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Omstrukturering 

I årtier har man indenfor fagbevægelsen di kuteret 

industriforbundstanken og et af de store forbund, 

som har været i front for tanken gennemførelse, 

Dan k Metalarbejderforbund, må væbne sig med tål­

modighed, fordi andre forbund, især SID ikke er alt 

for varm tilhænger. Det skyldes nok ikke mindst, at 

denne store organisation frygter en sønderdeling af 

sit organisation område. 

Alligevel har en række forbund under LO slået ig 

sammen i større enheder for at styrke indsatsen ind­

adtil økonomisk og fagligt og udadtil i forhold til ar­

bejdsgivermodparten. I tjenestemandsområdet har 

tankerne også grobund. Vi hæfter os ved CO Is be­

stræbelser på at om trukturere centralorgani ati­

onen til et stort forbund. Afgøre! en træffes på to ek­

straordinære repræsentantskabsmøder i begyndel­

sen og i midten af 1985. 

En væsentlig anstødssten mod en helhjertet til lut­

ning fra samtlige medlemsorganisationer er spørgs­

målet om hvilken landsorganisation CO-forbundet 

skal være 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 på vej til en beslutning, om vi 

skal sammenslutte os med Dansk Jernbaneforbund. 

Hovedbestyrelsen har allerede haft en række infor­

mationsmøder om sagen ude i afdelingerne. Gen­

nem denne orientering er skabt en debat som følges 

op, når foreningens formand og forbund formanden 

fra Dansk Jernbaneforbund sammen holder møde i 

alle afdelingerne i slutningen af februar og begyndel­

sen af marts 1985. Der er ingen organisatori ke pro­

blemer med sammenslutningen. Hele vort nuvæ­

rende tillidsmand system - minus sekretariatet på 

Hellerupvej - kan uden videre indgå i DJs struktur. 

Lokomotivmændene vil i det daglige ikke mærke æn­

dringen. Hovedbe tyreisen er ikke gået ind i sagsbe­

handlingen uden at have grund dertil. Fremtiden 

for vort arbejdsområde betinger, at vi styrker os 
gennem større organiationsenheder. Udviklingen vil 

minimere behovet for lokomotivmænd og af mange 

grunde skal blandt andet pege på, ændringerne på 

rangerområdet, nyt fjerntogsmateriel og teknologi­

ske tiltag på trækkraften. Disse vil tilsammen gøre et 

stort indhug på fremtidigt antal lokomotivmænd. 

Disse forandringer kræver, at vi har et større organi-

ation apparat i ryggen. Det er fejlagtigt, at romanti­

ere med den faglige baggrund. Nøgternt bedømt 

bliver der tale om kamp for overleve! e. Det er åle­

des kortsynet politik at satse på en fremtid som selv­

stændig organi ation. 
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DLFs kultur- og studierejse til 
Centralasien 1985/86 

Landsoplysningsudvalget er gået i 
knæ over dyn overvældende inter­
esse, der er omkring foreningens 

rejsearrangement til Centralasien i 
efteråret 1985. Ikke i vor vildeste 
fantasi havde vi tænkt den tanke, at 
begrænsning af deltagerantallet 
skulle komme på tale - men ak -
foreningen har indtil nu modtaget 
165 forhåndstilkendegivelser. 

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

og Samarkand grundet hotelkapa­
citet ikke kan tage tørre hold end 
på 62 deltagere ind. rejseledere. 

Dette har medført, at Landsop­
lysningsudvalget og ikke mindst 
rejsebureauets leder Jens Rasmus­
sen har sat alle ressourcer ind på at 
undgå begrænsning af deltageran­
tallet, og vi har valgt at sende flere 
hold af sted. Der bliver derfor to 
afrejser i efteråret 1985. Det første 
rejsehold bliver i den oprindelige 
periode fra den 28. september til 
og med 13. oktober 1985. Det an-

det rejsehold, som også er fuldt be­
sat bliver i perioden fra den 19. ok­
tober til og med 3. november 1985. 
Grundet klimaændring, her tænkes 
på den russiske vinter, kan tredie 
rejsehold først arrangeres i perio­
den fra den 12. april til og med 27. 
april 1986. 

Udvalget har, for at styre tilmel­
dingerne, sat følgende retningsli­
nier op vedrørende opfyldning af 
holdene. 

Landsoplysningsudvalget har til-

Samarkand. Sjakhi-Zinda 

Foreningens hovedbestyrelse 
og redaktionen ønsker medlemmerne 
og bladets øvrige læsere glædelig jul 
og et godt nytår. 
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4 skrevet alle, der har tilkendegivet 
interesse for dette fantastiske rej­

setilbud og placeret dem i de fore­
løbige ovennævnte rejsehold i den 
rækkefølge, som forhåndstilken­
degivelserne er modtaget på for­
eningens kontor. 

Hvis der sker evt. frafald i rejse­
hold 1 og 2 vil pladserne straks
blive tilbudt rejsehold 3 i den ræk­
kefølge, som foreningens kontor 

har modtaget forhåndstilkendegi­
velserne. 

Alle interesserede vil blive holdt 
løbende underrettet om, hvordan 
deres placering er, således at de i 
god tid kan disponere såvel økono­
misk som feriemæssigt. 

Det må derfor henstilles til dem, 
der kan komme i tvivl om rejsens 
gennemførelse at give kontoret be­
sked. 

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

Restbeløbet skal være indbetalt 
1. august 1985.

Sidste nyt 

Centralasien er et relativt nyt rejse­
mål. Det har sin særlige charme, 
som også har sine bagsider. Der 
kan ske ændringer i programmet 
på grund af forsinkelser eller andre 
forhold, som hverken »Nørre« el­
ler det lokale statslige rejsebureau 
har nogen indflydelse på. 

Nørre rejser har altid været me­
get vellykket, og de fortsætter med 
at gardere vores program bedst 
muligt. Derfor har Jens Rasmus­
sen i efterårsferien været i Moskva 
for at få garantier fra Intourist om 
vores rejsemål, men der er langt fra 
Moskva til Sovjetrepublikken Uz­
bekistan, så derfor har Rasmussen 
planlagt en ny rejse først i det nye 
år, således at han med de lokale 

statslige rejsebureauer kan aftale 
alle de seværdigheder 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 mål«. 

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

Rejseledelse 
1. hold.

Rejseleder: Jens Rasmussen, Jutta
Majlund, Nørre. Volmer Dorner,
Niels Kristensen, DLF.
2. hold.

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

Helbredsforhold 

Da der er så utroligt meget interes­
sant at se og opleve alle steder, må 
vi indrømme, at dagsprogram­
merne er meget omfattende og kan 
være anstrengende. Til gengæld 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 dækker sygdom og 
hjemtransport anbefales, da »det 
gule sygesikringskort« ikke gælder 
uden for Europa-området. Vi vil 
senere være behjælpelig med ud­
stedelse af forsikringen. 

Vaccinationer 

Ingen vaccinationer er påkrævet. 

PasNisum 
For indrejse i Sovjetunionen kræ­
ves foruden gyldig pas også visum. 
Vi vil i samarbejde med rejsebu­
reauet sørge for de nødvendige vi­
seringer. 

Hotelstandard 

Hotellernes standard kan variere 
en del, men vil i de fleste tilfælde 

svare til et godt vesteuropæisk tu­
ristklassehotel. Man bor i dobbelt­
værelser med bad og toilet. Evt. 

ønsker om enkeltværelser kan først 
blive bekræftet under opholdet, og 
betalingen herfor skal ske direkte 
på stedet i de pågældende byer. 
Tillæg for enkeltværelse udgør ca. 
kr. 110 pr. nat. 

Indkøbsmuligheder 

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

· lokale markeder og bazarer.

Klima og påklædning 

I det vestlige USSR kan klimaet 
stort set sammenlignes med det 
skandinaviske på samme årstider. 
Klimaet i det sydlige USSR er der­
imod mere tørt og varmt. For alle 
byer gælder det, at det om aftenen 
kan blive lidt køligt. Påklædningen 
er almindeligvis uformel. 

Litteratur 
Scerfig, Hans: Hos Kirgiserne og 

Morgenrødens Land 

Knobloch, Edgar: Turkestan 
(Miinchen 1973) 

Gink, K. og Gom bos, K.: Uzbeki­
stan 

Nage!: USSR 
Politikens Forlag: Turen går til 

Moskva og Leningrad 
Louis, Victor og Jennifer: The 

complete guide to the Sovjet 
Union. 

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 
år, ved gen.tagende lejligheder, væ­
ret rejst spørgsmålet, om ranger­
maskinernes radiokontroltone. 

Vi har mange gange klaget over 
det urimelige i, at lokomotivfø­
rerne ved hver eneste indkobling af 
radioen skal sidde og høre på 
denne kontroltone. 

Der har været flere ting inde i 
billedet, vedrørende klager. 

Kontroltonen har altid været for 
høj. Det blev den automatisk, idet 
styrken skulle skrues op for at høre 
den sendte tale. 

Når tonen sendes, tager den støj 
ved siden af med, idet den sender 
som om det var tale. Det vil sige at 
alle hvin fra hjulene også blev ud­
sendt i højttalerne. Vi har kontrol­
toner der lyder som når en sløv 
rundsav skær i en egetræsstamme. 
Sådan kunne jeg blive ved. 

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

der på deres generalforsamlinger 
har vedtaget, at hvis der ikke snart 
sker noget med tonen, vil man ikke 
længere køre på radio. Denne 
holdning er fuld for tåelig. Det er 
simpelt hen uanstændigt at der 
ikke forlængst er sket en ændring. 

For det andet, er det nu aktuelt, 
at DSB prøver at få forholdet ænd­
ret. 

I første omgang prøvede elek­
trotjenesten at udvikle et nyt an­
læg. Det viste sig ikke at være no­
get værd. Nu er problemet over­
draget til STORNO, om vi jo ken­
der godt fra vore øvrige radioer. 

Det at vi skal gøre dette mange 
gange om dagen, betinger at betje­
ning boksen sidder mest hen igts­
mæssig, men det skal den nok også 
komme til, idet vi selv bestemmer 
hvor den skal monteres. 

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

RØD 

Ved et møde hos STOR 0, 
blev der vist i skit e, et anlæg der 
skulle lø e de problemer vi har 
vedrørende kontroltonen. Prøve­
anlæggene skulle være klar ved års­
skiftet, til prøvekørsler. 

Vi vil her på det kraftigste an­
mode DSB om, at disse anlæg bli­
ver monteret lige så snart de er fær­
dige. Vi har desværre nogle dårlige 
erfaringer der siger, at indkøbte 
ting ikke altid bliver monteret, før 
vi har påtalt flere gange. 

Skulle der ikke være plads i ar­
bejdsplanerne, har jeg ved en fore­
spørgsel til STORNO fået at vide, 
at de godt kan montere anlæggene 
når de er færdige. Dette sagt for at 
sige, at der ikke kulle være noget 
til hinder for at anlæggene kommer 
ud med det samme. 

Hvordan virker disse anlæg så. 
Kort fortalt kan de virke på to må­
der. Den vi kender i dag og så på 
den nye måde. 
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6 
SIMPLEX 

Den siger, at når tonen er koblet 

ind fra rangerlederen kan vi af­

bryde den. Gør vi det, vil 2 blå lam­

per starte med at blinke i samme 

takt som tonen ville havet lydt. Så 

længe de blinker er anlægget i or­

den. Skulle der ske noget med an­

lægget slukker de blå lamper og 2 

røde lamper tænder fast lys. Samti­

dig vil en alarmtone starte. 

Vi kan altså med dette anlæg 

f.ek . ved færgerangering undgå at

høre kontroltonen i 30 min.

