger for udlendinge, hvor man kun
kan betale med udenlandsk valuta.
Derudover kan man naturligvis
handle i de almindelige varehuse
og specialforretninger samt pa de

" lokale markeder og bazarer.

Klima og pakladning

I det vestlige USSR kan klimaet
stort set sammenlignes med det
skandinaviske pa samme éarstider.
Klimaet i det sydlige USSR er der-
imod mere tgrt og varmt. For alle
byer galder det, at det om aftenen
kan blive lidt kgligt. Pakledningen
er almindeligvis uformel.

Litteratur

Scerfig, Hans: Hos Kirgiserne og
Morgenrgdens Land

Knobloch, Edgar:
(Miinchen 1973)

Gink, K. og Gombos, K.: Uzbeki-
stan

Nagel: USSR

Politikens Forlag: Turen gar til
Moskva og Leningrad

Louis, Victor og Jennifer: The
complete guide to the Sovjet
Union.

Turkestan

Allersidste nyt

For det tredie rejsehold er turen nu
fastlagt fra 5. oktober til 20. okto-
ber 1985.



Radiokontroltone

Af Kurt H. Christiansen

Der har fra DLFs side de sidste 10
ar, ved gentagende lejligheder, va-
ret rejst spgrgsmalet, om ranger-
maskinernes radiokontroltone.

Vi har mange gange klaget over
det urimelige i, at lokomotivfg-
rerne ved hver eneste indkobling af
radioen skal sidde og hgre pa
denne kontroltone.

Der har vearet flere ting inde i
billedet, vedrgrende klager.

Kontroltonen har altid varet for
hgj. Det blev den automatisk, idet
styrken skulle skrues op for at hgre
den sendte tale.

Nar tonen sendes, tager den stgj
ved siden af med, idet den sender
som om det var tale. Det vil sige at
alle hvin fra hjulene ogsé blev ud-
sendt i hgjttalerne. Vi har kontrol-
toner der lyder som nar en slgv
rundsav skear i en egetr@sstamme.
Sadan kunne jeg blive ved.

I dag er der to ting der er aktuel-
le. For det fgrste, har vi afdelinger

der pa deres generalforsamlinger
har vedtaget, at hvis der ikke snart
sker noget med tonen, vil man ikke
l&engere kgre pa radio. Denne
holdning er fuld forstaelig. Det er
simpelt hen uanstendigt at der
ikke forlengst er sket en @&ndring.

For det andet, er det nu aktuelt,
at DSB prgver at fa forholdet &nd-
ret.

[ forste omgang prgvede elek-
trotjenesten at udvikle et nyt an-
lzg. Det viste sig ikke at vare no-
get verd. Nu er problemet over-
draget til STORNO, som vi jo ken-
der godt fra vore gvrige radioer.

Det at vi skal ggre dette mange
gange om dagen, betinger at betje-
ningsboksen sidder mest hensigts-
massig, men det skal den nok ogsé
komme til, idet vi selv bestemmer
hvor den skal monteres.

Jeg har fra STORNO modtaget
en forelpbig systembeskrivelse
som bringes her.

Ved et mgde hos STORNO,
blev der vist i skitse, et anlag der
skulle Igse de problemer vi har
vedrgrende kontroltonen. Prgve-
anlazggene skulle vaere klar ved ars-
skiftet, til pr@gvekegrsler.

Vi vil her pa det kraftigste an-
mode DSB om, at disse anleg bli-
ver monteret lige sa snart de er far-
dige. Vi har desvarre nogle darlige
erfaringer der siger, at indkgbte
ting ikke altid bliver monteret, fgr
vi har patalt flere gange.

Skulle der ikke vare plads i ar-
bejdsplanerne, har jeg ved en fore-
sporgsel til STORNO faet at vide,
at de godt kan montere anleggene
nar de er ferdige. Dette sagt for at
sige, at der ikke skulle vare noget
til hinder for at anleggene kommer
ud med det samme.

Hvordan virker disse anlaeg sa.
Kort fortalt kan de virke pa to ma-
der. Den vi kender idag og sa pa
den nye méade.

021040

O | nanm

GUL

ALARM

DIMMER

Control boks for Tavs Kontroltone.
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Den siger, at nar tonen er koblet
ind fra rangerlederen kan vi af-
bryde den. Ggr videt, vil2bld lam-
per starte med at blinke i samme
takt som tonen ville havet lydt. Sa
lenge de blinker er anlegget i or-
den. Skulle der ske noget med an-
legget slukker de bl lamper og 2
rgde lamper tender fast lys. Samti-
dig vil en alarmtone starte.

Vi kan altsd med dette anleg
f.eks. ved fergerangering undga at
hgre kontroltonen i 30 min.

Lige en sidste ting. Har man af-
brudt tonen, og rangerlederen hol-
der op med at sende kontroltonen,
vil anlegget opfatte det som fejl, og
rgde lamper og alarm vil komme,
men det afbryder vi blot ved et tryk
pa en tast.

Rangermaskinerne er udstyret
med to betjeningsbokse, en ved
hvert betjeningssted der modtager
signaler fra TE600-5376.

TAVS

HVID
NORM

cB

Systemoversigt.

Betjeningsboksen, type CB600-
5376 bestar af et stykke extruderet
aluminium med to plastic ende-
stykker.

Boksen monteres ved hjzlp af en
bgjle.

Boksen indeholder to bla og to
r¢de lamper.

En gul med teksten FEJL og to
hvide med teksten NORM og
TAVS der ogsa fungerer som
trykknapper.

Endvidere findes en dimmer der
automatisk regulerer lyset i kon-
trollamperne i forhold til lyset i fgr-
errummet, samt alarmgiver.

Nar strgmmen tilsluttes eller der
har varet trykket pA NORM vil der
vare fast lys i NORM.

Det tilsluttede radioanleg vil da
virke normalt. Ved tryk pd TAVS
vil lyset i NORM slukke og der
kommer fast lysi TAVS.

TE’en vil da indskyde et filter

der fjerner kontroltonen. To tone-
modtagere vil sa registrere kon-
troltonerne og der kommer blink i
de to bla kontrollamper.

Dette vil fortsette sa lenge at
kontroltonerne kommer med in-
tervallet 250 msek. tone og 1.5 sek.
pause.

Hvis kontrollamperne udebliver
vil der komme fast lys i de to rgde
kontrollamper og den akustiske
alarm bliver aktiveret. TE’en kan
strappes til, at hvis kontroltonerne
igen kommer, vil lyset i de to rgde
lamper og den akustiske alarm for-
svinde og der kommer blink i de to
bla, ellers vil det vare ngdvendigt
at trykke pa TAVS for at resztte
TE’en.

Hvis lengden af kontroltonen
varierer vasentlig fra de 250 msek.
eller den ene tonemodtager er de-
fekt vil der komme lys i kontrol-
lampen FEJL.



Studietur til Stockholm

Af Lkf. P. C. Quvang Hg.

Med @stomradets tillidsmand pa
bespg pa Sd’s lokomotivfgrerskole
i Mjolby.

Efter en meget spa&ndende for-
middag med SJ's forsggstog X15
landede vi i Katrineholm, vi tog af-
sked med personalet der skulle til-
bage til Stockholm. Der var lige tid
til frokost inden vi fortsatte i et
mere roligt tempo med tog til Mjgl-
by. Dagens naste program var be-
sgg pa SJ's lokomotivfgrerskole
hvor man uddannede lokomotivfga-
rere til EL-LOK.

Skolen 1a ca. 10 min. gang fra
stationen, midt i en forretnings-
gade havde SJ kgbt et nedlagt su-
permarked og ombygget det til
skole. Fra indgangen kom vi ind i
et stort opholdslokale der var ind-
rettet med sofagrupper, vi blev
modtaget af skolens leder og vist til
et undervisningslokale, her orien-
terede han om skolen og uddannel-
sesforlgbet af en lokomotivfgrer.

Skolen indkalder alle nyansatte
til uddannelse, da skolen ikke er
udstyret med varelser til eleverne
sgrger man for privat indkvarte-
ring. Pa skolen er der velferdslo-
kaliteter bla. fjernsynsstue, op-
holdsstue med stereoanlaeg og l-
sestof, der er ogsd motionsrum
med diverse motionsredskaber. En
del af lzrerne er lokomotivfgrere
der har gennemgéet et 8 ugers kur-
sus i at undervise. Alle prgver pa
skolen erskriftlige. Inden jeg kom-
mer ind pa uddannelsen af en loko-
motivfgrer vil jeg fortzlle om de
krav der stilles til ansggerne.

For at blive antaget ved SJ som
lokomotivfgrer skal han/hun have
9 ars skolegang med gode kundska-
ber i matematik, der kraeves ikke
en faglig uddannelse, men der leg-
ges vagt pd om ansggeren har er-
hvervserfaring. Ansggere med en
faglig uddannelse f.eks.. en elek-
triker vil f& lokomotivfgreruddan-

nelsen nedsat fra 15 til 9 méaneder.
Der er ansat lokomotivfgrere med
uddannelser som ingenigr og te-
olog. Udlandinge kan ogsa ans&t-
tes.

Det er lokostationerne (maskin-
depoter) der ansaztter lokomotiv-
personale. P4 Hagalund Loksta-
tion (Stockholm) skulle der anset-
tes 15 Ikf. der var 600 ansggere,
heraf blev 30 indkaldt til preve.
Ved pregven testes ansggerne i sko-
lekundskaber, samarbejde, i at
treffe en afgorelse i en presset si-
tuation, reaktioner m.v. prgven
minder meget om et INPUC. Efter
preven er de til samtale, her er der
representanter med fralokomotiv-
personalet, de orienterede om lo-
komitivmandens arbejde og ar-
bejdstider, samtidig er de medbe-
stemmende om hvem der bliver an-
sat.

Uddannelsen af en lokomotivfg-
rer tager 15 maneder. Der indledes
med 5 dagesintroduktion, 27 dages
teori, 44 dages praktik, 28 dages te-
ori hvor der undervises i elektro-
nik, je&vn og vekselstréam. Herefter
er der 98 dages karsel der afsluttes
med 27 dages teori, herefter erele-
ven ferdig med skolen og afslutter
uddannelsen med 35 dages tog-
fremfarsel. Det skal bemarkes at
alle de nazvnte dage er arbejdsda-
ge, hertil skal legges fridage.

Efter denne orientering var der
rundvisning pa skolen. Der var
gjort meget for at fa det bedst mu-
lige indeklima, alle lokaler var
store og lyse med virkelige gode
mgbler. Det mest spandende lo-
kale var el-laboratoriet der min-
dede om fysiklokalet fra ens skole-
tid. Det vil vare svart at beskrive
alt udstyret der var til brug for un-

Apparatskab og forebord pad skolen.




RCS. SJ's El-lok ved skolen i Malby.

dervisningen. De kunne opbygge
elektriske kredslgb, lige fra et sim-
pelt kredslgb med en energikilde
og cn forbruger (cl-pzre) til elek-
troniske kredslgb som man ser i
elektronik, der var alle mulige for-
mer for maleinstrumenter til at af-
prave opbyggede komponenter.
Det der fangede vores interesse var
et simpelt anleg til at simulere
hvad der sker i en el-motor (bane-
motor). Anlagget var opbygget
med en el-motor koblet sammen
med et instrument til belastning,
der var maleinstrumenter saledes
at man kunne se alle kredslgb og
spendinger i el-motoren. Anleg-
get kostede ca. 50.000 sv.kr. det er
ikke mere end at DSB-SKOLEN
vil kunne kgbe et til stor gavn for
undervisningen af lokomotivper-
sonalet.

Til brug for undervisningen i sig-
nal ogsikkerhed er der et stort mo-
deljernbaneanleg med samtlige
former for signaler ved SJ. Ele-
verne kunne her se signalernes
funktion, ogsa efter at lokomotivet
havde passeret signalet. For at

fuldende det hele var anlegget
ogsa udstyret med ATC.

P& Mjglby stationsomrade 1a an-
den afdeling af skolen i et nedlagt
maskindepot. Bygningerne var
indrettet 1 2 afsnit, et med trykluft
og et med lokomotivernes el-ud-
rustning. Udenfor holdt der ialt 15
lokomotiver til undervisningsbrug,
lige fra de ®ldste til det nye RCS-
lok. Da det er dyrt at have 15 loko-
motiver ude af drift, har SJ planer
om at anskaffe en lokomotivsimu-
lator til undervisning og traening af
eleverne. I erkendelse af at SJ ikke
selv har ckspertise i en simulator
har man indledt forhandlinger med
lande der kan levere en, pris ca.
12-15 mill.

I afdelingen for trykluft var op-
bygget et komplet kompressorsy-
stem fra et RC5-lok, anlegget leve-
rede samtidig luft til bremsesimu-
latoren. I et lokale var placeret ror
og bremseudrustning svarende til
et godstog pa 600 m eller et person-
tog pa 15 vogne. | selve undervis-
ningslokalet var opbygget bremse-

udrustning for lok, farste, miderste
og sidste vogn, de var samtidig ud-
styret med manometre for samtlige
tryk i bremsesystemet. Pa sma rul-
leborde var lokomotivets ferer-
plads gengivet, en for hver type
farerbremseventil. Nar cleverne
skulle indgves i en fgrerbremse-
ventil, koblede man den til anleg-
get med bremseslanger. Pa anleg-
get var koblet en papirskriver, den
registrerede alt hvad der skete i
bremsesystemet. Det er nasten
overflgdigt at skrive at samtlige
komponenter i et bremsesystem
var paskolen og blev brugt i under-
visningen.

I anden afdeling var der opbyg-
get el-udrustning og farerplads for
de forskellige lokomotiver. Nar
eleven betjente f.eks. kontrolleren
kunne han samtidig folge med i
hvad der skete i el-udrustningen. |
et lokale var monteret el-udrust-
ning og farerplads fra det nye RCS-
lok. P& hele den ene vaeg var op-
bygget en skematisk tavle hvor
man kunne fglge spandingen fra
pantografen til alle funktioner i lo-
komotivet. Til anlegget var koblet
et instrument, hvor man kunne si-
mulere fejl. Eleven fik fejlmelding
pa farerpladsen, samtidig med fejl-
melding i apparatskabet kunnc ele-
ven pa tavlen se, hvor fejlen var i
systemet. Med denne solide tr-
ning i fejlfinding var de kommende
lokomotivfgrere godt rustet til lo-
komotivmandsgerningen.

Efter rundvisningen samledes vi
igen med skolens leder til en afslut-
tende debat om skolen. Vi takkede
for den hjertelige modtagelse og
rundvisningen. Besgget pa skolen
var sidste punkt pa programmet,
det havde veret en spandende
dag, hvor vi havde set og oplevet
meget. Inden vi skulle starte pa
hjemrejsen havde vi tid til at slappe
af med vores verter.



Radiofjernbetjening af rangerlokomotiver

Vi har her valgt at give en orientering om, hvad et radiodirigeret lokomotiv er, og hvordan det

betjenes. .

Vi bringer her et interview med lederen af DSBs projekt angdende radiodirigerede
rangermaskiner Moc Hasse Mortensen.

Hvad er et radiofjernbetjent ranger-
loko, og hvordan betjenes dette?

Princippet i et radiofjernbetjent
rangerlokomotiv kan bedst sam-
menlignes med fjernbetjeningen af
et ME-, MZ-, MY- eller MX-loko-
motiv ved kersel fra en styrevogn
(litra Bns eller Bfs), blot overfgres
de kodede ordrer ikke via gennem-
gaende ledninger (kore 3 og 41 det
12-korede ITC-kabel), men via ra-
dio fra en sender pa rangerlokofg-
reren til en modtager pa lokomoti-
vet.

Fgrerpladsen/betjeningspanelet
ved radiofjernbetjening af et ran-
gerlokomotiv er med andre ord
bygget sammen med senderen til
en betjeningsbox (vaegt 2,6 kg), der
er placeret pd maven af rangerlo-
kofgreren.

Fra betjeningsboxen kan ranger-
lokofgreren i en afstand af mini-
mum 600 m udfgre de samme
handlinger med rangerlokomoti-
vet, som hvis han havde staet pa lo-
komotivets egen fgrerplads, med
undtagelse af start/stop af diesel-
motor og start/stop af klokke.

Alle @vrige funktioner som fx
trekkraftregulering, bremsning og
Igsning af den direkte og indirekte
bremse, oppumpning, flgjte, frem
og bak m.m. kan udferes tillige
med betjening af den automatiske
kobling i den ene eller anden ende
af lokomotivet.

Fra betjeningsboxen omsattes
de gnskede handlinger vedr. trek-
kraftregulering, bremseregulering
m.m. til kodede ordrer, som sen-
des fra senderen i betjeningsboxen
til modtageren pa lokomotivet,
hvor ordrerne igen omsattes til de

¢nskede handlinger via indbyg-
gede magnetventiler i de eksiste-
rende systemer.

Ordrerne sendes hele tiden med
brgkdele af sekunders mellemrum.

Pa side 11 er vist en skitse af be-
tjieningspanelet pa betjeningsbo-
xen.

Hvordan kan en rangerlokofprer —
ndr han har betjeningsboxen -
koble vogne til og fra f.eks. person-
vogne, hvor der er meget lidt plads
imellem?

[ alle de tilfelde, hvor der skal
kobles/afkobles mellem lok og
vogne — og det er langt hovedpar-
ten af samtlige koblingstilfelde —
kan rangerlokofgreren benytte sig
af fjernbetjeningen af den automa-
tiske kobling, sdledes at det kun
bliver ngdvendigt at dukke ind un-
der pufferne i de tilfelde, hvor der
ogsa skal samles luft.

Hvis der er en rangerhjlper,
bgr det selvfglgelig undersgges,
om ikke arbejdet kan tilrettelegges
sdledes, at det er hjelperen, der fo-
retager de vanskeligere til- og af-
koblinger.

I de tilfelde hvor rangerlokofg-
reren selv skal ind for at koble, ma
den igangvarende forsggsperiode i
Kgbenhavnsomradet og i Odense
vise stgrrelsesordenen pa proble-
met, inden der tages stilling til
eventuelle  Igsningsmuligheder.
Man kunne fx tenke sig, at det var
muligt pa en enkel made at henge/
stille betjeningsboxen fra sig i »sik-
ret« tilstand, medens den pageal-
dende gar ind mellem to vogne for
at koble.

Ndr en meget stor del af godsvog-
nene er uden trinbreet, hvor skal
rangerlokofpreren sa vcere, ndr
vognene er forrest i kpreretningen?
Hertil kan jeg stille fglgende
modspgrgsmal: »Hvor tager ran-
gerlederen plads idag, nar han
kommer ud for de navnte mang-
ler?« hermed forudsattes det, at
rangerlokofgreren stort set tager
ophold péa vognene de samme ste-
der, som rangerlederen ggr idag.

Hvis rangerlokofgreren skal ga ved
siden af rangertrekket, er det sd
realistisk at tro, at rangerarbejdet
kan afvikles indenfor den tid, der er
afsat?

Under henvisning til svaret pa
spm 3 mener jeg ikke, det skulle
blive aktuelt for rangerlokofgreren
at ga ved siden af rangertraekket i al
for stor udstrzkning. Bliver det
ngdvendigt at ggre det i enkeltsta-
ende tilfelde er det klart, at tids-
forbruget til den del af rangeropga-
ven bliver noget stgrre end ved tra-
ditionel rangering.

Skal rangerlokofpreren altid vere
forrest i kgreretningen?
Rangerlokofgreren forudsattes
primart at tage ophold det samme
sted i rangertrekket, som rangerle-
deren ggr i dag. Hvis det er muligt
at overskue rangervejen fra et an-
det sted end den forreste enhed i
kgreretningen, mener jeg ikke, der
er nogen sikkerhedsmassig risiko
ved at afvige denne, hvilket igvrigt
er ganske analogt med reglerne for
rangerlederens placering i dag.
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Nadr der kan veere steder, hvor ra-
diokommunikationen er vanskelig,
hvordan vil det sd veere med et ra-
diofjernbetjent rangerloko?

Det ma forudsattes, at der ogsa
vil vere problemer med radiofjern-
betjening af rangerlokomotiver pa
de samme steder, hvor der idag pa
rangerpladserne er konstateret
problemer med de almindelig
kendte kommunikationsradioer.

Problemet kan formentlig mini-
meres ved at opsatte antenne til
forsterkning af radiosignalerne
(reflektorantenner) de pagel-
dende steder.

Pa nuvarende tidspunkt er det
ikke sa mange steder man har kon-
stateret disse »radiohuller«.

Kan DSB ved alle rangeropgaver
opnd en personalemcssig bespa-
relse ved at indfgre radiofjernbe-
tjente rangerloko?

Umiddelbart mener jeg, at DSB
kan opna en personalebesparelse
ved at benytte radiofjernbetjening
af rangerloko til Igsning af alle ty-
per af rangeropgaver.

De forestaende driftsmassige
forsgg vil vise omfanget af bespa-
relserne samt under hvilke forud-
setninger de kan opnas.

Der er allerede indikeringer pa,
at der er behov for en kommunika-
tionsradio mellem rangerlokofgre-
ren og evt. hjzlper i forbindelse
med hurtige kgreretningsskift pa
lengere rangertrak.

I den forbindelse vil jeg gerne
fremhave, at det nok bliver ngd-
vendigt at se pd de arbejdsmeto-
der, der idag anvendes ved Igsnin-
gen af de forskellige rangeropga-
ver og pa de metoder, der kan bru-
ges ved anvendelse af radiofjern-
betjening af rangerlok i fremtiden.

Ndr nu DSB taler om bloktog og
selvkprende togset, forsvinder ran-

gerlokomotiverne ikke, sd der der-
ved opnds den optimale besparelse
pd rangeromradet?

Udover de besparelser, der selv-
folgelig ligger i en nedsazttelse af
rangerberedskabet pa grund af
indfgrelsen af selvkgrende togsat
og bloktog, mener jeg stadigvak,
der er fordele for DSB ved at ind-
fgre radiofjernbetjening af de ran-
gerenheder — hvor fa det end matte
vare — der bliver tilbage.

Hvad koster det at forsyne et ran-
gerloko med radiofjernbetjening?

Et sted mellem 400.000 og
500.000 kr. pr. enhed alt afth®ngig
af, hvor mange lok der tegnes kon-
trakt pa.

Skal alle rangerlokomotiver forsy-
nes med radiofjernbetjening?

Det er der endnu ikke taget stil-
ling til. Det afth®nger jo bl.a. i hgj
grad af det fremtidige behov for
rangerberedskab set i relation til
selvkgrende togset, bloktog, fastc
stammelgb, en evt. fast forbindelse
ved Storebzlt m.m.

Hvad forventer DSB af radiofjern-
betjent rangering?

DSB forventer fgrst og frem-
mest at kunne nedbringe de di-
rekte omkostninger i forbindelse
med rangering. Derudover forven-
ter DSB ogsa, at sikkerheden sti-
ger i forbindelse med rangerarbej-
dets udfgrelse, samt at antallet af
rangeruheld forarsaget af kommu-
nikationssvigt falder, og de der-
med forbundne omkostninger til
udbedring/erstatning af materiel
og gods. I den forbindelse skal det
ogséd fremhaves, at det forventes,
at antallet af personskader ved for
harde tilkgrsler (tgrning) nedbrin-
ges vaesentligt.

Endvidere forventer DSB en
nedbringelse af vedligeholdelses-

omkostningerne pa rangerlokomo-
tiverne forarsaget af de monterede
anordninger til hjulslips- og bloke-
ringsbeskyttelse. Monteringen af
disse anordninger er dog ikke be-
tinget af samtidig indbygning af ra-
diofjernbetjening.

Hvilken sikkerhed ligger der i et ra-
diofjernbetjent rangerloko?

Transmissionssikkerheden byg-
ger bl.a. pa, at der pa betjenings-
boxen og pa lokomotivet er indsat
identiske kodepropper, som sik-
rer, at det kun er én bestemt betje-
ningsbox, der kan sende til ét be-
stemt lokomotiv.

De kodede ordrer sendes med
en vis cyclus, og de vigtigste ordrer
sendes gennem to uafh@ngige
kredse.

Hvis der udtages kodepropper,
eller hvis ordrerne er mangelfulde,
eller deres cyclus afbrydes 3,5 sek.,
samt hvis de vigtigste ordrer ikke
nar frem samtidigt ad begge kana-
ler, indledes der en tvangsbrems-
ning, og trekkraften kobles ud og
dieselmotoren gar pa tomgang.

Fjernbetjeningen betinger, at
der p& de ombyggede lokomotiver
indbygges blokerings- og hjulslips-
beskyttelse, der dog ogsa er virk-
somme ved manuel betjening.

Det barbare udstyr er forsynet
med en »dgpdmandsknap«, som re-
gelmassigt skal aktiveres af loko-
motivfgreren.

Hvis denne eller en anden af be-
tjeningsknapperne ikke aktiveres
regelmassigt, indledes en tvangs-
bremsning med samtidigt udfald af
trekkraft og dieselmotoromdrej-
ninger.

Det barbare udstyr er ogsé for-
synet med en haldningsafbryder,
der ved hazldning af det barbare
udstyr over 35° udlgser en tvangs-
bremsning med samtidigt udfald af
trekkraft og dieselmotoromdrej-
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ninger. Denne bremsning er for-
sinket ca. 4 sek., og denne forsin-
kelse kan forlenges til ca. 8 sek.
ved aktivering af betjeningsknap
»haldningsafbryder«. Hvis denne
knap holdes pavirket over 8 sek.,
vil tvangsbremsningen alligevel
udlgses.

Pa betjeningsboxen er der endvi-
dere en ngdstopknap, som — nar
den aktiveres — udlgser en tvangs-
bremsning som ovenfor beskrevet.

Det er kun muligt at bruge radio-
fjernbetjeningen, safremt lokomo-
tivet kgrer i »30-km« gearet.

For at ggre det muligt for andet
personale at stoppe et radiofjern-
betjent rangerlokomotiv er der pa
hvert hjgrne af lokomotivet mon-
teret en trykknap (stopknap), som
kan betjenes fra jorden og som be-
virker, at lokomotivet tvangsbrem-
ses. Ophavelse af en siddan ngd-
bremsning kan kun foretages pa
selve lokomotivet.

Den overvéagning af dieselmoto-
ren, der ved manuel betjening fo-
retages af lokomotivfgreren, er
ved fjernbetjening gjort automa-
tisk.

Betjeningsboks.

Denne overvagning omfatter:
— smgreolietryk,
— keglevandsstand.
Ved fejl pa disse 2 systemer stop-
per dieselmotoren automatisk.

Overvagningen omfatter ogsa:
— smgreolietemperatur,
— transmissionsolietemperatur,
— kelevandstemperatur.

Ved fejl pa disse 3 systemer sat-
tes dieselmotoren automatisk pa
tomgang. Alle S overvagninger
forarsager ved fejl tvangsbrems-
ning (ngdstop).

Hvordan kan gvrigt personale tyde-
ligt se, at det er et radiofjernbetjent
rangerloko, der kgrer der?

Forsggslokomotiverne er mon-
teret med en meldelampe pa hvert
hjgrne. Der er lys i det s@t melde-
lamper, som er forrest i kgreret-
ningen.

Endvidere er der pa hver side af
lokomotivet (under fgrervinduet)
monteret en hvid og en gul melde-
lampe, som lyser, nar derer tilkob-
let trekkraft henholdsvis bremses.