Lige en sidste ting. Har man af­

brudt tonen, og rangerlederen hol­

der op med at sende kontroltonen, 

vil anlægget opfatte det som fejl, og 

røde lamper og alarm vil komme, 

men det afbryder vi blot ved et tryk 

på en ta t. 

Rangermaskinerne er udstyret 

med to betjeningsbok e, en ved 

hvert betjeningssted der modtager 

signaler fra TE600--5376. 

ru 
RQD 

TR TU 

FEJL 

RØD 

TR TU 
BLÅ 

ose. 

NORM 

TAVS 

RE SET 

REL.€ 

Systemoversigt. 

Betjeningsboksen, type CB600--

5376 består af et stykke extruderet 

aluminium med to plastic ende­

stykker. 

Boksen monteres ved hjælp af en 

bøjle. 

Boksen indeholder to blå og to 

røde lamper. 

En gul med teksten FEJL og to 

hvide med teksten NORM og 

TAVS der også fungerer som 

trykknapper. 

Endvidere findes en dimmer der 

automatisk regulerer lyset i kon­

trollamperne i forhold til lyset i før­

errummet, samt alarmgiver. 

Når strømmen tilsluttes eller der 

har været trykket på NORM vil der 

være fast lys i NORM. 

Det tilsluttede radioanlæg vil da 

virke normalt. Ved tryk på TAVS 

vil lyset i NORM lukke og der 

kommer fast lys i TAVS. 

TE'en vil da indskyde et filter 

CB 

RØD 

BLÅ 

ALARM 

GUL 

RØD 

BLÅ 

HVID 
TAVS 

• 

HVID 
NORM 

• 

I 

der fjerner kontroltonen. To tone­

modtagere vil så registrere kon­

troltonerne og der kommer blink i 

de to blå kontrollamper. 

Dette vil fortsætte så længe 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 røde 

kontrollamper og den akustiske 

alarm bliver aktiveret. TE'en kan 

strappes til, at hvis kontroltonerne 

igen kommer, vil lyset i de to røde 

lamper og den akustiske alarm for­

svinde og der kommer blink i de to 

blå, ellers vil det være nødvendigt 

at trykke på TAVS for at resætte 

TE'en. 

Hvis længden af kontroltonen 

varierer væsentlig fra de 250 msek. 

eller den ene tonemodtager er de­

fekt vil der komme lys i kontrol­

lampen FEJL. 
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Studietur til Stockholm 

Af Lkf. P. C. Quvang Hg. 

Med østområdets tillidsmænd på 

besøg på &J's lokomotivførerskole 

i Mjølby. 

Efter en meget spændende for­

middag med SJ's forsøgstog 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 Mjøl­

by. Dagens næste program var be­

søg på SJ's lokomotivførerskole 

hvor man uddannede lokomotivfø­

rere til EL-LOK. 

Skolen lå ca. 10 min. gang fra 

stationen, midt i en forretnings­

gade havde SJ købt 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

sesforløbet af en lokomotivfører. 

Skolen indkalder alle nyansatte 

til uddannelse, da skolen ikke er 

udstyret med være! er til eleverne 

sørger man for privat indkvarte­

ring. På skolen er der velfærdslo­

kaliteter bla. fjernsynsstue, op­

holdsstue med stereoanlæg og læ­

sestof, der er også motionsrum 

med diverse motionsredskaber. En 

del af lærerne er lokomotivførere 

der har gennemgået et 8 ugers kur­

sus i at undervise. Alle prøver på 

skolen er skriftlige. Inden jeg kom­

mer ind på uddannelsen af en loko­

motivføi·er vil jeg fortælle om de 

krav der stilles til ansøgerne. 
For·at blive antaget ved SJ som 

lokomotivfører skal han/hun have 

9 års skolegang med gode kundska­

ber i matematik, der kræves ikke 

en faglig uddannelse, men der læg­
ges vægt på om ansøgeren har er­

hvervserfaring. Ansøgere med en 

faglig uddannelse f.eks .. en elek­

triker vil få lokomotivføreruddan-

nelsen nedsat fra 15 til 9 måneder. 

Der er ansat lokomotivførere med 

uddannelser som ingeniør og te­

olog. Udlændinge kan også ansæt­

tes. 

Det er lokostationerne (maskin­

depoter) der ansætter lokomotiv­

personale. På Hagalund Loksta­

tion (Stockholm) skulle der ansæt­

tes 15 lkf. der var 600 ansøgere, 

heraf blev 30 indkaldt til prøve. 

Ved prøven testes ansøgerne i sko­

lekundskaber, samarbejde, i at 

træffe en afgørelse i en presset si­

tuation, reaktioner m.v. prøven 

minder meget om et INPUC. Efter 

prøven er de til samtale, her er der 

repræsentanter med fra lokomotiv­

personalet, de orienterede om lo­

komitivmandens arbejde og ar­

bejdstider, samtidig er de medbe­

stemmende om hvem der bliver an­

sat. 

Uddannelsen af en lokomotivfø­

rer tager 15 måneder. Der indledes 

med 5 dages introduktion, 27 dages 

teori, 44 dages praktik, 28 dages te­

ori hvor der undervises i elektro­

nik, jævn og vekselstrøm. Herefter 

er der 98 dages kørsel der afsluttes 

med 27 dages teori, herefter er ele­

ven færdig med skolen og afslutter 

uddannelsen med 35 dages tog­

fremførsel. Det skal bemærkes at 

alle de nævnte dage er arbejdsda­

ge, hertil skal lægges fridage. 

Efter denne orientering var der 

rundvisning på skolen. Der var 

gjort meget for at få det bedst mu­

lige indeklima, alle lokaler var 

store og lyse med virkelige gode 

møbler. Det mest spændende lo­

kale var el-laboratoriet der min­

dede om fysiklokalet fra ens skole­

tid. Det vil være svært at beskrive 

alt udstyret der var til brug for un-

Apparatskab og førebord på skolen. 
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RC5. SJ's El-lok ved skolen i Mø/by. 

dervisningen. De kunne opbygge 

elektriske kredsløb, lige fra et sim­

pelt kredsløb med en energikilde 

og en forbruger (el-pære) til elek­

troniske kredsløb om man ser i 

elektronik, der var alle mulige for­

mer for måleinstrumenter til at af­

prøve opbyggede komponenter. 

Det der fangede vores interesse var 

et simpelt anlæg til at simulere 

hvad der sker i en el-motor (bane­

motor). Anlægget var opbygget 

med en el-motor koblet sammen 

med et instrument til bela tning, 

der var måleinstrumenter således 

at man kunne se alle kredsløb og 

spændinger i el-motoren. Anlæg­

get kostede ca. 50.000 sv.kr. det er 

ikke mere end at DSB-SKOLEN 

vil kunne købe et til stor gavn for 

undervisningen af lokomotivper­

sonalet. 

Til brug for undervisningen i sig­

nal og sikkerhed er der et tort mo­

deljernbaneanlæg med samtlige 

former for signaler ved SJ. Ele­

verne kunne her se signalernes 

funktion, også efter at lokomotivet 

havde passeret signalet. For at 

fuldende det hele var anlægget 

også udstyret med ATC. 

På Mjølby stationsområde lå an­

den afdeling af skolen i et nedlagt 

maskindepot. Bygningerne var 

indrettet i 2 afsnit, et med trykluft 

og et med lokomotivernes el-ud­

rustning. Udenfor holdt der ialt 15 

lokomotiver til undervisningsbrug, 

lige fra de ældste til det nye RC5-

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 træning af 

eleverne. I erkendelse af at SJ ikke 

selv har ek pertise 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, anlægget leve­

rede samtidig luft til bremsesimu­

latoren. I et lokale var placeret rør 

og bremseudrustning svarende til 

et godstog på 600 m eller et person­

tog på 15 vogne. I selve undervis­

ningslokalet var opbygget bremse-

udrustning for lok, første, miderste 

og sidste vogn, de var samtidig ud­

styret med manometre for samtlige 

tryk i bremsesystemet. På må rul­

leborde var lokomotivets fører­

plad gengivet, en for hver type 

førerbremseventil. år eleverne 

skulle indøves i en førerbrem e­

ventil, koblede man den til anlæg­

get med bremseslanger. På anlæg­

get var koblet en papirskriver, den 

registrerede alt hvad der skete i 

brem e ystemet. Det er næ ten 

overflødigt at skrive at samtlige 

komponenter i et bremsesystem 

var på kolen og blev brugt i under­

visningen. 

I anden afdeling var der opbyg­

get el-udrustning og førerplads for 

de forskellige lokomotiver. Når 

eleven betjente f.eks. kontrolleren 

kunne han samtidig følge med i 

hvad der skete i el-udrustningen. I 

et lokale var monteret el-udru t­

ning og førerplads fra det nye RC5-

lok. På hele den ene væg var op­

bygget en skematisk tavle hvor 

man kunne følge spændingen fra 

pantografen til alle funktioner i lo­

komotivet. Til anlægget var koblet 

et instrument, hvor man kunne si­

mulere fejl. Eleven fik fejlmelding 

på førerpladsen, samtidig med fejl­

melding i apparatskabet kunne ele­

ven på tavlen se, hvor fejlen var i 

sy ternet. Med denne solide træ­

ning i fejlfinding var de kommende 

lokomotivførere godt rustet til lo­

komotivmandsgerningen. 

Efter rundvisnjngen samledes vi 

igen med skolens leder til en afslut­

tende debat om skolen. Vi takkede 

for den hjertelige modtagelse og 

rundvisningen. Besøget på skolen 

var id te punkt på programmet, 

det havde været en pændende 

dag, hvor vi havde set og oplevet 

meget. Inden vi skulle starte på 

hjemrejsen havde vi tid til at slappe 

af med vores værter. 



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 angående 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 kørsel fra en styrevogn 
(litra Bns eller Bf ) , blot overføres 
de kodede ordrer ikke via gennem­
gående ledninger (kore 3 og 4 i det 
12-korede ITC-kabel), men via ra­
dio fra en ender på rangerlokofø­
reren til en modtager på lokomoti­
vet.

Førerpladsen/betjeningspanelet 
ved radiofjernbetjening af et ran­
gerlokomotiv er med andre ord 
bygget sammen med senderen til 
en betjeningsbox (vægt 2,6 kg), der 
er placeret på maven af rangerlo­
koføreren. 

Fra betjeningsboxen kan ranger­
lokoføreren i en afstand af mini­
mum 600 m udføre de samme 
handlinger med rangerlokomoti­
vet, som hvis han havde stået på lo­
komotivets egen førerplads, med 
undtagelse af tart/stop af diesel­
motor og start/stop af klokke. 

Alle øvrige funktioner som fx 
trækkraftregulering, bremsning og 
løsning af den direkte og indirekte 
brem e, oppumpning, fløjte, frem 
og bak m.m. kan udføres tillige 
med betjening af den automatiske 
kobling i den ene eller anden ende 
af lokomotivet. 

Fra betjeningsboxen omsættes 
de ønskede handlinger vedr. træk­
kraftregulering, bremseregulering 
m.m. til kodede ordrer, som sen­
des fra senderen i betjeningsboxen
til modtageren på lokomotivet,
hvor ordrerne igen omsættes til de

ønskede handlinger via indbyg­
gede magnetventiler i de eksiste­
rende systemer. 

Ordrerne sendes hele tiden med 
brøkdele af sekunders mellemrum. 

På side 11 er vist en skitse af be­
tjening panelet på betjening bo­
xen. 

Hvordan kan en rangerlokofører -

når han har betjeningsboxen -

koble vogne til og fra f eks. person­

vogne, hvor der er meget lidt plads 

imellem? 

I alle de tilfælde, hvor der skal 
kobles/afkobles mellem lok og 
vogne - og det er langt hovedpar­
ten af samtlige koblingstilfælde -
kan rangerlokoføreren benytte sig 
af fjernbetjeningen af den automa­
tiske kobling, således at det kun 
bliver nødvendigt at dukke ind un­
der pufferne i de tilfælde, hvor der 
og å skal samles luft. 