Er det kun den personalemcssige
besparelse DS B kan opnd, som
gor, at man gnsker radiofjernbe-
tjente rangerloko?

Nej, som tid ligere n@vnt gnsker
DSB ogsa at indfgre radiofjern-
betjening af rangerlokomotiver af
hensyn til den forggede sikkerhed
og den minimering af rangerska-
der/uheld der kan opnas.

Hvor er det menneskelige tilgodeset
[ et sadant projekt?

Jeg synes i hgj grad, de menne-
skelige aspekter ereller vil blive til-
godeset ved indfgrelsen af radio-
fjernbetjente rangerlokomotiver.

Faktorer som forgget sikkerhed
og minimering af rangeruheld taler
for sig selv. Derudover vil jeg ogsa
fremhave det menneskelige aspekt
der ligger i, at vi ved at indfgre ra-
diofjernbetjening af rangerloko-
motiver er med til at nedbringe
DSBs udgifter og dermed ggre
virksomheden stzrkere og mere
konkurrencedygtig. Dette sidste er
en meget vigtig foruds@tning for at
bevare de arbejdspladser, der er
ngdvendige for at drive virksomhe-
den DSB.
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Arsomsztningen i DSBs godssektion
har passeret 1 mia. kr.

Interview med godschef Peter E. Heiberg

I presse, radio og TV savel som hos
hele befolkningen fglges DSBs tra-
fikpolitiske bestrebelser med stor
opmarksomhed.

Indfgrelse af ny avanceret tek-
nik og forbedret service pa alle ni-
veauer kommenteres og diskuteres
ivrigt. Man kan f.eks. blot t@nke
pa den omtale og begejstring, der
kom til udtryk, da DSB realiserede
ideen om de stille kupeer. Ogsa
projektet: »Tog til tiden« fik me-
gen omtale i presse og radio. Godt
pressestof er ogsa planerne om de
nye selvkgrende lyntog, der ventes
sat pa skinner i 1985 og i drift i
1986.

Der er ogsa i medierne allerede
nu s@rdeles megen omtale af de to
nyec storfarger, der ventes sat ind
pa Arhus-Kalundborg-ruten i de
kommende ar.

Er der saledes en intens medle-
ven i alt det, der har med passager-
trafik at ggre, er det samme ikke
ganske til stede, nar det drejer sig
om godstransportens vilkar.

Men er interessen for godstrans-
portens vilkar mindre hos den
brede befolkning, er den desto
stgrre hos de talrige erhvervsvirk-
somheder, der skal have transpor-
teret gods med DSB. Disse mange
virksomheder fglger naturligvis
ngje, om DSB konkurrencemas-
sigt kan havde sig i forhold til de
takster, der kraves fra lastbilsiden
og fra private fergeruters side.
DSB er i hard konkurrence pa
godssiden.

F.eks. vil en stagnation i en pe-
riode pa efterspgrgslen af gods-
transport ofte betyde, at vogn-
ma&ndene sanker taksterne. Og
det skarper selvfglgelig konkur-
rencen.

Konkurrencevilkarene for DSB
forst@rkes endvidere af den stadig
ggede effektivitet, der kendeteg-
ner lastbilerne.

Godschef Peter E. Heiberg.

Men ogsa andre tiltag fra privat
side skarper konkurrencen om
godset. Saledes patenker vogn-
mandene at s@tte en farge til ind
pad vognmandsruten over Store-
balt.

Endvidere har den private faer-
gerute Juelsminde-Kalundborg be-
sluttet at sette taksterne for lastbil-
overfgrsel ned med 40% i vintersa-
sonen pa en daglig afgang i hver
retning.

Ogsa pa de andre private Katte-
gat-fergeruter mgder DSB skarp
konkurrence pa bade gods, biler og
passagerer

Men DSB har forstaet at magde
markedets krav. Man har taget en
rekke initiativer:

Saledes har man intensiveret
marketingsbestrabelserne, og man
har forbedret togforbindelserne,
hvor det har varet muligt.

Man har tillige lettet og simplifi-
ceret alt det, der kommer ind un-
der begrebet papirgang.

Endvidere har DSB chartret en
ferge til lastbiloverfgrsel pa Ka-
lundborg til Arhus-ruten.

Og sidst — men ikke mindst — har
man sat ind med nyt materiel og fa-
ciliteter. 1 Ringsted har man byg-
get en stykgodsterminal, og maner
i gang med etablering af Huckie-
pack og vekselladtransport.

DSB venter sig ogsd meget af
den storstilede udbygning af Dan-
marksvejen, der nu er ved at reali-
seres i samarbejde med de svenske
jernbaner og de vesttyske for-
bundsbaner.

Med inds=ttelsen af en stor
godsfarge fra Hilsingborg til Kg-
benhavn med en kapacitet pa 40—



COI informerer:

COli75 ar

Den 26. november 1984 kunne COI markere sit 75 ars jubilaeum.

Ved stiftelsen i 1909 under navnet Centralorganisationen for de fire Civiletater var der, som det
fremgar af navnet, tilsluttet fire organisationer reprasenterende de sdkaldte funktionaerklasser
(»Selvsnore«).

Her i 1984 er der tilsluttet 37 organisationer med tilsammen ca. 71.000 medlemmer.

En vasentlig ting for stifterne var at sikre statens tjenestemand en forhandlingsret, hvilket blev op-
naeti 1910 og formaliseret ved tjenestemandsloven af 1919. 1 1969 kom den formaliserede aftaleret
til, og i dag er retten til at forhandle og indga aftale en sa selvfolgelig ting, at det ikke mere er et samta-
leemne.

COl organiserede frem til 1969 udelukkende tjenestemand, men med hovedaftalen af 1969 dbne-
des der mulighed for, at centralorganisationen kunne fa forhandlingsret ogsa for tjenestemandslig-
nende ansatte.

Ved et ekstraordinaert reprasentantskabsmede i 1983 @ndredes COls vedtagter siledes, at det
ogsa blev muligt at optage organisationer, som organiserer overenskomstansatte. Umiddelbart efter
optog man et antal organisationer (i forsvaret) med tilsammen ca. 16.000 medlemmer, der alle er
overenskomstansatte.

COl kan derfor godt betegnes som en lidt »blandet flok«, ndr man ser pa ansattelsesformerne. Det
samme galder, ndr man ser pa forskelligartetheden i de arbejdsopgaver, som COI-medlemmer udfe-
rer.

Ser man derimod pa COI-medlemmernes baggrund forud for og ved ansattelsen, sa er der der-
imod tale om en s&rdeles markant ensartethed, hvilket skyldes, at der ikke for ansattelse i stillinger
inden for COls forhandlingsomrade kraves en lang forudgaende teoretisk uddannelse.

Ansegerne i COlIs omrade er derfor altid fagleerte eller ufaglaerte. Den uddannelse, som er nedven-
dig for at udfere arbejdet gives efter ansattelsen, f.eks. pa etatsskolerne.

Denne ensartethed i forudsatningerne ved ansattelsen samt det forhold, at COl-medlemmerne i
vid udstraekning beskaftiger sig med manuelle arbejdsopgaver, som kan sammenlignes med faglaer-
te/tillaerte/ufaglaerte i det private omrade har ogsa varet baggrunden for, at COl igennem artierne
har forfagtet et lenpolitisk standpunkt baseret p4, at der ved lenforhandlingerne skal tages et saerligt
hensyn til de lavere og lavestlonnede lenmodtagere.

COls indflydelse pA medlemmernes lon- og ansattelsesvilkar er igennem artierne sket i et samar-
bejde med de ovrige centralorganisationer. Forst i et uformelt samarbejde, men fra 1960 efter formelt
aftalte regler — det der i dag har udviklet sig til Tjenestemandenes Fallesudvalg (TFU).

COl har herigennem haft en betydelig indflydelse pa udviklingen i len- og ansattelsesvilkarene, og
det vil vaere naturligt her ved den hejtidelige stund at udtrykke habetom, at COl ogsai de kommende
ar vil kunne virke til gavn for medlemmerne — herunder ogsa i et godt samarbejde med de ovrige cen-
tralorganisationer 1 TFU.



COl’'s muligheder og indflydelse
hidtil og i fremtiden

COTI’s stiftelse

Seti et historisk perspektiv er Statstje-
nestemandenes Centralorganisation |
— trods sine 75 ar — en af de yngre or-
ganisationer. Det har givetvis en sam-
menhang med den lidt senere organi-
sering af de ansatte pa det statslige om-
rade i forhold til det private arbejds-
marked.

De forste fagorganisationer for
statsligt ansatte dannedes lige for ar-
hundredskiftet, og nogen form for for-
handlings- og aftaleret fandtes ikke.
Faktisk sa den offentlige arbejdsgiver
dengang ikke organisationsdannelsen
som noget positivt — tvartimod havde
arbejdsgiveren nok den opfattelse, at
kravet om den statsligt ansattes starke
loyalitet var uforeneligt med en faglig
organisering.

Nar hertil laegges, at staten ogsa som
arbejdsgiver opfattede sig selv som en
offentlig myndighed, der ensidigt kun-
ne fastlaegge lon- og arbejdsforholde-
ne for de ansatte, sa tegner der sig et
billede af de vanskelige vilkar, hvorun-
der de offentligt ansattes organisatio-
ner og COI udviklede sig.

COI blev stiftet i 1909, men start-
skuddet blev affyret med lenningslo-
ven af 1908, der afslorede behovet for
en falles optraeden fra de statsligt an-
sattes faglige organisationer. Grundla-
get for COIl blev etatsorganisationerne
i post- og telegrafvasenet, statsbaner-
ne og toldvasenet.

En egentlig forhandlingsret opnéae-
desi 1910, og den blev lovfastet i tje-
nestemandsloven af 1919. Men helt
frem til 1958 var udgangspunktet for
forhandlingsretten de enkelte etatsor-
ganisationer.

Med 1958-loven overtog centralor-
ganisationen forhandlingerne af prak-
tisk taget alle tjenestemandssporgsmal
af generel karakter, og en egentlig afta-
leret udviklede sig samtidigt.

Forst ved tjenestemandsloven af
1969 fik centralorganisationen en for-
maliseret aftalepraksis, og denne om-
steendighed skal maske ses som en af
arsagerne til, at COIl's — og de avrige
centralorganisationers — gennembrud
i henseende til en direkte indflydelse
pa tjenestemandenes lon- og arbejds-
vilkar er udviklet steerkere op gennem
70’erne.

Et sadant kort rids af COI’s historie
kan give det forkerte indtryk, at de for-
skellige forbedringer er kommet naes-
ten af sig selv gennem de enkelte tje-
nestemandslove. Det har selvsagt ikke
vaeret tilfeldet. Tvaertimod har cen-
tralorganisationernes ledere gennem
tiderne varet oppe imod en staerk for-
handlingspart — den statslige arbejds-
giver — der bestemt ikke gav ved dore-
ne. Hver enkelt forbedring har fordret
en stor indsats fra centralorganisatio-
nens ledere — et forhold der kan vare
god grund til at fremhave og anerken-
de ved centralorganisationens 75 ars
jubilaeum.

COTr’s forhandlingsposition

COTI’s indflydelse pa medlemmernes
lon- og ansattelsesvilkar udeves gen-
nem samarbejdet med de ovrige cen-
tralorganisationer i TFU. Her har COI
haft en afgerende position; man kan
vist uden overdrivelse fastsla, at COl i
lange perioder har haft en ledende rol-
le.

COI’s position i forhold til de avrige
centralorganisationer er ikke begrun-
det i et starre medlemstal, for COI er
ikke den sterste centralorganisation i
TFU-regie.

Der kan vaere mange andre arsager
til, at COI har kunnet fastholde sin po-
sition i TFU-samarbejdet, og bl.a. for-
skere pa det offentlige arbejdsmarkeds

Af Aage Andersen

organisering har set en sammenhang
mellem COI's position og nogle af de
storste COl-organisationers medlem-
skab af LO.

LO’s centrale placering i hele over-
enskomstsystemet har gjort, at LO’s
medlemsorganisationer har faet en do-
minerende rolle pa andre overens-
komstomrader. Disse forskeres iagtta-
gelser gar ud pa, at COI via nogle af
dens medlemsorganisationers tilknyt-
ning til LO har opnéet en position og
indflydelse, som ellers ikke havde
varet sandsynlig.

Det ma da ogsa indremmes, at COI
op gennem 70’erne har fort en solida-
risk lenpolitik pa linie med LO’s, og
vel at maerke en lonpolitik, som har be-
tydet en relativ stor lenfremgang for
COIl-medlemmerne. lkke mindst
overenskomstperioden 1981-83 inde-
bar en reallonsfremgang for COI-
medlemmerne og en indhentelse af en
del af det opstaede lonefterslaeb.

Dansk samfundsekonomisk politik
har gennem de seneste ar varet praget
af indkomstpolitiske tiltag. Det har be-
tydet, at medlemmernes reallen ikke
altid har kunnet sikres gennem de i og
for sig ret afgrensede lenforhandlin-
ger. Derimod har indflydelsen pa ovri-
ge politiske tiltag haft betydning for
medlemmernes samlede indkomstfor-
hold og reallen, og det understreger
betydningen af den position, som COI
hidtil har haft.

et jubilazumsskrift.

Socialforskningsinstituttet.

[ ] [ ]
Jubileumsskrift
I anledningaf COIls 75 arsjubileeum den 26. november 1984 udgiver COI

Jubileeumsskriftet indeholder artikler om » Den offentlige sektors rolle
og fremtidige udvikling« skrevet af tidligere finansminister Knud Heine-
sen, » 15 ar i sterk udvikling« skrevet af COls sekretariatsleder, Niels
Juul, »Organisationerne pa det offentlige arbejdsmarked« skrevet af lek-
tor Jacob A. Buksti, Arhus Universitet, » Den offentlige sektor og sam-
fundsekonomien« ved ekonom Svend-Erik Nielsen, Arbejderbevagel-
sens Erhvervsrad, » Lenudviklingen for offentligt ansatte« ved konsulen-
terne Hans Hakkerup og Steen V. Kristensen, COls sekretariat og » Tek-
nologien, arbejdssituationen og fremtiden« ved sociolog David Bunnage,

Endelig indeholder jutileeumsskriftet en artikel skrevet af COls for-
mand, Aage Andersen, der er optrykt i dette nummer af COl informerer.




COT’s fremtidige indflydelse

Man kan sperge, om COI ogsa frem-
over vil kunne fastholde sin forhand-
lingsposition.

For at besvare dette spergsmal, ma
det indledningsvis konstateres, at der
under en borgerlig regering som ar-
bejdsgiver for statstjenestemandene
vil vaere udsigt til alvorlige modsaet-
ninger mellem lenmodtagerne og ar-
bejdsgiverne.

Det ligger i luften, at den borgerlige
regering onsker en centralisering af de
offentlige arbejdsgiveres forhandlin-
ger.

Det betyder, at TFU og KTU — om-
end der ikke matte ske formelle &n-
dringer i forhandlings- og aftalesyste-
met i de nermeste ar — sa dog seger
frem mod en starkere parallelisering
mellem den statslige og den kommu-
nale arbejdstagerside.

Et samspil mellem TFU og KTU er
saledes nedvendigt, for staten vil gi-
vetvis soge gennemfort en lenbe-
grensningspolitik, som kommunerne
herefter kan legitimere under henvis-
ning til de af regeringen udstukne ram-
mer.

Det ma fremhaeves, at sa leenge der
reelt soges en centralisering pa ar-
bejdsgiverside, kan der ikke stilles no-
get decentralt aftalesystem op pa len-
modtagerside. Da organisationsstruk-
turen inden for den offentlige sektor er
opbygget af mange sma organisatio-
ner, fa mellemstore og enkelte store or-
ganisationer, vil en decentral forhand-
lingsposition over for den centrale ar-
bejdsgiverside vare en svakkelse.

I det hele taget ma man set over en
arreekke forvente, at organisations-
monsteret inden for den offentlige sek-
tor vil blive praeget af sammenlagnin-
ger. Dette udviklingsstreek vil ogsa
smitte af pa centralorganisationsplan,
hvor de stadig voksende arbejdsopga-
ver kraever flere ressourcer.

Organisationsmensteret pa det
offentlige omrade

De problemer, som en @ndring af or-
ganisationsmensteret pa det offentlige
omrade kan medfere for COI, er for-
leengst erkendt og taget op gennem
bl.a. strukturarbejdet i COI. Dette ar-
bejde har netop haft som hovedsigte at
afdaxekke, hvorledes man blandt COI-
organisationerne kunne finde frem til
en organisationsform, der muligger en
bevarelse af COI's indflydelse i sporgs-
malene om de offentligt ansattes lon-
og ans&ttelsesvilkar.

COI’s strukturudvalg fastslog i sin
redegorelse, at reprasentationen i
LO’s forretningsudvalg — som har vae-
ret muliggjort ved, at COI-formanden
enten kom fra Dansk Jernbanefor-
bund eller Dansk Postforbund — har
haft uvurderlig betydning for COI’s
muligheder for at opna og fastholde
indflydelse pa lendannelsen i den of-
fentlige sektor.

Derfor er spargsmalet om tilslutning
til hovedorganisation af afgerende be-
tydning i spergsmalet om COI’s frem-
tidige struktur.

Et andet forhold, som af mange er
fremhavet i forbindelse med en styr-
kelse af COI's fremtidige position —
er, at COl i det daglige ber ledes af en
folkevalgt formand, som er frigjort fra
formandsjobbet i det forbund, han
kommer fra. Herved kan formanden
alene koncentrere sig om den store op-
gave, det rent faktisk eratlede COI, og
herved ville COI maske ogsa blive
mere frit stillet ved valg af formand.

En sadan fremgangsmade synes
imidlertid ufremkommelig, hvis ikke
det omtalte hovedorganisationspro-
blem loses tilfredsstillende. En COI-
formand uden indflydelse gennem ho-
vedorganisationen vil vaere »fritsva-
vende«, og hans gennemslagskraft og
mangvredygtighed vil derfor ogsa vae-
re svaekket kraftigt.

En COI-struktur, hvor de nuvaeren-
de organisationer indplaceresi f.eks. 5
sektioner fortrinsvis ud fra deres na-
turlige arbejdspladstilhersforhold, vil
givetvis harmonere med det organisa-
tionsmenster, som generelt ma antages
at prege arbejdsmarkedet i de kom-
mende ar. Industriforbundstankegan-
gen vil saledes kunne indpasses ogsa i
den offentlige sektor.

COTI’s fremtidige opgaver

Nar man ser pa udviklingeniorganisa-
tionsstrukturen  pa  statstjeneste-
mandsomradet siden arhundredskif-
tet, ma man notere sig, at centraliserin-
gen af forhandlingsretten til stadig
faerre og storre organisationer er fort-
sat uafbrudt, siden de forste sma per-
sonalegrupper fandt sammen i egent-
lige foreningsdannelser. Det giver
starre styrke over for arbejdsgiverne,
nar der tales pa de manges vegne. Cen-
tralorganisationen er saledes ogsa
medlemmernes taleror til arbejdsgive-
ren i alle centrale speorgsmal.

Det er derfor naturligt, at centralor-
ganisationerne ma se mere bredt pa
tingene og ogsa anlagge et samfunds-
maessigt syn pa de forskellige forhold

af betydning for tjenestemandens vil-
kar.

Netop tjenestemandenes arbejds-
plads — den offentlige sektor — har
undergaet store forandringer i de for-
lobne 75 ar. Vaksten i den offentlige
sektoridear har vaeret en indikator for
vaeksten i samfundet som helhed.

COI har sammen med de ovrige
centralorganisationer varet med til at
fremme den reformpolitik, som har
gjort det danske samfund til et af ver-
dens bedste.

I den aktuelle diskussion om privati-
sering og modernisering af den offent-
lige sektor har centralorganisationen
set det som en opgave at forklare den
offentlige sektors betydning og place-
ring i samfundet, ikke kun for med-
lemmernes skyld, men ogsa for at fast-
holde den velfungerende offentlige
sektor, derer et baerende element i vel-
faerdssamfundet.

COI's aktuelle opgaver er store. Det
galder spergsmalet om en arbejdstids-
forkortelse savel som spergsmalet om
den fremtidige lenpolitik set i lyset af
den lenindkomstpolitik, som regerin-
gen forer.

Nar dertil leegges de faglige proble-
mer, som inden for en kortere arrekke
knytter sig til indferelsen af ny tekno-
logi i den offentlige sektor, omlagning
af offentlige arbejdsopgaver, moderni-
sering, privatisering og andre tiltag
med henblik pa reduktion af den of-
fentlige sektor, kan man sagtens se
perspektiverne af en fremtid med gan-
ske store problemer for en centralor-
ganisation.

Det galder derfor om, at COI er sa
godt rustet som muligt til at lase de
navnte problemer. Grundlaget herfor
ma sikres gennem en udbygning af det
organisatoriske samarbejde og falles-
skab mellem medlemmerne af
COl.

Mange opgaver ma loses uden for
centralorganisationens regie af de en-
kelte organisationer og deres tillids-
mand. Derfor er hele uddannelsessi-
den, som COI satser pa, af stor betyd-
ning for lesningen af de fremtidige fag-
lige opgaver.

Et staerkt faellesskab har gennem ti-
derne varet det fundament, hvorpa
losningen af standens problemer har
hvilet. Denne platform er eviggyldig.
Den felles kamp for medlemmernes
lenvilkar, deres arbejdsmilje og ansaet-
telsestryghed ma vare den roede lede-
trad i COI, hvad enten det galder op-
bygningen af centralorganisationen el-
ler lesningen af dens opgaver.



Nyt fra A-kassen

Efterlon
Da det ma anses at have interesse for
mange af vore medlemmer, bringer vi i
det efterfolgende de tal, der for efter-
lensmodtagere er galdende efter de
pr. 1. oktober 1984 foretagne &ndrin-
ger af pensionerne.

Vi skal samtidig erindre om, at Fol-

Satser gldende til 1. april 1986

ketinget har forlenget det gaeldende
stop for regulering af dagpengenes
maksimumsats. Dette stop var i forste
omgang fastlagt til at gaelde perioden
1. oktober 1982 til 1. april 1985. Det er
nu pa regeringens foranledning for-
leenget til 1. april 1986.

Fuldtidsforsikrede:

De forste 2 1/2 armaksimalt ...........c...cce.ee.
Denaeste 2 ar (80 pct. af maksimum).............
Denresterende periode (70 pet. af maksimum)............

Deltidsforsikrede:

Deforste2 1/2 armaksimalt .........................
Denaste 2 ar (80 pet. af maksimum) ............
Den resterende periode (70 pet. af maksimum).............

Kr. pr. dag Kr. arligt

............... 335 104.520
............... 268 83.616
235 735320

............... 223 69.576
............... 178 55.536
156 48.672

Fradrag i efterlonnen

Som bekendt skal sidelebende ind-
tagter efter visse regler modregnes i
efterlennen. Pensionsordninger med
lebende udbetalinger, der er et led i
tidligere ansattelsesforhold og hvortil
arbejdsgiveren har bidraget, skal mod-
regnes efter folgende formel.

indtaegt pr. uge
= timetal

omregningssatsen

Det saledes beregnede timetal fradra-
ges timetallet for en »arbejdsuge«: 40
timer for fuldtidsforsikrede eller 2/3 af
40 timer for deltidsforsikrede og efter-
len kan herefter udbetales for differen-
cetimer.

Hosstaende eksempler (1, 2, 3) pa
udbetalt egenpension og den omreg-
ning der foretages ved beregning af
fradrag i efterlen for en tjenestemand,
der gar pa efterlon efter 1. oktober
1984 som 60 arig efter at have optjent
pension i 35 ar. | eksemplerne er pen-
sionen reduceret med 3 1/2 pct. af
grundpensionen, det almindelige pen-
sionstilleeg og det sarlige pensionstil-
leg. Pensionen reduceres med 1/2 pct.
pr. ar, man forlader tjenesten for det
67. ar.

Det sidste eksempel (4) omhandler
udbetalt egenpension og den omreg-
ning der foretages ved beregning af
fradrag i efterlen for en tjenestemand
med pligtig afgangsalder pa 63 ar. |
dette tilfeelde reduceres pensionen
med 2 pct. jfr. ovenstaende. Medlem-
met gar pa pension efter 1. oktober
1984.

2.

AN bW

12.
13.

Ikke fradrag i efterlon:
1.

Kapitalpensioner, der udbetales
som engangsbelob.

Forsikringer (herunder livrente og
indekskontrakter), der er uden
forbindelse med et ansattelsesfor-
hold.

. Egtefallepension.

. Pension fra ATP.

. Underholdningsbidrag.

. Erstatning (arbejdsskade, ulykke,

krigsskade, besattelsestidens
ofre, hadersgaver).

. Indtaegter ved salg af erhvervs-

virksomhed eller fast ejendom.

. Forpagtningsafgifter.

. Indtaegter ved udlejning.
10.
11.

Overskud af egen bolig.
Renteindtaegter, aktieudbytter,
indtagter ved salg af pantebreve
m.v.

Arv og gaver.

Udbetaling af diater for vareta-
gelse af hverv som kommunalbe-
styrelsesmedlem, na&vning, doms-
mand, valgtilforordnet, skole-
nevnsmedlem og vidnepligt.

(1) Pension pr. ar: pr. uge timer efterlen pr. ar
1.653,42
Skalatrin 14 (kr. 85.977,94) .......ccccoovciiiiicnnnnn. 71,64  =23,07 forstc 2 1/2 ar
kr. 44.237,96
naste 2 ar
kr. 35.390,16
sidste 2 /2 ar
kr. 31.032,56
(2) Pension pr. ar: pr. uge timer efterlen pr. ar
1.828,36
Skalatrin 19 (kr. 95.075,07) ...c.cccoovviviiniinnnnen. 71,64 = 25,52 forstc 2 1/2 ar
kr. 37.836,24
naste 2 ar
kr. 30.268,68
sidste 2 1/2 ar
kr. 26.541,84
(3) Pension pr. ar: pr. ugc timer  efterlen pr. ar
2.012,12
Skalatrin 26 (kr. 104.630,43) .........ccccceeiieinneens 71,64 = 28,08 forste 2 1/2 ar
kr. 31.146,96
naste 2 ar
kr. 24.917,36
sidste 2 1/2 ar
kr. 21.849,36
(4) Pcnsion pr. ar: pr. uge timer  efterlen pr. ar
2.113,37
Skalatrin 26 (kr. 109,895,35) ........cccociiiiiinn. 71,64 = 29,49 forstc 2 1/2 ar

kr. 27.462,24
sidstc 1 1/2 ar
kr. 21.970,00

Udsendt 1. december 1984.



50 godsvogne vil godsmangden
blive gget betragteligt.

I Redby vil udvidelsen af savel
fergeleje som fergekapacitet virke
1 samme gunstige retning. Det ven-
tes ogsa, at transittiden for gods-
transporten fra Hélsingborg til
Nordtyskland vil kunne nedsattes
vasentligt.

Af vasentlig betydning for DSBs
bestrebelser for at havde sig i kon-
kurrencen er ogsa etableringen for
nogle ar siden af en godschefstil-
ling.

Dermed har man nemlig opnéet
at f4 en samlet styring af tingene pa
godsomradet. Og der er samtidig
etableret et entydigt gkonomisk
ansvar for driften. Med denne re-
form for godssektoren er der skabt
mulighed for, at godssektoren ud-
vikler sig i forhold til det marked,
som den opererer pa.