Hvis der er en rangerhjælper, 
bør det elvfølgelig under øges, 
om ikke arbejdet kan tilrettelægges 
således, at det er hjælperen, der fo­
retager de van keligere til- og af­
koblinger. 

I de tilfælde hvor rangerlokofø­
reren selv skal ind for at koble, må 
den igangværende forsøgsperiode i 
Københavnsområdet og i Odense 
vise størrelsesordenen på proble­
met, inden der tages stilling til 
eventuelle Iø ningsmuligheder. 
Man kunne fx tænke sig, at det var 
muligt på en enkel måde at hænge/ 
stille betjeningsboxen fra sig i »sik­
ret« tilstand, medens den pågæl­
dende går ind mellem to vogne for 
at koble. 

Når en meget stor del af godsvog­

nene er uden trinbræt, hvor skal 

rangerlokoføreren så være, når 

vognene er forrest i køreretningen? 

Hertil kan jeg stille følgende 
modspørgsmål: »Hvor tager ran­
gerlederen plads idag, når han 
kommer ud for de nævnte mang­
ler?« hermed forud rettes det, at 
rangerlokoføreren stort set tager 
ophold på vognene de samme ste­
der, som rangerlederen gør idag. 

Hvis rangerlokoføreren skal gå ved 

siden af rangertrækket, er det så 

realistisk at tro, at rangerarbejdet 

kan afvikles indenfor den tid, der er 

afsat? 

Under henvisning til varet på 
spm 3 mener jeg ikke, det skulle 
blive aktuelt for rangerlokoføreren 
at gå ved siden af rangertrækket i al 
for stor udstrækning. Bliver det 
nødvendigt at gøre det i enkeltstå­
ende tilfælde er det klart, at tids­
forbruget til den del af rangeropga­
ven bliver noget tørre end ved tra­
ditionel rangering. 

Skal rangerlokoføreren altid være 

forrest i køreretningen? 

Rangerlokoføreren forudsættes 
primært at tage ophold det samme 
sted i rangertrækket, om rangerle­
deren gør i dag. Hvis det er muligt 
at overskue rangervejen fra et an­
det sted end den forreste enhed i 
køreretningen, mener jeg ikke, der 
er nogen sikkerhedsmæssig risiko 
ved at afvige denne, hvilket iøvrigt 
er ganske analogt med reglerne for 
rangerlederens placering i dag. 
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10 Når der kan være steder, hvor ra­

diokommunikationen er vanskelig, 

hvordan vil det så være med et ra­

diofjernbetjent rangerloko? 

Det må forudsættes, at der også 

vil være problemer med radiofjern­

betjening af rangerlokomotiver på 

de samme steder, hvor der i dag på 

rangerpladserne er konstateret 

problemer med de almindelig 

kendte kommunikationsradioer. 

Problemet kan formentlig mini­

meres ved at opsætte antenne til 

forstærkning af radiosignalerne 

(reflektorantenner) de pågæl­

dende steder. 

På nuværende tidspunkt er det 

ikke så mange steder man har kon­

stateret disse »radiohuller«. 

Kan DSB ved alle rangeropgaver 
opnå en personalemæssig bespa­

relse ved at indføre radiofjernbe­

tjente rangerloko? 

Umiddelbart mener jeg, at DSB 

kan opnå en personalebesparelse 

ved at benytte radiofjernbetjening 

af rangerloko til løsning af alle ty­

per af rangeropgaver. 

De forestående driftsmæssige 

forsøg vil vise omfanget af bespa­

relserne samt under hvilke forud­

sætninger de kan opnås. 

Der er allerede indikeringer på, 

at der er behov for en kommunika­

tionsradio mellem rangerlokoføre­

ren og evt. hjælper i forbindelse 

med hurtige køreretningsskift på 

længere rangertræk. 

I den forbindelse vil jeg gerne 

fremhæve, at det nok bliver nød­

vendigt at se på de arbejdsmeto­

der, der i dag anvendes ved løsnin­

gen af de forskellige rangeropga­

ver og på de metoder, der kan bru­

ges ved anvendelse af radiofjern­

betjening af rangerlok i fremtiden. 

Når nu DSB taler om bloktog og 

selvkørende togsæt, forsvinder ran-

gerlokomotiverne ikke, så der der­

ved opnås den optimale besparelse 

på rangerområdet? 
Udover de besparelser, der selv­

følgelig ligger i en nedsættelse af 
rangerberedskabet på grund af 

indførelsen af selvkørende togsæt 

og bloktog, mener jeg stadigvæk, 

der er fordele for DSB ved at ind­

føre radiofjernbetjening af de ran­

gerenheder - hvor få det end måtte 

være - 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 afhængig 

af, hvor mange lok der tegnes kon­

trakt på. 

Skal alle rangerlokomotiver forsy­

nes med radiofjernbetjening? 

Det er der endnu ikke taget stil­

ling til. Det afhænger jo bl.a. i høj 

grad af det fremtidige behov for 

rangerberedskab set i relation til 

selvkørende togsæt, bloktog, faste 

stammeløb, en evt. fast forbindelse 

ved Storebælt m.m. 

Hvad forventer DSB af radiofjern­

betjent rangering? 

DSB forventer først og frem­

mest at kunne nedbringe de di­

rekte omkostninger i forbindelse 

med rangering. Derudover forven­

ter DSB også, at sikkerheden sti­

ger i forbindelse med rangerarbej­

dets udførelse, samt at antallet af 

rangeruheld forårsaget af kommu­

nikationssvigt falder, og de der­

med forbundne omkostninger til 

udbedring/erstatning af materiel 

og gods. I den forbindelse skal det 

også fremhæves, at det forventes, 

at antallet af personskader ved for 

hårde tilkørsler (tørning) nedbrin­

ges væsentligt. 

Endvidere forventer DSB en 

nedbringelse af vedligeholdelses-

omkostningerne på rangerlokomo­

tiverne forårsaget 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. på, at der på betjenings­

boxen og på lokomotivet er indsat 

identiske kodepropper, som sik­

rer, at det kun er en bestemt petje­

ningsbox, der kan sende til et be­

stemt lokomotiv. 

De kodede ordrer sendes med 

en vis cyclus, og de vigtigste ordrer 

sendes gennem to uafhængige 

kredse. 

Hvis der udtages kodepropper, 

eller hvis ordrerne er mangelfulde, 

eller deres cycl us afbrydes 3 ,5 sek., 

samt hvis de vigtigste ordrer ikke 

når frem samtidigt ad begge kana­

ler, indledes der en tvangsbrems­

ning, og trækkraften kobles ud og 

dieselmotoren går på tomgang. 

Fjernbetjeningen betinger, at 

der på de ombyggede lokomotiver 

indbygges blokerings- og hjulslips­

beskyttelse, der dog også er virk­

somme ved manuel betjening. 

Det bærbare udstyr er forsynet 

med en »dødmandsknap«, som re­

gelmæssigt skal aktiveres af loko­

motivføreren. 

Hvis denne eller en anden af be­

tjeningsknapperne ikke aktiveres 

regelmæssigt, indledes en tvangs­

bremsning med samtidigt udfald af 

trækkraft og dieselmotoromdrej­

mnger. 

Det bærbare udstyr er også for­

synet med en hældningsafbryder, 

der ved hældning af det bærbare 

udstyr over 35° udløser en tvangs­

bremsning med samtidigt udfald af 

trækkraft og dieselmotoromdrej-
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Nødstopknap. (nØD) 

ninger. Denne bremsning er for­

sinket ca. 4 sek., og denne forsin­

kelse kan forlænges til ca. 8 sek. 

ved aktivering af betjeningsknap 

»hældningsafbryder«. Hvis denne

knap holdes påvirket over 8 ek.,

vil tvangsbremsningen alligevel

udløse .
På betjeningsboxen er der endvi­

dere en nødstopknap, som - når 

den aktiveres - udløser en tvangs­
bremsning som ovenfor beskrevet. 

Det er kun muligt at bruge radio­

fjernbetjeningen, åfremt lokomo­

tivet kører i »30-km« gearet. 

For at gøre det muligt for andet 

personale at stoppe et radiofjern­

betjent rangerlokomotiv er der på 

hvert hjørne af lokomotivet mon­

teret en trykknap (stopknap), som 
kan betjenes fra jorden og som be­

virker, at lokomotivet tvangsbrem­

ses. Ophævelse af en sådan nød­
bremsning kan kun foretages på 

selve lokomotivet. 

Den overvågning af dieselmoto­

ren, der ved manuel betjening fo­

retage af lokomotivføreren, er 

ved fjernbetjening gjort automa­

tisk. 
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Betjeningsboks. 

Denne overvågning omfatter: 

- smøreolietryk,

- kølevandsstand.

Ved fejl på disse 2 systemer stop­
per dieselmotoren automatisk. 

Overvågningen omfatter også: 

- smøreolietemperatur,

- transmissionsolietemperatur,

- kølevandstemperatur.

Ved fejl på di e 3 systemer sæt­

tes dieselmotoren automatisk på 

tomgang. Alle 5 overvågninger 

forårsager ved fejl tvangsbrem -

ning (nødstop). 

Hvordan kan øvrigt personale tyde­

ligt se, at det er et radiofjernbetjent 

rangerloko, der kører der? 

Forsøgslokomotiverne er mon­

teret med en meldelampe på hvert 

hjørne. Der er ly i det sæt melde­

lamper, som er forrest i køreret­

ningen. 

Endvidere er der på hver side af 

lokomotivet (under førervinduet) 

monteret en hvid og en gul melde­
lampe, som lyser, når der er tilkob­

let trækkraft henholdsvis bremses. 

8 

Er det kun den personalemæssige 

besparelse DSB kan opnå, som 

gør, at man ø,nsker radiofjernbe­

tjente rangerloko? 

Nej, som tid]igere nævnt ønsker 

DSB også at indføre radiofjern­
betjening af rangerlokomotiver af 

hensyn til den forøgede sikkerhed 

og den minimering af rangerska­

der/uheld der kan opnås. 

Hvor er det menneskelige tilgodeset 

i et sådant projekt? 

Jeg synes i bøj grad, de menne­

skelige aspekter er eller vil blive til­
godeset ved indførelsen af radio­

fjernbetjente rangerlokomotiver. 

Faktorer som forøget sikkerhed 

og minimering af rangeruheld taler 

for sig selv. D rudover vil jeg også 

fremhæve det menneskelige aspekt 
der ligger i, at vi ved at indføre ra­

diofjernbetjening af rangerloko­

motiver er m d til at nedbringe 

DSB udgifter og dermed gøre 

virksomheden stærkere og mere 

konkurrenced gtig. Dette sidste er 
en meget vigtig forudsætning for at 

bevare de arbejdspladser, der er 

nødvendige for at drive virksomhe­

den DSB. 
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Arsomsætningen i DSBs godssektion 
har passeret 1 mia. kr. 

Interview med godschef Peter E. Heiberg 

12 I pre e, radio og TV åvel som ho 
hele befolkningen følge DSB tra­
fikpolitiske bestræbe( er med stor 
opmærk omhed. 

Indføre( e af ny avanceret tek­
nik og forbedret service på alle ni­
veauer kommenteres og diskuteres 
ivrigt. Man kan f.eks. blot tænke 
på den omtale og begejstring, der 
kom til udtryk, da DSB realiserede 
ideen om de stille kupeer. Også 
projektet: »Tog til tiden« fik me­
gen omtale i pre e og radio. Godt 
pressestof er og å planerne om de 
nye elv kørende lyntog, der ventes 
sat på skinner i 1985 og i drift i 
1986. 

Der er også i medierne allerede 
nu ærdeles megen omtale af de to 
nye torfærger, der ventes sat ind 
på Århus-Kalundborg-ruten i de 
kommende år. 

Er der ålede en intens medle­
ven i alt det, der har med passager­
trafik at gøre, er det samme ikke 
ganske til stede, når det drejer sig 
om godstransportens vilkår. 

Men er interessen for godstrans­
porten vilkår mindre hos den 
brede befolkning, er den desto 
større hos de talrige erhvervsvirk­
somheder, der kal have transpor­
teret god med DSB. Disse mange 
virksomheder følger naturligvi 
nøje, om DSB konkurrencemæ -
sigt kan hævde sig i forhold til de 
tak ter, der kræve fra la tbilsiden 
og fra private færgeruters ide. 
DSB er i hård konkurrence på 
godssiden. 

F.eks. vil en stagnation i en pe­
riode på efterspørgslen af god -
tran port ofte betyde, at vogn­
mændene sænker tak terne. Og 
det skærper selvfølgelig konkur­
rencen. 

Konkurrencevilkårene for DSB 
for tærkes endvidere af den stadig 
øgede effektivitet, der kendeteg­
ner lastbilerne. 

Godschef Peter E. Heiberg. 

Men og å andre tiltag fra privat 
side skærper konkurrencen om 
godset. Sålede påtænker vogn­
mændene at ætte en færge til ind 
på vognmandsruten over Store­
bælt. 

Endvidere har den private fær­
gerute Juel minde-Kalundborg be­
sluttet at sætte taksterne for lastbil­
overførsel ned med 40% i vintersæ­
sonen på en daglig afgang i hver 
retning. 

Også på de andre private Katte­
gat-færgeruter møder DSB skarp 
konkurrence på både gods, biler og 
pas agerer 

Men DSB har for tået at møde 
markedets krav. Man har taget en 
række initiativer: 

Sålede har man intensiveret 
marketing be træbelserne, og man 
har forbedret togforbindelserne, 
hvor det har været muligt. 

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

Endvidere har DSB chartret en 
færge til lastbiloverførsel på Ka­
lundborg til Århus-ruten. 

Og sidst - men ikke mindst - har 
man sat ind med nyt materiel og fa­
ciliteter. I Ringsted har man byg­
get en stykgod terminal, og man er 
i gang med etablering af Huckie­
pack og vekselladtransport. 

DSB venter sig og å meget af 
den stor tilede udbygning af Dan­
marksvejen, der nu er ved at reali­
eres i samarbejde med de svenske 

jernbaner og de vesttyske for­
bundsbaner. 

Med ind ættel en af en tor 
godsfærge fra Halsingborg til Kø­
benhavn med en kapacitet på 40-
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COI i 75 år 
Den 26. november 1984 kunne COI markere sit 75 års jubilæum. 

Ved stiftelsen i 1909 under navnet Centralorganisationen for de fire Civiletater var der, som det 
fremgår af navnet, tilsluttet fire organisationer repræsenterende de såkaldte funktionærklasser 
(»Sølvsnore«).

Her i 1984 er der tilsluttet 37 organisationer med tilsammen ca. 71.000 medlemmer.
En væsentlig ting for stifterne var at sikre statens tjenestemænd en forhandlingsret, hvilket blev op­

nået i 1910 og formaliseret ved tjenestemandsloven af 1919. I 1969 kom den formaliserede aftaleret 
til, og i dag er retten til at forhandle og indgå aftale en så selvfølgelig ting, at det ikke mere er et samta­
leemne. 

COI organiserede frem til 1969 udelukkende tjenestemænd, men med hovedaftalen af 1969 åbne­
des der mulighed for, at centralorganisationen kunne få forhandlingsret også for tjenestemandslig­
nende ansatte. 

Ved et ekstraordinært repræsentantskabsmøde i 1983 ændredes COis vedtægter således, at det 
også 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 
overenskorn tansatte. 

COI kan derfor godt betegnes som en lidt » blandet flok«, når man ser på ansættelsesformerne. Det 
samme gælder, når man ser på forskelligartetheden i de arbejdsopgaver, som CO I-medlemmer udfø­
rer. 

Ser man derimod på COI-medlemmernes baggrund forud for og ved ansættelsen, så er der der­
imod tale om en særdeles markant ensartethed, hvilket skyldes, at der ikke for ansættelse i stillinger 
inden for COis forhandlingsområde kræves en lang forudgående teoretisk uddannelse. 

Ansøgerne i CO Is område er derfor altid faglærte eller ufaglærte. Den uddannelse·, som er nødven­
dig for at udføre arbejdet gives efter ansætte} en, f.eks. på etatsskolerne. 

Denne ensartethed i forudsætningerne ved ansættelsen samt det forhold, at CO I-medlemmerne i 
vid udstrækning beskæftiger sig med manuelle arbejdsopgaver, som kan sammenlignes med faglær­
te/tillærte/ ufaglærte i det private område har også været baggrunden for, at COI igennem årtierne 
har forfægtet et lønpolitisk standpunkt baseret på, at der ved lønforhandlingerne skal tages et særligt 
hensyn til de lavere og lavestlønnede lønmodtagere. 

COis indflydel e på medlemmernes løn- og ansættelsesvilkår er igennem årtierne sket i et samar­
bejde med de øvrige centralorganisationer. Først i et uformelt samarbejde, men fra 1960 efter formelt 
aftalte regler - det der i dag har udviklet sig til Tjenestemændenes Fællesudvalg (TFU). 

COI har herigennem haft en betydelig indflydelse på udviklingen i løn- og ansættelsesvilkårene, og 
det vil være naturligt her ved den højtidelige stund at udtrykke håbet om, at COI også i de kommende 
år vil kunne virke til gavn for medlemmerne - herunder også i et godt samarbejde med de øvrige cen­
tralorganisationer i TFU. 



COl's muligheder og indflydelse 
hidtil og i fremtiden Af Aage Andersen

COl's stiftelse 
Set i et historisk perspektiv er Statstje­
ne temændenes Centralorganisation I 
- trod ine 75 år - en af de yngre or­
ganisationer. Det har givetvis en sam­
menhæng med den lidt enere organi­
sering af de ansatte på det stat lige om­
råde i forhold til det private arbejds­
marked.

De første fagorganisationer for 
statsligt ansatte dannedes lige før år­
hundredskiftet, og nogen form for for­
handling - og aftaleret fandtes ikke. 
Faktisk så den offentlige arbejd giver 
dengang ikke organisationsdannelsen 
som noget positivt - tværtimod havde 
arbejd giveren nok den opfattelse, at 
kravet om den statsligt ansattes stærke 
loyalitet var uforeneligt med en faglig 
organisering. 

Når hertil lægges, at staten og å om 
arbejdsgiver opfattede sig elv om en 
offentlig myndighed, der ensidigt kun­
ne fastlægge løn- og arbejdsforholde­
ne for de ansatte, så tegner der sig et 
billede af de vanskelige vilkår, hvorun­
der de offentligt ansattes organisatio­
ner og COI udviklede sig. 

COI blev tiftet i 1909, men tart­
skuddet blev affyret med lønningslo­
ven af 1908, der afslørede behovet for 
en fælles optræden fra de statsligt an­
sattes faglige organisationer. Grundla­
get for COI blev etatsorganisationerne 
i post- og telegrafvæsenet, stat baner­
ne og toldvæsenet. 

En egentlig forhandlingsret opnåe­
des i 1910, og den blev lovfæ tet i tje­
nestemandsloven af 1919. Men helt 
frem til 1958 var udgangspunktet for 
forhandlingsretten de enkelte etat or­
ganisationer. 

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

Først ved tjenestemandsloven af 
1969 fik centralorgani ationen en for­
maliseret aftalepraksis, og denne om­
stændighed skal måske ses som en af 
årsagerne til, at CO I's - og de øvrige 
centralorganisationer - gennembrud 
i henseende til en direkte indflydel e 
på tjenestemændenes løn- og arbejd -
vilkår er udviklet stærkere op gennem 
?O'erne. 

Et sådant kort rids af CO I's historie 
kan give det forkerte indtryk, at de for-
kellige forbedringer er kommet næs­

ten af sig selv gennem de enkelte tje­
nestemandslove. Det har selvsagt ikke 
været tilfældet. Tværtimod har cen­
tralorgani ationernes ledere gennem 
tiderne været oppe imod en stærk for­
handlingspart - den statslige arbejd -
giver - der bestemt ikke gav ved døre­
ne. Hver enkelt forbedring har fordret 
en tor ind ats fra centralorganisatio­
nen ledere - et forhold der kan være 
god grund til at fremhæve og anerken­
de ved centralorgani ationens 75 års 
jubilæum. 

COl's forhandlingsposition 
COI's indflydelse på medlemmernes 
løn- og ansættelsesvilkår udøve gen­
nem samarbejdet med de øvrige cen­
tralorganisationer i TFU. Her har COI 
haft en afgørende position; man kan 
vi t uden overdrivelse fastslå, at COI i 
lange perioder har haft en ledende rol­
le. 

CO I's position i forhold til de øvrige 
centralorganisationer er ikke begrun­
det i et større medlemstal, for COI er 
ikke den største centralorganisation i 
TFU-regie. 

Der kan _være mange andre årsager 
til, at COI har kunnet fastholde in po­
sition i TFU- amarbejdet, og bl.a. for­
skere på det offentlige arbejd markeds 

organisering har et en sammenhæng 
mellem COl's position og nogle af de 
tørste COI-organisationers medlem­
kab af LO. 

LO's centrale placering i hele over­
enskomstsystemet har gjort, at LO's 
medlemsorganisationer har fået en do­
minerende rolle på andre overens­
komstområder. Disse forskeres iagtta­
gelser går ud på, at COI via nogle af 
den medlemsorganisationer tilknyt­
ning til LO har opnået en position og 
indflydelse, som ellers ikke havde 
været sandsynlig. 

Det må da også indrømmes, at COI 
op gennem ?O'erne har ført en solida­
risk lønpolitik på linie med LO's, og 
vel at mærke en lønpolitik, som har be­
tydet en relativ stor lønfremgang for 
COI-medlemmerne. Ikke mind t 
overenskomstperioden 1981-83 inde­
bar en reallønsfremgang for COI­
medlemmerne og en indhentelse af en 
del af det op tåede lønefter læb. 

Dansk samfundsøkonomisk politik 
har gennem de seneste år været præget 
af indkomstpolitiske tiltag. Det har be­
tydet, at medlemmernes realløn ikke 
altid har kunnet sikre gennem de i og 
for sig ret afgrænsede lønforhandlin­
ger. Derimod har indflydel en på øvri­
ge politiske tiltag haft betydning for 
medlemmernes samlede indkomstfor­
hold og realløn, og det understreger 
betydningen af den position, som COI 
hidtil har haft. 

Jubilæumsskrift 

I anledning af COI 75 års jubilæum den 26. november 1984 udgiver COI 
et jubilæumsskrift. 

Jubilæumsskriftet indeholder artikler om »Den offentlige sektors rolle 
og fremtidige udvikling« skrevet af tidligere finansminister Knud Heine-
en, » 15 år i tærk udvikling« krevet af COl ekretariatsleder, Niel 

Juul, »Organisationerne på det offentlige arbejd marked« skrevet af lek­
tor Jacob A. Buksti, Århus Universitet, »Den offentlige sektor og sam­
fundsøkonomien« ved økonom Svend-Erik Nielsen, Arbejderbevægel­
sens Erhvervsråd, » Lønudviklingen for offentligt ansatte« ved konsulen­
terne Hans Hækkerup og Steen V. Kristensen, COI sekretariat og »Tek­
nologien, arbejd situationen og fremtiden« ved ociolog David Bunnage, 
Socialforskningsinstituttet. 