Det er godschef ingenigr Peter
E. Heiberg,som vibringeretinter-
view med.

Fgr Peter E. Heiberg for 2Y2 ar
siden blev godschef,havde hanien
arrekke varet beskaftiget som
virksomhedskonsulent i store virk-
somheder bl.a. i Schweiz og Vest-
tyskland. Vi spgrger godschef Pe-
ter E. Heiberg:

Formalet med oprettelsen af pro-
duktchefstillingen var vel at fa en
mere rendyrket gkonomisk resul-
tatorientering?

Ja, dels det. Og det andet formal
var at fa vendt virksomheden fra at
vare en regelstyret virksomhed til
at vare et foretagende orienteret
over imod markedet, d.v.s. over
imod konkurrencesituationen.

Altsa over imod det at veere en servi-

cevirksomhed fremfor at veere en

decideret produktionsvirksomhed?
Ja, netop.

I. Hard konkurrence
Er lastbilernes konkurrenceevne
pget?

Ja. Ogdetskyldesbl.a.,atderer
blevet mulighed for en tilladelig
stgrre totalvagt pa lastbiler og end-
videre, at akseltrykket er steget.
Det er en udvikling, der har resul-
teret i gget konkurrence.

Men ogsa andre faktorer har spillet
ind og skcerpet konkurrencen pa
godsomradet?

Jeg vil sige det sddan, at den om-
stendighed, at den konkurrencesi-
tuation, som lastbilerhvervet har
varet ude i, dels overfor DSB, men
ogsé indbyrdes mellem vognman-
dene, har bevirket, at udviklingen
er lgbet langt sterkere hos lastbi-
lerne end tilfeldet er hos jernba-
nerne.

Har vognmendene ikke en tarif li-
gesom DSB har det?

Nej. Man har nogle retningsgi-
vende takster, som er indeholdt
LDVs priskurant. Men det er jo sa-
ledes, at den enkelte vognmand
driver selvstendig virksomhed og
derfor suverent afggr, til hvilken
pris han gnsker at kgre. Og det be-
tyder, at konkurrencen er stor pa
lastbilmarkedet.

I1. DSB meder markedskrav

Har man i godssektoren hos DSB
sat ekstra ind pa salgs- og marke-
tingsomradet?

Det har vi. Vi har lanceret et nyt
produkt for et ars tid siden. Det er
det sdkaldte partigods, som i dag
udger 13% af den samlede styk-
godsmangde. Vi transporterer i
dag mere stykgods end sidste ar. Vi
har altséa faet vendt udviklingen pa
stykgodssiden.

Er togforbindelserne blevet forbed-
ret?

Vi har i forbindelse med anlags-
planen for stykgodsomradet, —og i
bestrebelserne for at demme op
for omkostningssiden —i 1983 fjer-
net ca. 10.000 godstogkilometer

pr. uge.

Har man lettet og simplificeret pa-
pirgangen?

Ja. Vi sgger pa dette omrdde at
begrense bureaukrati og omkost-
ningerne.

II1. Nyt materiel
Vil du sige lidt om nye faciliteter og
materiel i godssektoren?

Vi har faet den nye stykgodster-
minal i Ringsted i gang. Det er en
terminal pd 5'2 tusinde kvadrat-
meter. Den skal betjene Sjelland
udenfor det storkgbenhavnske
omrade. Terminalen har nu varet i
gang et halvt ars tid og fungerer
veldig godt.

Og hvad siger personalet pa Termi-
nalen?

Det er kun et par dage siden, jeg
var nede pd Terminalen. Og ved
den lejlighed gav medarbejderne
udtryk for, at de var glade for at
vare pa denne nye arbejdsplads.

Hvordan har situationen udviklet
sig pa Huckie-pack og veksellad-
transportens omrade?

Vi har forelgbig kgbt 50 bazre-
vogne til Huckie-pack-systemet.
Opstarten pa denne transport vil
dog farst ske i 1985, fordi visse tek-
niske vanskeligheder i Tyskland
hindrede, at starten kunne finde
sted som planlagt den 1. oktober i
ar.

Pa vekselladomradet er store ting i
gang?

Det er der. I &r begyndte vi at
kgre internationalt med veksellad.
I de forste to maneder i ar havde vi
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300 afgange og ankomster. Og da
der er 2 veksellad pa hver vogn, be-
tad det 600 veksellad ud og ind af
Danmark.

Vier nu pa vej mod 10.000 vogn-
forsendelser med veksellad. Deter
en markant stigning. Samtidiger vi
i gang med at udvide vore terminal-
anleg over hele landet, saledes at
vi pa alle de stgrre terminaler bli-
ver i stand til at handtere veksellad
og containere.

1V. Danmarksvejen
De nye tiltag pa Danmarksvejen vil
vel fra 1986 fa ganske stor betyd-
ning for godstransporten?
Indsattelsen af den svenske nye
store godsferge fra juni 1986 pa
@resund fra Halsingborg til Kg-
benhavn vil i forbindelse med om-
fattende investeringer i Radby pa

ferge og fergelejeomradet betyde
en vasentlig kapacitetsforggelse.
Der vil ligeledes blive tale om en
betragtelig nedsattelse af transitti-
den for godstransporten pa Dan-
marksvejen. Planerne om alt dette
er jo sket i samarbejde mellem
DSB, de svenske baner og de tyske
forbundsbaner.

V. Fremtiden
Hvad er malscetningen for DSBs
godssektor fremover?

Det er at fa balance i gkonomien
11988. Det er milepalen, som vi vil
og skal nd. Det er vigtigt for gods-
sektorens fremtid, at vi nar frem
til, at den sektor gkonomisk kan
hvile isig selv. Men skal det nas, er
betydelige investeringer i de kom-
mende &r ngdvendige. Vi kan ikke

forvente at fa lov til at trekke sa
meget pa statskassen, som vi har
gjort det hidtil.

Hvor skal der sa investeres i de
kommende ar?

Der skal investeres pa veksellad-
siden og pa stykgodssystemet.
Sandsynligvis tillige i nye vognty-
per. Vi ma saztte ind pa at blive
mindst lige sa effektive som vore
konkurrenter, — ja helst en kende
mere effektive.

Hvor stor var omsetningen i gods-
sektoren i 1983?

Den var pa 1 mia. og 9 mill. kro-
ner. Og skal vi nd vort mal: At fa
balance i gkonomien i 1988, skal vi
ar for ar have en stigning i gods-
mangder pd 6%2%, slutter gods-
chefen.

5-tungede sporskifte

Studieturen i 1982 gik som omtalt i
DLT nr. 11, 1982 til Kassel, hvor
firmaet Thyssen Henschel bl.a.
bygger lokomotiver.

Grundet fabrikation til den ty-
ske her var der fotoforbud pa om-
radet, hvorfor kun firmaets fotos/

kommandoveje ma benyttes og via
he Per Sten Andersen, Harald V.
Lassen I/S er de viste billeder af et
sporskifte pd omradet modtaget.

Fra hallen kan de ferdige loko-
motiver via sporskiftet kgres til et
udendegrs liggende pr@vespor langs

hallen. Prgvesporet er ogsa forsy-
net med kgreledning. Da firmaet
far ordre 1 mange sporvidder er
sporet lagt med fem strenge, hvil-
ket klarer det mest forekommende
og mon jeg gatter galt nar jeg tror
at det mest slidte er normalspor?
Lkf Q. M. Petersen, gb




Japans jernbaner, tunneler og broer

AfC. E. Andersen

Jernbanerne i Japan kan indordnes
i fire grupper, nemlig statsbanerne
med to sporvidder og derfor to ba-
nesystemer, desuden mere end 100
selskaber, som driver S-banelinier
og enkelte lengere halvlokale li-
nier og baner i selve byerne, samt
egentlige bybaner, dvs. mest tun-
nellinier i en halv snes af de stgrste
byer.

Statsbanenettet omfatter fra
gammel tid forbindelser pa alle de
store ger og i alle landsdele og med
linier mellem alle de stgrre byer,
desuden bane- og fergeforbindel-
ser mellem de fire store ger.

Der erialtca. 21.000 km statsba-
ner. Dette banesystem har 106,7
cm sporvidde, altsa kun tre fjerde-
dele sa stor som de europziske
jernbaners sporvidde, som helt
overvejende er 143,5 cm.

Dog har de japanske jernbane-
vogne, nu mest elektriske motor-
vognstog, nasten lige s stor
bredde som de europziske person-
togsvogne, og der er endda en
smule bredere end de engelske
jernbanevogne.

Hovedliniernes kurveradier er
som regel mindst 600 m. Det tilla-
der hastigheder op til 120 km/t.

Derudover omfatter statsba-
nerne nu ogsa omtrent 2000 km
hurtigbanestrekninger, der har
samme sporvidde som de fleste ba-
ner i Mellemeuropa.

Hurtigbanerne

Den fgrste hurtigbane, mellem To-
kyo og Osaka, landets to hoved-
byer med hhv. omkring 20 og 10
mill. indbyggere nar de med de
sammenvoksede nabobyer med-
regnes, blev ferdig i 1964.

Dette system agtes udbygget vi-
dere, sa der efterhanden opstar et
system med 8000-9000 km linier.

Det far en sddan struktur og ka-
rakter, at det kan fungere i effek-

tivt samspil med det gamle system,
bl.a. takket vare fzllesstationer,
som i mange tilfelde har to etager
for hver sit banesystem.

Hurtigbanerne er nasten retli-
nede, for sa vidt som kurvera-
dierne er meget store. De er
mindst 2500 m for den fgrst byg-
gede strekning, men mindst 4000
m for alle de senere tilkomne. De
fremtidige linier far mindst 4000 m
radier.

Derved muligggres hastigheder
op til hhv. 210 og 260 km/t. Det
ngdvendigggr store tvarhaldnin-
ger af sporene, op til 16 cm hgjde-
forskel mellem yder- og inderskin-
nerne.

For gjeblikket er den maksimalt
tilladte hastighed overalt begran-
set til 210 km/t. Men i nar fremtid
vil denne hastighedsbegrensning
blive @&ndret, i det mindste til 230
km/t.

Hurtigbanetogene tjener ude-
lukkende persontrafik. Trafikken
er meget intensiv. Der kgres med
mange tog i tet fplge. Og togene er
store. De bestidr gerne af vogn-
stammer pa 16 eller 12 vogne, som
er 25 m lange og ikke mindre end
3,4 m brede, altsa godt en halv me-
ter bredere end de danske vogne.
Alle hjulaksler er drivhjulaksler.
Banemotorerne i de nyeste tog kan
udvikle 230 kW varigt. Banerne er
lange.

Selv i luftlinie strekker ba-
nerne sig over mere end 2000 km
fra nord til sydvest.

Japans topografi er sa uregel-
massig, at kun 15% af landets are-
al, knap 400.000 km?, dvs. 9 gange
Danmarks areal, er opdyrket. Re-
sten er mest bjergland, som for
stgrstedelen er skovkladt.

Bl.a. derfor er det vanskeligt at
bygge jernbaner i Japan. De ma
ofte fgres gennem tunneler. Af Ja-
pans statsbaner gar nasten 2000

km gennem tunneler. Disse trek-
ningen udggr 8% af hele baneleng-
den. For hurtigbanerne, som
p.g.a. kravene om store kurvera-
dier ikke kan fremfgres sa fleksi-
belt som de fgrst anlagte baner, er
tunneldistancerne relativt l&ngere.
Eksempelvis er de 15% af den 515
km lange strekning mellem Tokyo
og Osaka tunnelen. Og af den 562
km lange strekning fra Osaka til
Fokuoka pa nordgsthjgrnet af Ky-
ushu er de 222 km tunneler. Heraf
en 18,7 km lang undervandstunnel
mellem Honshu og Kyushu. For
den nyeste hurtigbane, fra Omiya
lidt nordvest for Tokyo til Niigata
pa nordvestkysten, 270 km straek-
ning, er ikke mindre end 106 km
tunneler. De har lengder op til
22,3 km fra Omiya til Morioka, en
indlandsby i det nordlige Honshu,
465 km strekning, er de 115 km
tunneler.

Igvrigt er lange strezkninger ud-
fgrt som broer eller som viadukter
med korte spand, typisk 35 m, og i
ringe hgjder over markerne.

Fra Omiya bygges der nu en 30
km lang tunnel til Tokyos nordlige
hovedbanegard, Ueno. Den bliver
ferdig i foraret 1985. En 4-5 km
lang fortsazttelse til Tokyos hoved-
banegard bliver ferdig om et par
ar.

Derefter bliver det muligt at
kgre med hurtigbanetogene helt
fra Fukuoka pa den folkerige syd-
vestg, Kyushu, til Morioka i det
nordlige Honshu, ialt nasten 1900
km.

Denne bane skal med tiden fgres
videre til Aomori ved en bugt pa
nordvestkysten af Honshu. Det
kraver ca. 160 km ny banestrak-
ning gennem vanskeligt terran.

Derfra er der en 114 km lang
sterkt trafikeret fargeforbindelse
til Hakodate pa Hokkaido. Fra
denne by er der ikke langt til gens
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hovedby Sapporo, som ligger inde i
landet.

Seikan-tunnelen

Forbindelserne hertil skal som en
620 km lang bane fgres fra Mo-
rioka over Aomori,derpaien vest-
gaende bue til en halvg og via den
mod nord under Seikanstredet til
en anden halvg og videre til det gv-
rige Hokkaido.

Tunnelens strekning under ha-
vet bliver 23,3 km lang. Men da
tunnelen skal fgres ned til stor dyb-
de, overalt mindst 100 m under
havbunden, der i midten er 140 m
under havoverfladen, bliver tunne-
len 53,85 km lang.

Det har varet ngdvendigt at fgre
tunnelen gennem mange forskel-
lige bjergarter, pd& Honshu-siden
mest vulkanske bjergarter, pa
Hokkaido-siden mest sedimentare
bjergarter.