Endelig indeholder jubilæum skriftet en artikel krevet af COI for­
mand, Aage Ander en, der er optrykt i dette nummer af COl informerer. 
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COl's fremtidige indflydelse 

Man kan spørge, om COI også frem­
over vil kunne fastholde sin forhand­
lingsposition. 

For at besvare dette spørgsmål, må 
det indledningsvis konstateres, at der 
under en borgerlig regering som ar­
bejdsgiver for statstjenestemændene 
vil være udsigt til alvorlige modsæt­
ninger mellem lønmodtagerne og ar­
bejdsgiverne. 

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

Det betyder, at TFU og KTU - om­
end der ikke måtte ske formelle æn­
dringer i forhandlings- og aftalesyste­
met i de nærmeste år - så dog søger 
frem mod en stærkere parallelisering 
mellem den statslige og den kommu­
nale arbejdstagerside. 

Et samspil mellem TFU og KTU er 
således nødvendigt, for staten vil gi­
vetvis søge gennemført en lønbe­
grænsningspolitik, som kommunerne 
herefter kan legitimere under henvis­
ning til de af regeringen udstukne ram­
mer. 

Det må fremhæves, at så længe der 
reelt søges en centralisering på ar­
bejdsgiverside, kan der ikke stilles no­
get decentralt aftalesystem op på løn­
modtagerside. Da organisationsstruk­
turen inden for den offentlige sektor er 
opby,gget af mange små organisatio­
ner, få mellemstore og enkelte store or­
ganisationer, vil en decentral forhand­
lingsposition over for den centrale ar­
bejdsgiverside være en svækkelse. 

I det hele taget må man set over en 
årrække forvente, at organisations­
mønsteret inden for den offentlige sek­
tor vil blive præget af sammenlægnin­
ger. Dette udviklingsstræk vil også 
smitte af på centralorganisationsplan, 
hvor de stadig voksende arbejdsopga­
ver kræver flere res ourcer. 

Organisationsmønsteret på det 
offentlige område 
De problemer, som en ændring af or­
ganisationsmønsteret på det offentlige 
område kan medføre for COI, er for­
længst erkendt og taget op gennem 
bl.a. strukturarbejdet i COI. Dette ar­
bejde har netop haft som hoved igte at 
afdække, hvorledes man blandt COI­
organisationerne kunne finde frem til 
en organisationsform, der muliggør en 
bevarelse af CO I's indflydelse i spørgs­
målene om de offentligt ansattes løn­
og ansættelsesvilkår. 

COI's strukturudvalg fastslog i sin 
redegøre! e, at repræsentationen i 
LO's forretningsudvalg - som har væ­
ret muliggjort ved, at CO I-formanden 
enten kom fra Dansk Jernbanefor­
bund eller Dansk Postforbund - har 
haft uvurderlig betydning for COI's 
muligheder for at opnå og fastholde 
indflydelse på løndannelsen i den of­
fentlige sektor. 

Derfor er spørgsmålet om tilslutning 
til hovedorganisation af afgørende be­
tydning i spørgsmålet om CO I's frem­
tidige struktur. 

Et andet forhold, som af mange er 
fremhævet i forbindelse med en styr­
kelse af COI's fremtidige position -
er, at COI i det daglige bør 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 fakti k er at lede COI, og 
herved ville COI måske også blive 
mere frit stillet ved valg af formand. 

En sådan fremgangsmåde synes 
imidlertid ufremkommelig, hvis ikke 
det omtalte hovedorganisationspro­
blem løses tilfredsstillende. En COI­
formand uden indflydelse gennem ho­
vedorganisationen vil være »fritsvæ­
vende«, og hans gennemslagskraft og 
manøvredygtighed vil derfor også væ­
re svækket kraftigt. 

En CO I-struktur, hvor de nuværen­
de organisationer indplaceres i f.eks. 5 
sektioner fortrinsvis ud fra deres na­
turlige arbejdspladstilhørsforhold, vil 
givetvis harmonere med det organisa­
tionsmønster, som generelt må antages 
at præge arbejdsmarkedet i de kom­
mende år: Industriforbundstankegan­
gen vil således kunne indpasses også i 
den offentlige sektor. 

COI's fremtidige opgaver 
Når man ser på udviklingen i organisa­
tionsstrukturen på statstjeneste­
mandsområdet siden århundredskif­
tet, må man notere sig, at centraliserin­
gen af forhandlingsretten til stadig 
færre og større organisationer er fort­
sat uafbrudt, siden de første små per­
sonalegrupper fandt sammen i egent­
lige forening dannelser. Det giver 
større styrke over for arbejdsgiverne, 
når der tales på de manges vegne. Cen­
tralorganisationen er således også 
medlemmernes talerør til arbejdsgive­
ren i alle centrale spørgsmål. 

Det er derfor naturligt, at centralor­
ganisationerne må se mere bredt på 
tingene og også anlægge et samfunds­
mæssigt syn på de forskellige forhold 

af betydning for tjenestemandens vil­
kår. 

Netop tjenestemændenes arbejds­
plads - den offentlige sektor - har 
undergået store forandringer i de for­
løbne 75 år. Væksten i den offentlige 
sektor i de år har været en indikator for 
væksten i samfundet som helhed. 

COI har sammen med de øvrige 
centralorganisationer været 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 ektors betydning og place­
ring i samfundet, ikke kun for med­
lemmernes skyld, men også for at fast­
holde den velfungerende offentlige 
sektor, der er et bærende element i vel­
færdssamfundet. 

COI's aktuelle opgaver er store. Det 
gælder spørgsmålet om en arbejdstids­
forkortelse såvel som spørgsmålet om 
den fremtidige lønpolitik set i lyset af 
den lønindkomstpolitik, som regerin­
gen fører. 

Når dertil lægges de faglige proble­
mer, som inden for en kortere årrække 
knytter sig til indførelsen af ny tekno­
logi i den offentlige sektor, omlægning 
af offentlige arbejdsopgaver, moderni­
sering, privatisering og andre tiltag 
med henblik på reduktion af den of­
fentlige sektor, kan man sagtens se 
perspektiverne af en fremtid med gan­
ske store problemer for en centralor­
ganisation. 

Det gælder derfor om, at COI er så 
godt rustet som muligt til at løse de 
nævnte problemer. Grundlaget herfor 
må sikres gennem en udbygning af det 
organisatoriske samarbejde og fælles­
skab mellem medlemmerne af 
COI. 

Mange opgaver må løses uden for 
centralorganisationens regie af de en­
kelte organisationer og deres tillids­
mænd. Derfor er hele uddannelsessi­
den, som COI satser på, af stor betyd­
ning for løsningen af de fremtidige fag­
lige opgaver. 

Et stærkt fællesskab har gennem ti­
derne været det fundament, hvorpå 
løsningen af standens problemer har 
hvilet. Denne platform er eviggyldig. 
Den fælles kamp for medlemmernes 
lønvilkår, deres arbejdsmiljø og ansæt­
telsestryghed må være den røde lede­
tråd i COI, hvad enten det gælder op­
bygningen af centralorganisationen el­
ler løsningen af dens opgaver. 
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Nyt fra A-kassen 
Ikke fradrag i efterløn: 

1. Kapitalpensioner, der udbetales
som engangsbeløb.

Efterløn 
Da det må anses at have interesse for 
mange af vore medlemmer, bringer vi i 
det efterfølgende de tal, der for efter­
lønsmodtagere er gældende efter de 
pr. l. oktober 1984 foretagne ændrin­
ger af pensionerne. 

_Vi skal samtidig erindre om, at Fol-

Satser gældende til 1. april 1986 

Fuldtidsforsikrede: 

ketinget har forlænget det gældende 
stop for regulering af dagpengenes 
maksimumsats. Dette stop var i første 
omgang fastlagt til at gælde perioden 
l. oktober 1982 till. april 1985. Det er
nu på regeringens foranledning for­
længet til l. april 1986.

2. For ikringer (herunder livrente og
indekskontrakter), der er uden
forbindelse med et ansættelsesfor­
hold.

3. Ægtefællepension.
4. Pension fra ATP.
5. Underholdningsbidrag.
6. Erstatning (arbejdsskade, ulykke,

krigsskade, besættelsestidens
ofre, hædersgaver).

7. Indtægter ved salg af erhvervs­
virksomhed eller fast ejendom.

8. Forpagtningsafgifter.
De første 2 1/2 år maksimalt ....................................... . 

Kr. pr. dag 
335 
268 
235 

Kr. årligt 
104.520 
83.616 
73.320 

9. Indtægter ved udlejning.
De næste 2 år (80 pct. af maksimum) .......................... . 10. Overskud af egen bolig.
Den resterende periode (70 pct. af maksimum) ........... . 11. Renteindtægter, aktieudbytter,

Deltidsforsikrede: 
Deførste21/2årmaksimalt ....................................... . 223 

178 
156 

69.576 
55.536 
48.672 

indtægter ved salg af pantebreve
m.v.

12. Arv og gaver.De næste 2 år (80 pct. af maksimum) .......................... . 
13. Udbetaling af diæter for vareta­

gelse af hverv som kommunalbe­
styrelsesmedlem, nævning, doms­
mand, valgtilforordnet, skole­
nævnsmedlem og vidnepligt.

Den resterende periode (70 pct. af maksimum) ........... . 

Fradrag i efterlønnen 
Som bekendt skal ideløbende ind­
tægter efter visse regler modregnes i 
efterlønnen. Pensionsordninger med 
løbende udbetalinger, der er et led i 
tidligere ansættelsesforhold og hvortil 
arbejd giveren har bidraget, skal mod­
regnes efter følgende formel. 
indtægt pr. uge 

------- = timetal 
om�egningssatsen 

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

Hosstående eksempler (1, 2, 3) på 
udbetalt egenpension og den omreg­
ning der foretages ved beregning af 
fradrag i efterløn for en tjene temand, 
der går på efterløn efter l. oktober 
1984 som 60 årig efter at have optjent 
pension i 35 år. I eksemplerne er pen­
sionen reduceret med 3 1/2 pct. af 
grundpensionen, det almindelige pen­
sionstillæg og det særlige pensionstil­
læg. Pensionen reduceres med 1/2 pct. 
pr. år, man forlader tjenesten før det 
67. år.

Det sidste eksempel ( 4) omhandler
udbetalt egenpension og den omreg­
ning der foretages ved beregning af 
fradrag i efterløn for en tjenestemand 
med pligtig afgangsalder på 63 år. I 
dette tilfælde reduceres pensionen 
med 2 pct. jfr. ovenstående. Medlem­
met går på pension efter l .  oktober 
1984. 

(1) Pension pr. år: pr. uge timer efterløn pr. år 

1.653,42 

Skalatrin 14(kr. 85.977,94) ............................... 71,64 = 23,07 første 2 1/2 år 
kr. 44.237,96 
næste 2 år 
kr. 35.390,16 
sidste 2 1/2 år 
kr. 31.032,56 

(2) Pension pr. år: pr. uge timer efterløn pr. år 

1.828,36 

Skalatrin 19 (kr. 95.075,07) ............................... 71,64 = 25,52 første 2 1/2 år 
kr. 37.836,24 
næste 2 år 
kr. 30.268,68 
sidste 2 1/2 år 
kr. 26.541,84 

(3) Pension pr. år: pr. uge timer efterløn pr. år 

2.012,12 

Skalatrin 26 (kr. 104.630,43) ............................. 71,64 = 28,08 første 2 1/2 år 
kr. 31.146,96 
næste 2 år 
kr. 24.917 ,36 
sidste 2 1/2 år 
kr. 21.849,36 

( 4) Pension pr. år: pr. uge timer efterløn pr. år 

2.113,37 

Skalatrin 26(kr. 109,895,35) ............................. 71,64 = 29,49 første 2 1/2 år 
kr. 27.462,24 
sidste 1 1/2 år 
kr. 21 .970,00 

Udsendt 1. december 1984. 



50 godsv.ogne vil godsmængden 

blive øget betragteligt. 

I Rødby vil udvidelsen af såvel 

færgeleje som færgekapacitet virke 

i samme gunstige retning. Det ven­

tes også, at tran ittiden for gods­

transporten fra Hålsingborg til 

Nordtyskland vil kunne ned ætte 

væsentligt. 

Af væ entlig betydning for DSBs 

bestræbelser for at hævde sig i kon­

kurrencen er også etableringen for 

nogle år iden af en godschefstil­

ling. 

Dermed har man nemlig opnået 

at få en amlet styring af tingene på 

godsområdet. Og der er samtidig 

etableret et entydigt økonomisk 

ansvar for driften. Med denne re­

form for gods ektoren er der skabt 

mulighed for, at godssektoren ud­

vikler sig i forhold til det marked, 

som den opererer på. 

Det er godschef ingeniør Peter 

E. Heiberg, om vi bringer et inter­

view med.

Før Peter E. Heiberg for 2½ år 

siden blev godschef, havde han i en 

årrække været beskæftiget som 

virksomhedskonsulent i store virk­

somheder bl.a. i Schweiz og Vest­

tyskland. Vi spørger god chef Pe­

ter E. Heiberg: 

Formålet med oprettelsen af pro­

duktchefstillingen var vel at få en 

mere rendyrket økonomisk resul­

tatorientering? 

Ja, dels det. Og det andet formål 

var at få vendt virksomheden fra at 

være en regelstyret virksomhed til 

at være et foretagende orienteret 

over imod markedet, d.v.s. over 

imod konkurrencesituationen. 

Altså over imod det at være en servi­

cevirksomhed fremfor at være en 

decideret produktionsvirksomhed? 
Ja, netop. 

I. Hård konkurrence

Er lastbilernes konkurrenceevne

øget?

Ja. Og det skyldes bl.a., at der er 

blevet mulighed for en tilladelig 

tørre totalvægt på lastbiler og end­

videre, at akseltrykket er steget. 

Det er en udvikling, der har re ul­

teret i øget konkurrence. 

Men også andre faktorer har spillet 

ind og skærpet konkurrencen på 

godsområdet? 

Jeg vil sige det sådan, at den om­

stændighed, at den konkurrencesi­

tuation, som lastbilerhvervet har 

været ude i, dels overfor DSB, men 

også indbyrdes mellem vognmæn­

dene, har bevirket, at udviklingen 

er løbet langt stærkere hos lastbi­

lerne end tilfældet er hos jernba­

nerne. 

Har vognmændene ikke en tarif li­

gesom DSB har det? 

Nej. Man har nogle retningsgi­

vende takster, som er indeholdt 

LDVs priskurant. Men det er jo å­

lede , at den enkelte vognmand 

driver selvstændig virksomhed og 

derfor suverænt afgør, til hvilken 

pris han ønsker at køre. Og det be­

tyder, at konkurrencen er stor på 

lastbi (markedet. 

Il. DSB møder markedskrav 

Har man i godssektoren hos DSB 

sat ekstra ind på salgs- og marke­

tingsområdet? 

Det har vi. Vi har lanceret et nyt 

produkt for et års tid siden. Det er 

det såkaldte partigods, som i dag 

udgør 13% af den samlede styk­

godsmængde. Vi transporterer i 

dag mere stykgods end sidste år. Vi 

har altså fået vendt udviklingen på 

stykgodssiden. 

Er togforbindelserne blevet forbed­

ret? 

Vi har i forbindelse med anlægs­

planen for stykgodsområdet, - og i 

bestræbelserne for at dæmme op 

for omkostningssiden - i 1983 fjer­

net ca. 10.000 godstogkilometer 

pr. uge. 

Har man lettet og simplificeret pa­

pirgangen? 

Ja. Vi søger på dette område at 

begrænse bureaukrati og omkost­

ningerne. 

Ill. Nyt materiel 

Vil du sige lidt om nye faciliteter og 

materiel i godssektoren? 

Vi har fået den nye stykgodster­

mjnal i Ringsted i gang. Det er en 

terminal på 5½ tusinde kvadrat­

meter. Den skal betjene Sjælland 

udenfor det storkøbenhavnske 

område. Terminalen har nu været i 

gang et halvt års tid og fungerer 

vældig godt. 

Og hvad siger personalet på Termi­

nalen? 

Det er kun et par dage siden, jeg 

var nede på Terminalen. Og ved 

den lejlighed gav medarbejderne 

udtryk for, at de var glade for at 

være på denne nye arbejdsplads. 

Hvordan har situationen udviklet 

sig på Huckie-pack og veksellad­

transportens område? 

Vi har foreløbig købt 50 bære­

vogne til Huckie-pack-systemet. 

Opstarten på denne transport vil 

dog først ske i 1985, fordi visse tek­

niske vanskeligheder i Tyskland 

hindrede, at tarten kunne finde 

sted som planlagt den 1. oktober i 

år. 

På vekselladområdet er store ting i 

gang? 

Det er der. I år begyndte vi at 

køre internationalt med veksellad. 

I de før te to måneder i år havde vi 
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18 300 afgange og ankomster. Og da 

der er 2 veksellad på hver vogn, be­

tød det 600 veksellad ud og ind af 

Danmark. 

Vi er nu på vej mod 10.000 vogn­

forsendelser med veksellad. Det er 

en markant stigning. Samtidig er vi 

i gang med at udvide vore terminal­

anlæg over hele landet, således at 

vi på alle de større terminaler bli­

ver i stand til at håndtere veksellad 

og containere. 

IV. Danmarksvejen

De nye tiltag på Danmarksvejen vil

vel fra 1986 få ganske stor betyd­

ning for godstransporten?

Indsættelsen af den svenske nye 

store godsfærge fra juni 1986 på 

Øresund fra Halsingborg til Kø­

benhavn vil i forbindelse med om­

fattende investeringer i Rødby på 

færge og færgelejeområdet betyde 

en væsentlig kapacitetsforøgelse. 

Der vil ligeledes blive tale om en 

betragtelig nedsættelse af transitti­

den for godstransporten på Dan­

marksvejen. Planerne om alt dette 

er jo sket i samarbejde mellem 

DSB, de svenske baner og de tyske 

forbundsbaner. 

V. Fremtiden

Hvad er målsætningen for DSBs

godssektor fremover?

Det er at få balance i økonomien 

i 1988. Det er milepælen, som vi vil 
og skal nå. Det er vigtigt for gods­

sektorens fremtid, at vi når frem 

til, at den sektor økonomisk kan 

hvile i sig selv. Men skal det nås, er 

betydelige investeringer i de kom­

mende år nødvendige. Vi kan ikke 

forvente at få lov til at trække så 

meget på statskassen, som vi har 

gjort det hidtil. 

Hvor skal der så investeres de 

kommende år? 

Der skal investeres på veksellad­

siden og på stykgodssystemet. 

Sandsynligvis tillige i nye vognty­

per. Vi må sætte ind på at blive 

mindst lige så effektive som vore 

konkurrenter, - ja helst en kende 

mere effektive. 

Hvor stor var omsætningen i gods­

sektoren i 1983? 

Den var på 1 mia. og 9 mil!. kro­

ner. Og skal vi nå vort mål: At få 

balance i økonomien i 1988, skal vi 

år for år have en stigning i gods­

mængder på 6½%, slutter gods­

chefen. 

5-tungede sporskifte
Studieturen i 1982 gik som omtalt i 

DLT nr. 11, 1982 til Kasse!, hvor 

firmaet Thyssen Henschel bl.a. 

bygger lokomotiver. 

Grundet fabrikation til den ty­

ske hær var der fotoforbud på om­

rådet, hvorfor kun firmaets fotos/ 

kommandoveje må benyttes og via 

he Per Sten Andersen, Harald V. 

Lassen I/S er de viste billeder af et 
sporskifte på området modtaget. 

Fra hallen kan de færdige loko­

motiver via sporskiftet køres til et 

udendørs liggende prøvespor langs 

hallen. Prøvesporet er også forsy­

net med køreledning. Da firmaet 

får ordre i mange sporvidder er 

sporet lagt med fem strenge, hvil­

ket klarer det mest forekommende 

og mon jeg gætter galt når jeg tror 

at det mest slidte er normalspor? 

Lkf 0. M. Petersen, gb 



Japans jernbaner, tunneler og broer 

Af C. 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 længere halvlokale li­

nier og baner i selve byerne, samt 

egentlige bybaner, dvs. mest tun­

nellinier i en halv snes af de største 

byer. 
Statsbanenettet omfatter fra 

gammel tid forbindelser på alle de 

store øer og i alle landsdele og med 

linier mellem alle de større byer, 

desuden bane- og færgeforbindel­

ser mellem de fire store øer. 

Der er ialt ca. 21.000 km statsba­

ner. Dette banesystem har 106,7 

cm sporvidde, altså kun tre fjerde­

dele så stor som de europæiske 
jernbaners sporvidde, som helt 

overvejende er 143,5 cm. 

Dog har de japanske jernbane­

vogne, nu mest elektriske motor­

vognstag, næsten lige så stor 

bredde som de europæiske person­

tagsvogne, 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 også omtrent 2000 km 

hurtigbanestrækninger, der har 

samme sporvidde som de fleste ba­

ner i Mellemeuropa. 

Hurtigbanerne 

Den første hurtigbane, mellem To­
kyo og Osaka, landets to hoved­

byer med hhv. omkring 20 og 10 

mil!. indbyggere når de med de 

sammenvoksede nabobyer med­

regnes, blev færdig i 1964. 

Dette system agtes udbygget vi­

dere, så der efterhånden opstår et 

system med 8000-9000 km linier. 

Det får en sådan struktur og ka­

rakter, at det kan fungere i effek-

tivt samspil med det gamle system, 

bl.a. takket være fællesstationer, 

som i mange tilfælde har to etager 

for hver sit banesystem. 

Hurtigbanerne er næsten retli­

nede, for så vidt som kurvera­

dierne er meget store. De er 

mindst 2500 m for den først byg­

gede strækning, men mindst 4000 

m for alle de senere tilkomne. De 

fremtidige linier får mindst 4000 m 

radier. 

Derved muliggøres hastigheder 

op til hhv. 210 og 260 km/t. Det 

nødvendiggør store tværhældnin­

ger af sporene, op til 16 cm højde­

forskel mellem yder- og inderskin­

nerne. 

For øjeblikket er den maksimalt 

tilladte hastighed overalt begræn­

set til 210 km/t. Men i nær fremtid 

vil denne hastighedsbegrænsning 

blive ændret, i det mindste til 230 

km/t. 

Hurtigbanetogene tjener ude­

lukkende persontrafik. Trafikken 

er meget intensiv. Der køres med 

mange tog i tæt følge. Og togene er 

store. De består gerne af vogn­

stammer på 16 eller 12 vogne, som 

er 25 m lange og ikke mindre end 

3,4 m brede, altså 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 strækker ba­

nerne sig over mere end 2000 km 

fra nord til sydvest. 

Japans topografi er så uregel­

mæssig, at kun 15% af landets are­

al, knap 400.000 km2 , dvs. 9 gange 

Danmarks areal, er opdyrket. Re­

sten er mest bjergland, som for 

størstedelen er skovklædt. 

Bl.a. derfor er det vanskeligt at 

bygge jernbaner i Japan. De må 

ofte føres gennem tunneler. Af Ja­

pans statsbaner går næsten 2000 

km gennem tunneler. Disse træk­

ningen udgør 8% af hele banelæng­

den. For hurtigbanerne, som 

p.g.a. kravene om store kurvera­

dier ikke kan fremføres så fleksi­

belt som de først anlagte baner, er

tunneldistancerne relativt længere.