Egnen er harget af jordskalv.
Som fglge af jordskalvene er der
mange steder forkastninger med
gamle glideflader mellem forskel-
lige »blokke« af undergrunden.
Tunnelen maétte passere 9 mar-
kante forkastninger, hvoraf den
ene forlgber omtrent parallel med
tunnelen. Her kunne grundvandet
mange steder presse sig igennem
under store tryk, til helt op til 240
atmosferer, hvor tunnelen er
fremfart i stgrst dybde.

Planl®gningen af tunnelforbin-
delsen blev pdbegyndt allerede i
1946. Fgrst i 1971 kunne arbejdet
pa stedet indledes.

Der er benyttet mange forskel-
lige tunneleringsmetoder, tilpasset
de forskellige bjergarter, lige fra
sprengninger til fresninger i hele
tunnelprofilet ved hjzlp af store
roterende maskiner.

Gang pa gang kom man ud for
store vanskeligheder pa grund af
indfusninger af vand. De varste

indtraf i 1974 og 1976, sidste gang
med ikke mindre end 70 m* vand
pr. minut. Det medfgrte, at 1400 m
af tunnelen fyldtes med vand.

Man var pa nippet til at opgive
hele projektet. Men i Igbet af 10
méaneder fik man standset vandind-
strgmningen og kunne begynde at
fgre tunnelen lengere frem, fore-
lgbig dog i en afbgjet linie.

Vandbevagelserne gennem de
omgivende bjergarter blev stand-
set ved indboringer mange steder
og indpraesning ved hgjt tryk af
tyndtflydende cement.

S& kunne arbejdet endelig fort-
settes pd normal mdade. Derpa
stgbtes der cement pd indersiden af
tunnelen med tykkelser op til I m.

Tunnelprojektet omfatter 3 pa-
rallelle tunneler. Hovedtunnelen
har ca. 11 m udsprengningsbredde
og ca. 9,3 mindre bredde. Den har
dog ikke helt cirkulert tvaerprofil,
men hesteskoprofil.

Ca. 30 m fra denne tunnel og i
omtrent samme niveau er der for-
inden lavet en tunnel med ca. 5 m
ydre og 4 mindre bredde. Den kal-
des servicetunnelen. Den har haft
stor betydning for nogenlunde hur-
tig gennemfgrelse af arbejdet med
hovedtunnelen. Der er forbindel-
ser mellem de to tunneler med
600-1000 m afstand.

Imellem de to tunneler, dog 15—
20 m lavere, er der en tredie tunnel
med tvarprofil omtrent som servi-
cetunnelen. Den kaldes pilottun-
nelen; og den er lavet allerfgrst,
dvs. fer hovedtunnelen, for at man
i tide kunne fa klarlagt forandrin-
gerne i bjergarterne.

I 1983, den 26./27. januar euro-
paisk tid/japansk tid, blev pilot-
tunnelen gennemsprangt. Dermed
var det endelige mal sikret: Jernba-
neforbindelsen under Seikan-stre-
det, forbindelsen mellem Japans to
stgrste ger.

Men det vil vare et par &r endnu,
for hele anlegget bliver ferdigt, og
trafikken kan begynde. Det sker
antagelig i Igbet af 1986.

Det skgnnes nu, at totaludgif-
terne til den tid vil andrage om-
kring 700 milliarder yen. Yenkur-
sen er for gjeblikket omkring 4,4
gre. Pa det grundlag bliver prisen
omkring 30 mia. kr. — Det svarer til
omkring 600 mill. kr. pr. km. For
strekningen under havet mé gen-
nemsnitsprisen vere endnu stgrre.

Det er altsd et meget dyrt pro-
jekt.

Til gengeld kan det fa overor-
dentlig stor betydning for Japan,
bade lokalt og nationalt.

Men bortset fra den lange tunnel
mangler der 620 km hurtigbanefor-
bindelse fra Morioka til Sapporo.
Disse lange nye banestrakninger
bade p& Honshu og Hokkaido an-
slas nu at de vil koste omkring 1600
mia. yen. Det er mere end dobbelt
s& meget, som tunnelen under ha-
vet har kostet.

Derfor har man nu besluttet, at
bygningen af hurtigbanen skal ud-
skydes indtil videre. I stedet vil
man udnytte jernbanerne med den
smalle sporvidde i narheden af
Morioka og Aomori og Hakodato
samt bygge forts@ttende nye jern-
baner bade fra syd og nord ud til
Seikan-tunnelen.

I stedet for de to brede spor skal
der legges to smalle spor gennem
tunnelen. Sa kan den befares af de
normale fjerntog. P4 et senere tids-
punkt vil man legge ekstra skinner
i tunnelen pa sddan méde, at den
kan befares af tog med forskellige
sporvidder. S4 vil tunnelen faktisk
kunne bruges som oprindelig plan-
lagt, altsd som led i en hurtigbane-
forbindelse.

Nar hurtigbanen mellem Mo-
rioka og Sapporo en gang bliver
faerdig, vil der vare ca. 2500 km



uafbrudt hurtigbanestrekning fra
Sapporo til Kagoshima pé sydky-
sten.

For tiden er der to adskilte
strekninger, den ene mellem Fu-
kuoka og Tokyo og den anden mel-
lem Tokyo og Omiyo, idet den 30
km lange strekning mellem Omiyo
og Ueno og den 5 lange strakning
mellem Ueno og Tokyos central-
banegéard endnu ikke er ferdig.

Den kommende hurtigbane bli-
ver fgrt under Ueno banegarden.
Det er et valdigt kompleks med
ikke mindre end 20 perronspor.
Hurtigbanen fremfgres her som 4
ekstra spor i to rgr. Dise udfrases
af roterende fraesemaskiner, hvis
diameter er 13 m, hvilket formo-
dentlig er verdensrekord.

Tunneler i Tokyo-omradet
Banerne i Tokyo-omrédet er i vid
udstrekning udfgrt som udgrav-
ninger, der er overdzkket. Men
ipvrigt er der brugt mange forskel-
lige tunneleringsmetoder, is@r
hvor tunnelerne er udfgrt under
grundvandsniveauet eller under
vand.

For tiden bygges der en helt ny
jernbane, kaldet Keyo-banen,
langs den nordlige halvdel af To-
kyo-bugten, mest pa land, der er
skabt ved oppumpning af sand
m.m. fra bugten. Denne bane erel-
ler bliver godt 100 km lang. Flere
steder erder tunneler. De er udfert
som nedsznkede ror.

Daimi-tunnel under indsejlingen
til Tokios havneomrade er lavet af
stdlrgr med indre foring af beton,
ligesom S-banetunnelen under San
Francisco-bugten.

Desuden bygges der omkring
den nordlige del af Tokyo-bugten
en bilvej, som bliver meget bred,
stedvis med op til 12-14 vognba-
ner. Dette system fér lange senke-
rgrstunneler.

Desuden laves der flere broer.
Den lengste, over indsejlingen til
Yokohama, bliver en skréstagsbro
med 460 m hovedfag, hvilket er
verdensrekord for denne art broer.

Denne motorvej skal efterhan-
den fgres helt rundt om Tokyo-
bugten. Under bugtens munding
skal der laves en 10 km lang tunnel.
Tidligere var en rekordstor hange-
bro sterkt pa tale.

Desuden skal der laves en for-
bindelse tvaers over bugten, fra
Yokohama mod sydgst til Kasara-
zu. Denne tvarforbindelse bliver
15 km. Den kommer til at besta af
broer n@rmest vestkysten og @st-
kysten, begge med lange gennem-
sejlingsfag. De skal ende i kunstige
ger, ca. 100 m brede og 500 m lan-
ge, som skal vare overgangsled til
en tunnel under den dybeste del af
bugten med ca. 30 m dybde.

Sejlads med store tankskibe pa
indtil 200.000 dw kraver 3500 m
gennemsejlingsbredde;  dybden
over tunnelen skal her vare 24 m.
Tunnelstykkernes hgjde skal vere
13 m. Deres bredde skal vere 44 m.
Af hensyn til tunnelens stigestrak-
ninger vil den totale tunnellengde
blive ca. 4800 m. Tunnelen udfgres
af 30 rektangul®re betonrgr, som
hver bliver 160 m lange. Der bliver
plads til 6 vognbaner. Desuden bli-
ver der luftkanaler med store profi-
ler, idet ventilationen — kraver
2000 m? luft pr. minut.

Dette anleg er beregnet at ville
koste 700 mia. yen, dvs. nogen-
lunde ligesd meget som udgifterne
til Seikantunnelen.

I Osaka-omrédet bygges der li-
geledes motorveje i kanten af bug-
ten. Ogsé her laves der lange tun-
neler og broer.

Over indsejlingen til Osakas
havn er der bygget en cantilever-
bro, hvis spandvidde er 510 m.
Dette indebarer, at kun Forth-

broen og Quebec-broen overgar
den.

Broforbindelserne mellem
Honshu og Shikoku

Den mindste af Japans fire ho-
vedger, Shikoku, der ligger syd for
Honshu's vestlige del, har ingen fa-
ste trafikforbindelser med Hon-
shu, skgnt der kun er korte afstande
til storbyerne Osaka og Kobe. Men
den situation vil snart blive &ndret.
Der kommer snart to forbindelser;
og med tiden kommer dertil en tre-
die, omend det nok neppe sker fyl-
dest fgr arhundredskiftet.

Den vestligste af de tre forbin-
delser bliver kun en motorvejbro.
Den fgres over en rekke ger, som
forbindes med 9 broer. En af disse,
omtrent midtvejs, er en buebro
med 297 m hovedspand. Den blev
ferdig allerede i maj 1979. En an-
den, Innoshimabroen, den nast-
nordligste, er taget i brug i decem-
ber 1983. Det er en h&ngebro med
et 770 m langt hovedfag, altsa bety-
deligt lengere end den nye Lille-
baltsbros hovedfag. Af de gvrige
broer ma navnes en hangebro med
et 560 m langt hovedfag.

Hele forbindelsen ventes at
kunne fuldfgres i lgbet af 1988. To-
talomkostningerne for hele forbin-
delsen regnes at ville belgbe sig til
mellem 40 og 45 milliarder kr.

Den mellemste broforbindelse
bliver en kombineret vej- og jern-
baneforbindelse. Den far 6 broer
og desuden en kort tunnelstrak-
ning. Broerne far gverst en vej med
4 vognbaner og derunder 4 jernba-
nespor med den japanske normal-
sporvidde, altsd trekvartsporvid-
de.

Men to af sporene skal kunne
ombygges til fuldsporvidde og til at
tage de meget brede hurtigbane-
tog, sa broerne kan udnyttes som
led i hurtigbanesystemet, nar der
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bliver rad til at bygge en hurtig-
bane mellem Honshu og Shikoku,
tilknyttet hovedlinie ved Kobe.
Skgnt linien far 4 jernbanespor,
skal broerne blot kunne bazre to
tog ad gangen. Den maksimalt til-
ladte belastning bliver kun 1400 t,
altsa ikke meget mere end det
halve af, hvad et enkelt langt dansk
godstog vejer.

Forbindelsen far 6 broer. Deraf
er de tre lange h&ngebroer med ca.
1000 m spand; og de to er skra-
stagsbroer, begge med 420 m hoved-
spand. Den nordligste af broerne,
far 940 m hovedspand. De to syd-
ligste, som hedder Nord-bisan-
seto-broen og Syd-bisan-seto-bro-
en, bliver endnu stgrre, idet de far
hhv. 990 og 1100 m hovedspand.
Egentlig bliver det en dobbeltbro,
for sa vidt som de faren felles, cen-
tral forankringspille. Denne bliver
59 m bred og 38 m lang og vil veje
10.000 t.

Broforbindelsens lengde fra
Honshu til Shikoku bliver godt 32
km. Anlagget forventes at kunne
fuldfgres i 1988. Omkostningerne
regnes at ville blive omkring 1100
mia. yen, dvs. lidt over 45 mia.
danske kr. efter nutidens kurs, som
sagt ca. 4,4 gre pr. yen.

Den ¢stligste af forbindelserne
skgnnes at ville blive lige s& dyr
som de to omtalte forbindelser til-
sammen, nemlig omkring 80 mia.
kr. Den bliver ogsa den dristigste
og vanskeligste. Og den bliver ikke
fuldfgrt i den overskuelige fremtid,
ja maske ikke en gang pabegyndt
forelgbig. I hvert fald har Japans
statsbaner for nylig besluttet, at
det naste store projekt skal vaere
en hurtigbanestrekning pa den fol-
kerige sydvestg Kyush fra Fuku-
oka Hokata i nordvest til Kagus-
hima ved sydkysten, 260 km jern-
banestrekning, hvoraf 54% i tun-
neler.

En hurtigbane, der ma fgres ad
den gstlige brolinie er overhovedet
ikke medtaget i den publicerede
generalplan for det kommende
hurtigbanesystem, der omfatter
ca. 6000 km baner udover de knap
2000 km, der allerede er lavet.

Den gstligste af forbindelserne
mellem Honshu, ikke langt fra
Osaka, og Shikoku nzr denne gst-
nordgsthjgrne, fgres over en ret
stor ¢, som hedder Awaji-shima.
Mellem Awaji og Shikoku Naruto-
stredet, bygges der nu en hange-
bro med et 876 langt hovedfag.
Den ventes at kunne tages i brug
som en vejbro i Igbet af 1985. Med
tiden skal den kunne tjene bade
vejtrafik og jernbanetrafik. Den
far gverst en vej med 6 vognbaner
og derunder en jernbane med to
spor, der skal befares af hurtigba-
netog.