Eksempelvis er de 15% af den 515

km lange strækning mellem Tokyo

og Osaka tunnelen. Og af den 562

km lange strækning fra Osaka til

Fokuoka på nordøsthjørnet 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

på nordvestkysten, 270 km stræk­

ning, er ikke mindre end 106 km

tunneler. De har længder op til

22,3 km fra Omiya til Morioka, en

indlandsby i det nordlige Honshu,

465 km strækning, er de 115 km

tunneler.

Iøvrigt er lange strækninger ud­

ført som broer eller som viadukter 

med korte spand, typisk 35 m, og i 

ringe højder over markerne. 

Fra Omiya bygges der nu en 30 

km lang tunnel til Tokyos nordlige 

hovedbanegård, Ueno. Den bliver 

færdig i foråret 1985. En 4-5 km 

lang fortsættelse til Tokyos hoved­

banegård bliver færdig om et par 

år. 

Derefter bliver det muligt at 

køre med hurtigbanetogene helt 

fra Fukuoka på den folkerige syd­

vestø, Kyushu, til Morioka i det 

nordlige Honshu, ialt næsten 1900 

km. 

Denne bane skal med tiden føres 

videre til Aomori ved en bugt på 

nordvestkysten af Honshu. Det 

kræver ca. 160 km ny banestræk­

ning gennem vanskeligt terræn. 

Derfra er der en 114 km lang 

stærkt trafikeret færgeforbindelse 

til Hakodate på Hokkaido. Fra 

denne by er der ikke langt til øens 
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20 hoved by Sapporo, som ligger inde i 

landet. 

Seikan-tunnelen 

Forbindelserne hertil skal som en 

620 km lang bane føres fra Mo­

rioka over Aomori, derpå i en vest­

gående bue til en halvø og via den 

mod nord under Seikanstrædet til 

en anden halvø og videre til det øv­

rige Hokkaido. 

Tunnelens strækning under ha­

vet bliver 23,3 km lang. Men da 

tunnelen skal føres 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 været nødvendigt at føre 

tunnelen gennem mange forskel­

lige bjergarter, på Honsh u-siden 

mest vulkanske bjergarter, på 

Hokkaido-siden mest sedimentære 

bjergarter. 

Egnen er hærget af jordskælv. 

Som følge af jordskælvene er der 

mange steder forkastninger med 

gamle glideflader mellem forskel­

lige »blokke« af undergrunden. 

Tunnelen måtte passere 9 mar­

kante forkastninger, hvoraf den 

ene forløber omtrent parallel med 

tunnelen. Her kunne grundvandet 

mange steder presse sig igennem 

under store tryk, til helt op til 240 

atmosfærer, hvor tunnelen er 

fremført i størst dybde. 

Planlægningen af tunnelforbin­

delsen blev påbegyndt allerede i 

1946. Først i 1971 kunne arbejdet 

på stedet indledes. 

Der er benyttet mange forskel­

lige tunneleringsmetoder, tilpasset 

de forskellige bjergarter, lige fra 

sprængninger til fræsninger i hele 

tunnelprofilet ved hjælp af store 

roterende maskiner. 

Gang på gang kom man ud for 

store vanskeligheder på grund af 

indfusninger af vand. De værste 

indtraf i 1974 og 1976, sidste gang 

med ikke mindre end 70 m3 vand 

pr. minut. Det medførte, at 1400 m 

af tunnelen fyldtes med vand. 

Man var på nippet til at opgive 

hele projektet. Men i løbet af 10 

måneder fik man standset vandind­

strømningen og kunne begynde at 

føre tunnelen længere frem, fore­

løbig dog i en afbøjet linie. 

Vandbevægel erne gennem de 

omgivende bjergarter blev stand­

set ved indboringer mange steder 

og indpræsning ved højt tryk af 

tyndtflydende cement. 

Så kunne arbejdet endelig fort­

sættes på normal måde. Derpå 

støbtes der cement på indersiden af 

tunnelen med tykkelser op til 1 m. 

Tunnelprojektet omfatter 3 pa­

rallelle tunneler. Hovedtunnelen 

har ca. 11 m udsprængningsbredde 

og ca. 9,3 m indre bredde. Den har 

dog ikke helt cirkulært tværprofil, 

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 m indre bredde. Den kal­

des servicetunnelen. Den har haft 

stor betydning for nogenlunde hur­

tig gennemførelse 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 tværprofil omtrent som servi­

cetunnelen. Den kaldes pilottun­

nelen; og den er lavet allerførst, 

dvs. før hovedtunnelen, for at man 

i tide kunne få klarlagt forandrin­

gerne i bjergarterne. 

I 1983, den 26./27. januar euro­

pæisk tid/japansk tid, blev pilot­

tunnelen gennemsprængt. Dermed 

var det endelige mål sikret: Jernba­

neforbindelsen under Seikan-stræ­

det, forbindelsen mellem Japans to 

største øer. 

Men det vil vare et par år endnu, 

før hele anlægget bliver færdigt, og 
trafikken kan begynde. Det sker 

antagelig i løbet af 1986. 

Det skønnes nu, at totaludgif­

terne til den tid vil andrage om­

kring 700 milliarder yen. Yenkur­

sen er for øjeblikket omkring 4,4 

øre. På det grundlag bliver prisen 

omkring 30 mia. kr. - Det svarer til 

omkring 600 mill. kr. pr. km. For 

strækningen under havet må gen­

nemsnitsprisen være endnu større. 

Det er altså et meget dyrt pro­

jekt. 

Til gengæld kan det få overor­

dentlig stor betydning for Japan, 

både lokalt og nationalt. 

Men bortset fra den lange tunnel 

mangler der 620 km hurtigbanefor­

bindelse fra Morioka til Sapporo. 

Disse lange nye banestrækninger 

både på Honshu og Hokkaido an­

slås nu at de vil koste omkring 1600 

mia. yen. Det er mere end dobbelt 

så 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 nærheden af 

Morioka og Aomori og Hakodato 

samt bygge fortsættende nye jern­

baner både fra syd og nord ud til 

Seikan-tunnelen. 

I stedet for de to brede spor skal 

der lægges to smalle spor gennem 

tunnelen. Så kan den befares af de 

normale fjerntog. På et senere tids­

punkt vil man lægge ekstra skinner 

i tunnelen på sådan måde, at den 

kan befares af tog med forskellige 

sporvidder. Så vil tunnelen faktisk 

kunne bruges som oprindelig plan­

lagt, altså som led i en hurtigbane­

forbindelse. 

Når hurtigbanen mellem Mo­

rioka og Sapporo en gang bliver 

færdig, vil der være ca. 2500 km 
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uafbrudt hurtigbanestrækning fra 

Sapporo trl Kagoshima på sydky­

ten. 

For tiden er der to ad kilte 

strækninger, den ene mellem Fu­

kuoka og Tokyo og den anden mel­

lem Tokyo og Omiyo, idet den 30 

km lange strækning mellem Omiyo 

og Ueno og den 5 lange trækning 

mellem Ueno og Tokyos central­

banegård endnu ikke er færdig. 

Den kommende hurtigbane bli­

ver ført under Ueno banegården. 

Det er et vældigt komplek med 

ikke mindre end 20 perronspor. 

Hurtigbanen fremføres her som 4 

ek tra spor i to rør. Dise udfræ es 

af roterende fræsemaskiner, hvis 

diameter er 13 m, hvilket formo­

dentlig er verdensrekord. 

Tunneler i Tokyo-området 
Banerne i Tokyo-området er i vid 

udstrækning udført som udgrav­

ninger, der er overdækket. Men 

iøvrigt er der brugt mange forskel­

lige tunneleringsmetoder, især 

hvor tunnelerne er udført under 

grundvandsniveauet eller under 

vand. 

For tiden bygges der en helt ny 

jernbane, kaldet Keyo-banen, 

langs den nordlige halvdel af To­

kyo-bugten, me t på land, der er 

skabt ved oppumpning af sand 

m.m. fra bugten. Denne bane er el­

ler bliver godt 100 km lang. Flere

steder er der tunneler. De er udført

som nedsænkede rør.

Daimi-tunnel under indsejlingen 

til Tokios havneområde er lavet af 

stålrør 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 får lange sænke­

rørstunneler. 

De uden laves der flere broer. 

Den længste, over indsejlingen til 

Yokohama, bliver en kråstagsbro 

med 460 m hovedfag, hvilket er 

verdensrekord for denne art broer. 

Denne motorvej skal efterhån­

den føre helt rundt om Tokyo­

bugten. Under bugtens munding 

skal der laves en 10 km lang tunnel. 

Tidligere var en rekordstor hænge­

bro stærkt på tale. 

Desuden skal der laves en for­

bindelse tværs over bugten, fra 

Yokohama mod sydøst til Ka ara­

zu. Denne tværforbinde! e bliver 

15 km. Den kommer til at bestå af 

broer nærme t vestkysten og øst­

kysten, begge med lange gennem­

sejlingsfag. De skal ende i kunstige 

øer, ca. 100 m brede og 500 m lan­

ge, som skal være overgangsled til 

en tunnel under den dybeste del af 

bugten med ca. 30 m dybde. 

Sejlads med store tankskibe på 

indtil 200.000 dw kræver 3500 m 

gennemsejlingsbredde; dybden 

over tunnelen skal her være 24 m. 

Tunnelstykkerne højde skal være 

13 m. Deres bredde skal være 44 m. 

Af hensyn til tunnelens stigestræk­

ninger vil den totale tunnellængde 

blive ca. 4800 m. Tunnelen udføres 

af 30 rektangulære betonrør, som 

hver bliver 160 m lange. Der bliver 

plads til 6 vognbaner. Desuden bli­

ver der luftkanaler med store profi­

ler, idet ventilationen - kræver 

2000 m3 luft pr. minut. 

Dette anlæg er beregnet at ville 

koste 700 mia. yen, dvs. nogen­

lunde ligeså meget som udgifterne 

til Seikantunnelen. 

I Osaka-området bygges der li­

gelede motorveje i kanten af bug­

ten. Også her laves der lange tun­

neler og broer. 

Over ind ejlingen til Osakas 

havn er der bygget en cantilever­

bro, hvis spændvidde er 510 m. 

Dette indebærer, at kun Forth-

broen og Quebec-broen overgår 

den. 

Broforbindelserne mellem 

Honshu og Shikoku 
Den mindste af Japans fire ho­

vedøer, Shikoku, der ligger syd for 

Honshu's vestlige del, har ingen fa-

te trafikforbindelser med Hon­

shu, skønt der kun er korte afstande 

til storbyerne Osaka og Kobe. Men 

den situation vil snart blive ændret. 

Der kommer snart to forbindelser; 

og med tiden kommer dertil en tre­

die, omend det nok næppe sker fyl­

dest før århundredskiftet. 

Den vestligste af de tre forbin­

delser bliver kun en motorvejbro. 

Den føres over en række øer, som 

forbinde med 9 broer. En af disse, 

omtrent midtvejs, er en buebro 

med 297 m hovedspand. Den blev 

færdig allerede i maj 1979. En an­

den, Jnnoshimabroen, den næ t­

nordligste, er taget i brug i decem­

ber 1983. Det er en hængebro med 

et 770 m langt hovedfag, altså bety­

deligt længere end den nye Lille­

bælt bro hovedfag. Af de øvrige 

broer må nævnes en hængebro med 

et 560 m langt hovedfag. 

Hele forbindelsen ventes at 

kunne fuldføres i løbet af 1988. To­

talomko tningerne for hele forbin­

delsen regnes at ville beløbe sig til 

mellem 40 og 45 milliarder kr. 