Den tilsvarende bro mellem
Awaji og Honshu, som fgres over
Akashi-stredet, far samme tver-
profil. Men den bliver meget stgr-
re. Hovedfaget bliver 1780 m
langt, og de to sidefag bliver hver
890 m lange. Den bliver dermed

verdens stgrste bro. Tilmed funde-
res den pd meget stor vanddybde.
Egnen er harget af jordskalv. Det
er tit voldsomme strgmme i havet.
Desuden optrader der jevnlig ty-
foner, som formodentlig kan ngd-
vendigggre indstilling af al togtra-
fik.

Det er for tidligt at drgmme om
at kunne kgre med supertog over
denne fantastiske bro. Det bliver
bl.a. et spgrgsmal om Japans gko-
nomi og nationale prestige.

Men selv om det maske vil vare
mange ar, kan man allerede nu
glede sig til at kunne kgre med su-
pertog over den mellemste af bro-
forbindelserne mellem Honshu og
Shikoku i nar fremtid, formodent-
lig allerede i 1988.

Dermed vil alle Japans 4 store
ger vere sammenknyttet i trafikal
henseende, og det endda med hur-
tigbaner.

Men lad det her blive bemarket,
at der ogsa i det lange lgb agtes
etableret en hurtigbane direkte
mellem Shikoku og Kyushu ved
bygning af en lang tunnel under ha-
vet mellem disse to ger.

Hgvringen, Norge.



Nyt fra DJT

NORGE - skiferie 10 dage -

med tog

Afrejse: Fredag 1. marts 1985 med
afrejse fra Kgbenhavn kl. 23.00.
Hjemkomst: Se¢ndag 10. marts
1985 til Kgbenhavn kl. 09.07.

Pris pr. person i dobbeltvarelse:
Kr. 1.530,00.

Tilleg for enkeltvarelse: Kr.
70,00 (Kun 6 enkeltvarelser til ra-
dighed). Gode bgrnerabatter.

For deltagere, der ikke rejser pa
fripas, tilkommer der betaling for
togbillet. Prisen herover omfatter
ophold péa Laurgérdseter i Hgvrin-
gen i varelse uden bad/WC (findes
pa gangen), helpension samt be-
fordring fra/til Otta st., hvortil der
skal spges fripas/kgbes billet.

For benyttelse af sove- eller lig-
gevogn betales aktuelt tilleg.

Rejseleder: Der er dansk rejse-
leder pa hele turen.

Tilmeldingsfrist: 2. januar 1985.

Alpin skiferie pa egen hind

til Davos — Schweiz

Ophold pa Sun Star Hotel, 3-stjer-
net. Pris pr. person i dobbeltve-
relse med bad/WC, 7 natter (lgr-
dag-lgrdag), incl. halvpension.

05.01.-26.01.85 CHF 481,-
23.03.-09.04.85 CHF 481,-
26.01.-23.03.85 CHF 597,—

DJT formidler endvidere indivi-
duelle ophold (med tog eller bil)
folgende steder:

— Norge — Turheim ved Ustaoset
st. (dog ikke i februar maned)

— Norge — Holu ved Al st.

— Sverige — Bjgrkliden

Har nogen af de ovennavnte til-
bud interesse, tgv da ikke med at
kontakte os.

Danske Jernbanemands Turistor-
ganisation

DSB rejsebureau Hovedbanegar-
den

Banegardsplads

1570 Kgbenhavn V.

TIf. 8 — 1 -2467.

Fra medlemskredsen

Bgrn er og bliver en
velsignelse

Nu da julen star for dgren, er jeg
kommet i tanke om en lille episo-
de, som jeg erfarede lidt om igen-
nem en samtale mellem to fyrren-
sere pa Kh mdt. Om den er sand-
ferdig eller ej, kan jeg ikke svare
for, men jeg fortzller jer den her,
s& godt som jeg husker den, da jeg
synes den er ret hyggelig.

For fgje ar siden, dengang der
endnu fandtes ledvogtere, levede
der en sadan pa Kalundborgegnen,
som man p.g.a. hans store produk-
tion indenfor bgrneavl (en halv
snes stykker) havde opkaldt efter
en pa samme tid bergmt avlistyr —
nemlig Hgjager Nakke.

»Hajager Nakke« blev enke-
mand (om arsagen til konens for
tidlige bortgang, kan man kun gis-
ne), men det varede ikke lenge,
for »Hgjager« igen fandt sig en hu-
stru. Hvis han havde annonceret
efter hende, ma der utvivlsomt ha’
stdet »bgrn ingen hindring«. For
efter at de to havde slaet pjalterne
sammen, havde de godt en snes un-
ger tilsammen.

De levede lykkeligt sammen
uden de store gnidninger og gik
sjeldent i byen, for det fgrste stod
gkonomien ikke til for store ud-
svaevelser, for det andet havde de
nok i deres bgrns pleje og opdra-
gelse. Men sa en dag op imod jul
gav »Hgjager« sin kone fripas til at
vere med pa en basar til fordel for
fattige bgrns fodbespisning, eller
sd’n noget, og s& matte fatter jo
pant blive hjemme for at holde styr
pa de kare poder, hvilket somme
tider kunne knibe, idet det siges, at
han var alt for rar.

Da konen hen pa aftenen listede
sig ind 1 stuen, sad vor helt og sov
trygt ved spisebordet med armene

under hovedet. Ved hans side stod
diverse tomme bajerflasker (han
elskede bajere og holdt meget af
bgrn). Konen ruskede forsigtigt i
hans skulder og vekkede »tyren«.
Nah — hvordan er det sa gaet med
og fa demiseng, spurgte hun. »Hg-
jager« gabte, glippede lidt med gj-
nene — fint-fint, ja-eh, det ve si’e,
den bet fyr der i den ne’erste kgje
blev jeg sku ngdt te a gi’ een i rg-
ven, for han faldt til ro!

Konen sa vilkarligt derhen, hvor
»Hgjager« pegede, og sd kom det
bestyrtet fra hende — jamen lille far
—det er jo naboens!

Go jul. BAF.

Bedre sent en aldrig

(stillingsvurderingssystemet)

Efter at have la®st artiklen i nr. 2
D.L.T. 82 kunne man konstatere
at der er brugt ca. 10 ar til at ud-
vikle et system der efter min
mening, kun kan anvendes pa per-
sonalegrupper, der populart sagt
har 7-16 job.

Sa hvorfor ikke lave dette sy-
stem om sa det kan bruges pa »folk
nede pa gulvet«.

Herefter tildeles hver enkelt fak-
tor og grad et antal point som i det
nuvarende system.

Forudsatning for en korrekt
etablering af stillingsvurdering er
at samtlige organisatoriske funk-
tioner er i orden og under kontrol,
f.eks. arbejdsmetoder, planleg-
ning, intern organisation m.v.

Den teknologiske udvikling in-
debarer flere traek, der motiverer
en lgnform som muligggr en mere
ngjagtig vurdering af arbejdet end
nuvarende fremgangsmade, der
bygger pa den traditionelle klassifi-
cering.

lkass. J. E. Weiss
Mdt. Fa.
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Pens. lokomotivigrer
Th. Hesselberg
fylder 100 ar

lprdag d. 8. december
1984

Af Ida Sloth Bonnevie og

Ivar Tonnesen

Nasten lige s& gammel som DSB
selv, er en af statsbanernes @ldste
lokomotivfgrere. Thorvald Hes-
selberg, der var ansat hos DSB i 42
ar, fylder lgrdag d. 8. december
100 ar.

Th. Hesselberg blev fgdt i Hy-
gum sogn, der ligger i Sgnderjyl-
land mellem Ribe og Gram. Ti ar
gammel flyttede familien til Es-
bjerg, som i mange ar blev hans
hjemby.

[ et arsskrift i anledningen af sin
90-ars fgdselsdag fortaller Th.
Hesselberg levende og humoristisk
om familiens levevilkar i slutnin-
gen af 1800-tallet.

Esbjerg var dengang kun en
landsby med Kongensgade som
den store landevej gennem byen.
Gaden blev asfalteret 1 1897, hvil-
ket var en stor begivenhed. Snart
efter tog byen fart og voksede med
kampehast. Lejligheden, familien
flyttede ind i, la i Ngrregade nr. 56.
Huset var lige opfert, og fortrap-
pen var endnu ikke ferdig, s mgb-
lerne matte hejses ind gennem vin-
duet op til 1. sal.

Havnen var stedet, hvor alt og
alle samledes. Som dreng tilbragte
Th. Hesselberg meget af sin fritid
pa havnen, hvor der ustandseligt
blev bygget og udvidet. Dokhav-
nen blev fgrst anlagt, siden kom
Englandskajen, trafikhavnen og fi-
skerihavnen mod vest. Byen havde
to skibsvarfter, hvor der altid var
travlt.

Efter skik og brug kom Th. Hes-
selberg i lzre, s& snart han var ble-

vet konfirmeret. Han kom i ma-
skinlere pa Julius Jacobsens ma-
skinfabrik. Det var i 1899, hvor de
forste kuttere med motor begyndte
at blive bygget.

Helt naturligt blev motorerne
derfor et sp@ndende omréde foren
ung mand, og allerede som nyud-
lert maskinarbejder kunne Th.
Hesselberg nasten kalde sig fag-
specialist pa omradet. Med sin hur-
tige omtanke og sit slagferdige hu-
mgr, var den unge mand vellidt, og
han fik i 1907 den store overraskel-
se, at han som yngste montgr blev
inviteret med til Norge for at se en
stor motorudstilling i Bergen.

Endnu i dag er turen som 23-arig
til Norge en af de oplevelser, som
Th. Hesselberg mindes med stor
glede. At opleve midnatssolen og
kunne lase avis midt om natten,
var en utrolig ting for en dansk ma-
skinarbejder fra Esbjerg. Pa udstil-
lingen var der desuden en konkur-
rence om prgvekgrsler af motorer-
ne. Th. Hesselberg var pa denne
made med til at skaffe en sglvme-
dalje med hjem til firmaet.

Aret efter, i 1908, blev Th. Hes-
selberg ansat hos statsbanerne.
Der var ingen faste regler for,
hvordan man blev uddannet, og
hvor lang tid det tog. Derfor gik
der seks ar, hvor Th. Hesselberg
var aspirant. [ 1914 blev han dog
endelig udnavnt til lokomotivfyr-
bgder.

Lgnnen var ikke overvaldende.
Som lokomotivfyrbgder var ma-
nedslgnnen pa kr. 103,83. Th. Hes-
selberg var i mellemtiden blevet
gift med Anna, og sammen havde
de faet tre bgrn, sa pengene rakte
ikke langt.

[ 90-arsskriftet skriver Th. Hes-
selberg om sin fgrste tid hos DSB:

»Som sd ofte far og senere kneb
det for DSB at fa de forngdne be-
villinger igennem til dekning af det

arbejde, der skulle udfgres. Sale-
des kom jeg til, sammen med mine
jevnaldrende, at udfgre lokomo-
tivfyrbgdertjeneste pa rangerloko-
motiverne pa Esbjerg station og
havneomrade, fgor de i 1912 blev
opnormeret til lokomotivfgrere i
reserven.

Esbjerg maskindepot havde
dengang ti lokomotivfgrere dispo-
nible til aflgsning i faste ture, til
fremfgring af s@rtog, udstatione-
ring til andre depoter bl.a. Brande,
Kolding, Lunderskov, Nyborg,
Senderborg og Vejle.

Jernbanedriften undergik i de ar
store forandringer, der ogsa gjorde
sig geldende i betjening af maski-
nerne, saledes andredes bremse-
formen totalt og signalsystemet
blev et ganske andet. Maskinerne
blev stgrre og stgrre, hastighe-
derne ggedes, og som drivkraft na-
ede vel dampmaskinen sin stgrste
udfoldelse i netop de ar.«

Th. Hesselberg blev senere lo-
komotivfgrer og kgrte i mange ar
pa Vestbanen fra Esbjerg til Stru-
er. I 1950 blev han pensioneret.

Indtil 1969 boede han i Esbjerg.
Pa det tidspunkt eksproprierede
kommunen hans ejendom pa Fri-
hedsvej for at skaffe plads til det
nye kapel ved sygehuset.

Anna og Th. Hesselberg flyttede
derfor til Kgbenhavn, for at bo hos
deres datter og svigersgn i Valby.

Men derfor var det ikke slut med
at kgre damplokomotiv. Da Vest-
banen i 1975 fejrede 100 ar blev Th.
Hesselberg, som den zldste loko-
motivfgrer, der havde kgrt pa
strezkningen, bedt om at fgre jubi-
lzumstoget fra Ringkgbing til Var-
de.

Det var en hed augustdag med
varmegrader, der satte danmarks-
rekord. Th. Hesselberg var i star-
ten bekymret for, om de spinkle
broer kunne bzre den tunge R-ma-



skine. Men varre var det med de
elleve smabrande, som opstod ef-
ter lokomotivets farden gennem
det tgrre sommerlandskab.

Pa et tidspunkt kunne sluknings-
holdet, der kgrte bagefter damplo-
komotivet, ikke fglge med. S4 hele
tiden kunne man hgre brandudryk-
ninger i det fjerne. Senere viste det
sig, at det var indtgrrede kakerlak-
ker i de gamle kul, der var arsag til
brandene.

Anna Hesselberg dgde i en alder
af 89 ar; kun et ar fgr parret kunne
have fejret 70-arsbryllupsdag.
Thorvald Hesselberg bor stadig
hos sin datter og svigersgn, Ragna
og Helge Tgnnesen.

Th. Hesselberg har hele sit liv
vaeret afholdsmand, men han er
stadig glad for en god cigar. De
mange ar hos DSB har sat sit prag.
Han er vant til, at tingene foregér
til bestemte tider. Bgrn og bgrne-
bgrn husker, at Th. Hesselberg al-
tid har veret en mand med ordens-
sans og strenge principper. Men
hans humoristiske sans er der fort-
sat intet i vejen med.

Pa 100-arsdagen lgrdag den 8.
december 1984 er der abent hus i
hjemmet pa Solskrenten 451 Valby
fra kl. 9-11.

Husk!

Foreningens kontor er lukket
torsdag den 27. og fredag
den 28. december 1984.

Uddeling af legater

Kong Christian IX’s understgttel-
sesfond, DSBs 2 jubilzumsfonds,
fru Isabella Winifred Tougaards le-
gat og trafikinspektgr C. J. M.
Wieth og hustrus legat.

Den 29. januar 1985 vil der til an-
satte, tidligere ansatte og efterlad-
te, der uforskyldt er kommet i
trang, kunne uddeles 17.000 kr. af
Kong Christian 1X’s understgttel-
sesfond, 5.500 kr. af DSB’s Julile-
umsfond af 1. september 1917,
8.500 kr. af DSB’s Jubilzumsfond
af 27. juni 1947, 19.000 kr. af fru
Isabella Winifred Tougaards legat
og 14.000 kr. af trafikinspektgr C.
J. M. Wieth og hustrus legat.

Anspgning om at komme i be-
tragtning ved uddelingen ma inden
den 1. januar 1985 indgives til et
medlem af bestyrelsen for Kong
Christian IX’s understgttelsesfond
eller til velferdskontoret (Kh
3432), hvor ansggningsblanketter,
der er gzldende til alle fem fonds,
kan fas.

Bestyrelsen for Kong Christian
I1X’s understgttelsesfond, der ud-
deler belgbene, bestéar for tiden af:
generaldirektgren
forbundsformand E. Nygaard Jes-
persen, Dansk Jernbaneforbund
sekretar P. Fjeldsted, Dansk Jern-
baneforbund
sekretzr 1. S. Bjarndahl, Dansk
Jernbaneforbund
trafikkontrollgr Keld Jensen, Jern-
baneforeningen
overassistent fr. K. E. S. Thgger-
sen Hagen, rutebiltjenesten (Jbf)
overtrafikinspektgr E. Svendsen,
passagertjenesten (Jbf)
lokomotivinstruktgr E. Greve Pe-
tersen, velferdskontoret (DLF)

Stationsforstander P. W. Stybes og
hustrus legater

I januar maned 1985 vil der
kunne uddeles legater, der kan sg-

ges af alle tjenestemand ved DSB
eller af enker efter sddanne.

Ansggningsblanketter fas i vel-
ferdskontoret (kh 3432), hvortil
ansggning sendes inden den 1. ja-
nuar 1985.

Kontakt omrade
Aalborg

Indbydelse til stiftende generalfor-

samling for pensionister ved DSB,

samt enker efter disse.
Generalforsamlingen finder sted

i DSB mgdelokale pd remisen,

Kjars Mgllevej, torsdag d. 13. dec.

1984 kl. 13.30.

Dagorden:

1. Indledning ved: Formand M. S.
Miiller, Kalundborg.

2. Vedtagelse af foreningens love.

Initiativudvalget

Rgdby Farge afd.

Der afholdes generalforsamling d.
19.1.1985 kl. 9.30.
Dagsorden ifglge vedtagterne.
Efterfglgende fest bekendtggres
ved lokal opslag.
p.b.v.
Kurt Nielsen

Generalforsamling
1 Korser

Ordinar generalforsamling afhol-
des lgrdag den 26. januar 1985 kl.
13.30 i DSBs mgdelokaler pa
Strandvejen i Korsgr.

Dagsordenen ifglge lovene.

Husk: forslag der g@nskes be-
handlet pa generalforsamlingen
skal vare afleveret hos formanden
senest den 12. januar 1985.

P.a.v.
Poul Henning Jensen
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Generalforsamling
Godsbanegardens afd.

Gb. afd. afholder ordinar general-
forsamling p& centralvaerkstedets
marketenderi, foredragssal, tors-
dag den 24. januar 1985, kl. 15.00.

Dagsordenen iflg. foreningens
love.

Efter generalforsamlingen vil
der blive serveret en platte samt en
@l og snaps.

Pris pr. deltager: Kr. 60,-.

Indtegningsliste bliver lagt frem
pa opholdsstuen.

P.a.v.
John Dsterberg

Juletraesfest

DLF Arhus afdeling afholder jule-
traesfest den S. januar 1985 fra kl.
19.00 til 23.00 i »Kongreshuset«
Amaliegade.

Pensionister og enker indbydes
venligst.

Indtegningsliste fremlagges pa
opholdsstuen den 1. december og
slutter den 24. december kl. 9.00.

Pensionister og enker kan be-
nytte tIf. 98 91 72 eller 24 24 57.

Festudvalget

Helgoland afd.

afholder generalforsamling den 15.
januar 1985 kl. 14.00 Hgl. mdt.
Dagsorden ifglge lovene.
Afslutning med smorrebred,
indtegningsliste pa stuen.
p.b.v.
A. Schmidt

DLF Kh afd.

afholder ordin@r generalforsam-
ling mandag den 28. januar 1985 kl.
19.00. Bernstoffsgade 48 A.
p.a.v.
John B. Jacobsen

PERSONALIA

Forfremmet til lokomotivferer (14. Irm.)
pr. 1.11.1984

Lokomotivassistent (9. Irm.)

B. Skov, mdt Gb i mdt Gb

J. Bartels Nielsen, mdt Gb i mdt Gb
P. B. Iversen, mdt Gb i mdt Gb

J. Borch Nielsen, mdt Gb i mdt Gb
J. Kok, mdt Gb i mdt Gb

S. L. R. Larsen, mdt Gb i mdt Gb
F. Krgyer Larsen, mdt Gb i mdt Gb
A. H. Jakobsen, mdt Gb i mdt Gb
J. C. Kristiansen, mdt Gb i mdt Gb
B. Nilsson, mdt Gb i mdt Gb

T. Grenborg, mdt Gb i mdt Gb

F. Kngsgaard, mdt Gb i mdt Gb

G. Christensen, mdt Gb i mdt Gb
Jgrgen E. Hansen, mdt Hg i mdt Hg
S. P. K. Rasmussen, mdt Hg i mdt Hg
E. Simonsen, mdt Kg i mdt Kg

F. E. Laugesen, mdt K¢ i mdt K¢
G. Hansen, mdt Rf i mdt Rf

Ansat som lokomotivassistent (9. Irm.)
pr. 1.11.1984

Lokomotivassistent p (9. Irm.)

J. @stergaard, mdt Fa i mdt Fa

H. Ejlersen, mdt mdt Gb i mdt Gb
J. E. Mortensen, mdt Hg i mdt Hg
D. B. Johansen, mdt Hg i mdt Hg

S. K. Mortensen, mdt Kh i midt Kh
K-E. Olsen, mdt Kh i mdt Kh

F.L. Hansen, mdt Kh i mdt Kh

M. H. Christensen, mdt Kh i mdt Kh
K. Nielsen, mdt Kh i mdt Kh

L. M. H. Larsen, mdt Kh i mdt Kh
S.J. Hansen, mdt Khimdt Kh

M. L. Hartmann, mdt Kh i mdt Kh
T. Scheye, mdt Kh i mdt Kh

S. P. Furdal, mdt KhimdtKh

J. T. Kjeldmark, mdt Khi mdt Kh

J. L. Hansen-Schwartz, mdt Kh i mdt Kh
B. V. Myhre, mdt Kh i mdt Kh

T. S. Nielsen, mdt Khi mdt Kh

B. K. Thomsen, mdt Kh i mdt Kh

Forflyttet 1.11.1984 efter ansegning
Lokomotivfgrer (14. Irm.)

Bjarne A. Pedersen, mdt Kh i mdt Gb
B. O. Nielsen, mdt Kh i mdt Gb

E. Jargensen, mdt Kh i mdt Gb

Orla A. Pedersen, mdt Kh i mdt Gb
D. Ritmer, mdt Kh i mdt Gb

Hans-Jorgen Christensen, mdt Kh i mdt Gb
L. K. Rasmussen, mdt Kh i mdt Gb
E. P. Bay, mdt Kh i mdt Gb

B. K. Andersen, mdt Kh i mdt Gb
L. K. Larsen, mdt Kh i mdt Gb

Finn Christensen, mdt Kh i mdt Gb
Ole Erik Pedersen, mdt Kh i mdt Gb
F. Borresen, mdt Kh i mdt Gb

B. H. Madsen, mdt Kh i mdt Gb

B. J. Serensen, mdt Kh i mdt Gb
Lokomotivassistent (10. Irm.)

E. Baunsgaard, mdt Gb i mdt Kh

F. L. Nielsen, mdt Kh i mdt Gb
Lokomotivassistent (9. Irm.)

J. F. Mgller, mdt Kh i mdt Gb

B. Hgrbye, mdt Khi mdt Gb

B. P. V. Kristensen, mdt Kh i mdt Gb
L. M. Henriksen, mdt Kh i mdt Gb
S. B. Petersen, mdt Kh i mdt Gb

P. Mikkelsen, mdt Kh i mdt Gb
Torben Hansen, mdt Kh i mdt Gb

Afskediget pr. 31.12.1984 efter ansegning
alder

Lokomotivfgrer (18. Irm.)

H. L. Hansen, mdt Es

E. M. Lyhne, mdt Str

K. L. Skjgdt, mdt Str

Lokomotivfgrer (16. Irm.)

E. E. Hansen, mdt Ng

Afskediget pr. 31.1.1985 p.g.a. svagelighed
Lokomotivfgrer (18. Irm.)

S. C. Andersen, mdt Hg

B. K. Hansen, mdt Hgl

F. Kirk, mdt Str

Afskediget pr. 28.2.1985 efter ansegning
alder

Lokomotivfgrer (18. lrm.)

W. I. Olsen, mdt Gb

Afskediget pr. 31.10.1984 efter ansegning
Lokomotivassistent p (9. Irm.)
K. L. Holbech, mdt Kh

Afskediget pr. 31.12.1984
Lokomotivassistent p (9. Irm.)
S. E. Nielsen, mdt Kh

Evt. opmarksomhed i anledning af mit jubi-
lzum frabedes venligst.
Lkf K. Birkelund, mdt Kb.

Dedsfald

Ikf O. H. Christophersen, mdt Ar, d¢d den
2.10.1984, 44 ar.

Ikf Holger Larsen, mdt Ng, ded den
31.10.1984, 64 ar.
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Adressefortegnelse

Koebenhavns Godsbanegird:

Kalundborg: Lokomotivfgrer A. Segaard,

Struer: Lokomotivfgrer B. S. Kristensen,

Bredekildevej 83, 4400 Kalundborg.
TIf. (03) 514523.

Kasserer: Lokomotivfgrer K. O. Jensen,
Stationsve) 3 B, 4400 Kalundborg.

Tif. (03) 5117 16.

Hjermvej 58, 7600 Struer.

Tif. (07) 8506 12.

Kasserer: Lokomotivferer C. H. Honoré,
Peter Bangsvej 38, 7600 Struer.

Tif. (07) 85 08 69.

Lokomotivfgrer John @sterberg,
Maskindepot Gb,

Otto Busses Vej 2, 2450 SV.

Kasserer: Lokomotivfgrer F. P. Hansen,
Rorkar 33, 2760 Miilgv.

TIf. (02) 65 04 41.

Alborg: Lokomotivfgrer Finn C.
Christensen, Kgbkesvej 14, 9000 Alborg.
¢ TIf. (08) 12 1691.
Kasserer: Lokomotivassistent K. D.
Fjellerad, Hadsundvej 138, 9000 Alborg.
Tif. (08) 14 65 28.

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

Helgoland: Lokomotivfgrer Arne Schmidt,
Kildeholm 1, 2600 Glostrup.
Tif. (02) 4508 67.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. W. Madsen,
Tybjergvej 20, 2720 Vanlese.
TIf. (01) 74 83 11.

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

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

Nyborg: Lokomotivfgrer A. K. Johansen,
Egernvanget 118, 5800 Nyborg.
TIf. (09) 31 27 70.
Kasserer: Lokomotivassistent S.

« Jorgensen, Egernvaenget 114, 5800
Nyborg.
Tif. (09) 31 47 06.

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

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

Tif. (02) 90 82 74.

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

Od : Lokomotivfgrer F. J. Hansen, Vilh.
Kyhnsvej 32, 5230 Odense M.
TIf. (09) 11 05 67.
Kasserer: Lokomotivfgrer H. R.
Pedersen, Irenevej 11, 5000 Odense C.
TIf. (09) 13 61 65.

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

Tif. (02) 64 67 33.

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

Tif. (02) 21 07 38.

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

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

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

Nastved: Lokomotivfgrer Jorgen Jensen,
Mariedalsvej 45, 4700 Nastved.
Tif. (03) 7313 S6.
Kasserer: Lokomotivfgrer Erik W.
Nielsen, Herman Bangsvej 6, 4700
Nastved.
Tif. (03) 7325 61.

Flytning

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

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

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

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

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

Artiklers indsendelse

Artikler eller notitser, som gnskes optaget i
medlemsbladet, skal foreligge hos
redaktgren d. 15. maneden for,

Esbjerg: Lokomotivassistent C. Raunsbazk,
Novrupvej 40, 2. tv., 6705 Esbjerg @.
TIf. (05) 13 39 41.

Kasserer: Lokomotivfgrer H. M. Barlo,

Strandbygade 58, 3. th., 6700 Esbjerg. medlemsbladet udkommer.
TIf. (05) 12 90 58. Op til hgjtiderne mé regnes med lzngere

. frist, for at optagelse kan vare sikker.




	Side001
	Side002
	Side003
	Side004
	Side005
	Side006
	Side007
	Side008
	Side009
	Side010
	Side011
	Side012
	Side013
	Side014
	Side015
	Side016
	Side017
	Side018
	Side019
	Side020
	Side021
	Side022
	Side023
	Side024
	Side025
	Side026
	Side027
	Side028