Den mellemste broforbindelse 

bliver en kombineret vej- og jern­

baneforbindelse. Den får 6 broer 

og de uden en kort tunnelstræk­

ning. Broerne får øverst en vej med 

4 vognbaner og derunder 4 jernba­

nespor med den japanske normal­

sporvidde, altså trekvartsporvid­

de. 

Men to af sporene skal kunne 

ombygges til fuldsporvidde og til at 

tage de meget brede hurtigbane­

tog, så broerne kan udnyttes som 

led i hurtigbanesystemet, når der 

21 s 

s s 
s 

s 

s s 

s s 
s 

s s s 

s 

s 

s 
s s 

s s 

s 

s 

s 



22 bliver råd til at bygge en hurtig­

bane mellem Hon hu og Shikoku, 

tilknyttet hovedlinie ved Kobe. 

Skønt linien får 4 jernbanespor, 

skal broerne blot kunne bære to 

tog ad gangen. Den maksimalt til­

ladte belastning bliver kun 1400 t, 

altså ikke meget mere end det 

halve af, hvad et enkelt langt dansk 

godstog vejer. 

Forbinde! en får 6 broer. Deraf 

er de tre lange hængebroer med ca. 

1000 m spand; og de to er skrå­

stagsbroer, begge med 420 m hoved­

spand. Den nordligste af broerne, 

får 940 m hovedspand. De to syd­

ligste, som hedder Nord-bisan-

eto-broen og Syd-bisan-seto-bro­

en, bliver endnu større, idet de får 

hhv. 990 og 1100 m hovedspand. 

Egentlig bliver det en dobbeltbro, 

for å vidt som de får en fælles, cen­

tral forankringspille. Denne bliver 

59 m bred og 38 m lang og vil veje 

10.000 t. 

Broforbindelsens længde fra 

Honshu til Shikoku bliver godt 32 

km. Anlægget forventes at kunne 

fuldføres 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 øre pr. yen. 

Den østligste af forbindelserne 

skønne at ville blive lige å dyr 

som de to omtalte forbindelser til­

sammen, nemlig omkring 80 mia. 

kr. Den bliver også den dristigste 

og vanskeligste. Og den bliver ikke 

fuldført i den overskuelige fremtid, 

ja måske ikke en gang påbegyndt 

foreløbig. I hvert fald har Japans 

statsbaner for nylig besluttet, at 

det næ te store projekt kal være 

en hurtigbanestrækning på den fol­

kerige sydvestø Kyu h fra Fuku­

oka Hokata i nordvest til Kagus­

hima ved syd kysten, 260 km jern­

banestrækning, hvoraf 54% i tun­

neler. 

En hurtigbane, der må føre ad 

den østlige 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 østligste af forbindelserne 

mellem Honshu, ikke langt fra 
Osaka, og Shikoku nær denne øst­

nordøsthjørne, føres over en ret 

stor ø, som hedder Awaji- hima. 

Mellem Awaji og Shikoku Naruto­

strædet, bygges der nu en hænge­

bro med et 876 langt hovedfag. 

Den ventes at kunne tages i brug 

som en vejbro i løbet af 1985. Med 

tiden skal den kunne tjene både 

vejtrafik og jernbanetrafik. Den 

får øverst 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 føres over 

Akashi-strædet, får samme tvær­

profil. Men den bliver meget stør­

re. Hovedfaget bliver 1780 m 

langt, og de to sidefag bliver hver 

890 m lange. Den bliver dermed 

verdens største bro. Tilmed funde­

res den på meget stor vanddybde. 

Egnen er hærget af jord kælv. Det 

er tit voldsomme strømme i havet. 

Desuden optræder der jævnlig ty­
foner, som formodentlig kan nød­

vendiggøre indstilling af al togtra­

fik. 

Det er for tidligt at drømme om 

at kunne køre med supertog over 

denne fanta tiske bro. Det bliver 

bl.a. et spørgsmål om Japans øko­

nomi og nationale prestige. 

Men selv om det måske vil vare 

mange år, kan man allerede nu 

glæde sig til at kunne køre med su­

pertog over den mellemste af bro­

forbindelserne mellem Honshu og 

Shikoku i nær fremtid, formodent­

lig allerede i 1988. 

Dermed vil alle Japan 4 store 

øer være sammenknyttet i trafikal 

henseende, og det endda med hur­

tigbaner. 

Men lad det her blive bemærket, 

at der også i det lange løb agtes 

etableret en hurtigbane direkte 

mellem Shikoku og Kyu hu ved 

bygning af en lang tunnel under ha­

vet mellem disse to øer. 

Høvri11ge11, Norge. 



Nyt fra DJT 

NORGE-skiferie 10 dage­

med tog 
Afrejse: Fredag 1. marts 1985 med 
afrejse fra København kl. 23.00. 
Hjemkorn t: Søndag 10. marts 
1985 til København kl. 09 .07. 

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

Tillæg for enkeltværelse: Kr. 
70,00 (Kun 6 enkeltværelser til rå­
dighed). Gode børnerabatter. 

For deltagere, der ikke rejser på 
fripas, tilkommer der betaling for 
togbillet. Prisen herover omfatter 
ophold på Laurgårdseter i Høvrin­
gen i værelse uden bad/WC (findes 
på gangen), helpension samt be­
fordring fra/til Otta st., hvortil der 
skal søges fripas/købes billet. 

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

Rejseleder: Der er dansk rejse­
leder på hele turen. 

Tilmeldingsfrist: 2. januar 1985. 

Alpin skiferie på egen hånd 

til Davos -Schweiz 

Ophold på Sun Star Hotel, 3-stjer­
net. Pris pr. person i dobbeltvæ­
relse med bad/WC, 7 nætter (lør­
dag-lørdag), 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) 
følgende steder: 
- Norge - Turheim ved Ustaoset

st. ( dog ikke i februar måned)
- Norge - Holu ved Ål st.
- Sverige - Bjørkliden

Har nogen af de ovennævnte til­
bud interesse, tøv da ikke med at 
kontakte o . 
Danske Jernbanemænds Turistor­
ganisation 
DSB rejsebureau Hovedbanegår­
den 
Banegårdsplads 
1570 København V. 
Tlf. 8 - 1 - 2467. 

Fra medlemskredsen 

Børn er og bliver en 
velsignelse 

Nu da julen står for døren, er jeg 
kommet i tanke om en lille episo­
de, som jeg erfarede lidt om igen­
nem en samtale mellem to fyrren­
sere på Kh mdt. Om den er sand­
færdig eller ej, kan jeg ikke vare 
for, men jeg fortæller jer den her, 
så godt som jeg husker den, da jeg 
synes den er ret hyggelig. 

For føje år siden, dengang der 
endnu fandtes ledvogtere, levede 
der en sådan på Kalundborgegnen, 
som man p.g.a. hans store produk­
tion indenfor børneavl (en halv 
snes stykker) havde opkaldt efter 
en på samme tid berømt avlstyr -
nemlig Højager Nakke. 

»Hajager Nakke« blev enke­
mand ( om årsagen til konens for 
tidlige bortgang, kan man kun gis­
ne), men det varede ikke længe, 
før »Højager« igen fandt sig en hu­
stru. Hvis han havde annonceret 
efter hende, må der utvivlsomt ha' 
stået »børn ingen hindring«. For 
efter at de to havde slået pjalterne 
sammen, havde de godt en snes un­
ger tilsammen. 

De levede lykkeligt sammen 
uden de store gnidninger og gik 
sjældent i byen, for det første stod 
økonomien ikke til for store ud­
svævelser, for det andet havde de 
nok i deres børns pleje og opdra­
gelse. Men så en dag op imod jul 
gav »Højager« sin kone fripas til at 
være med på en basar til fordel for 
fattige børns fodbespisning, eller 
å'n noget, og så måtte fatter jo 

pænt blive hjemme for at holde styr 
på de kære poder, hvilket somme 
tider kunne knibe, idet det siges, at 
han var alt for rar. 

Da konen hen på aftenen listede 
sig ind i 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 
børn). Konen ruskede forsigtigt i 
hans skulder og vækkede »tyren«. 
Nåh - hvordan er det så gået med 
og få dem i seng, spurgte hun. »Hø­
j ager« gabte, glippede lidt med øj­
nene - fint-fint, ja-eh, det ve si'e, 
den bet fyr der i den ne'erste køje 
blev jeg sku nødt te a gi' een i rø­
ven, før han faldt til ro! 

Konen så vilkårligt derhen, hvor 
»Højager« pegede, og å kom det
bestyrtet fra hende - jamen lille far
- det er jo naboens!

Go jul. BAF. 

Bedre sent en aldrig 

( still i ngsvurderingssystemet) 
Efter at have læst artiklen i nr. 2 

D.L.T. 82 kunne man kon tatere
at der er brugt ca. 10 år til at ud­
vikle et system der efter min
mening, kun kan anvendes på per­
sonalegrupper, der populært sagt
har 7-16 job.

Så hvorfor ikke lave dette sy­
stem om så det kan bruges på »folk 
nede på gulvet«. 

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

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

Den teknologiske udvikling in­
debærer flere træk, der motiverer 
en lønform som muliggør en mere 
nøjagtig vurdering af arbejdet end 
nuværende fremgangsmåde, der 
bygger på den traditionelle klassifi­
cering. 

lkass. J. E. Weiss 

Mdt. Fa. 
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24 Pens. lokomotivfører 
Th. Hesselberg 
fylder 100 år 
lørdag d. 8. december 
1984 

Af Ida Sloth Bonnevie og 

Ivar Tønnesen 

Næ ten lige så gammel som DSB 
selv, er en af statsbanernes ældste 
lokomotivførere. Thorvald He -
selberg, der var ansat hos DSB i 42 
år, fylder lørdag d. 8. december 
100 år. 

Th. Hesselberg blev født i Hy­
gum sogn, der ligger i Sønderjyl­
land mellem Ribe og Gram. Ti år 
gammel flyttede familien til Es­
bjerg, som i mange år blev hans 
hjemby. 

I et årsskrift i anledningen af in 
90-års fødselsdag fortæller Th.
Hesselberg levende og humoristi k
om familiens levevilkår i slutnin­
gen af 1800-tallet.

Esbjerg var dengang kun en 
landsby med Kongensgade som 
den tore landevej gennem byen. 
Gaden blev asfalteret i 1897, hvil­
ket var en tor begivenhed. Snart 
efter tog byen fart og voksede med 
kæmpehast. Lejligheden, familien 
flyttede ind i, lå i Nørregade nr. 56. 
Huset var lige opført, og fortrap­
pen var endnu ikke færdig, så møb­
lerne måtte hejses ind gennem vin­
duet op til 1. sal. 

Havnen var stedet, hvor alt og 
alle samledes. Som dreng tilbragte 
Th. He selberg meget af sin fritid 
på havnen, hvor der ustandseligt 
blev bygget og udvidet. Dokhav­
nen blev først anlagt, siden kom 
Englandskajen, trafikhavnen og fi­
skerihavnen mod ve t. Byen havde 
to kibsværfter, hvor der altid var 
travlt. 

Efter skik og brug kom Th. Hes­
selberg i lære, så snart han var ble-

vet konfirmeret. Han kom i ma­
skinlære på Julius Jacobsens ma­
skinfabrik. Det var i 1899, hvor de 
før te kuttere med motor begyndte 
at blive bygget. 

Helt naturligt blev motorerne 
derfor et spændende område for en 
ung mand, og allerede som nyud­
lært maskinarbejder kunne Th. 
Hesselberg næsten kalde sig fag­
specialist på området. Med sin hur­
tige omtanke og sit slagfærdige hu­
mør, var den unge mand vellidt, og 
han fik i 1907 den store overra kel­
se, at han som yngste montør blev 
inviteret med til Norge for at se en 
stor motorudstilling i Bergen. 

Endnu i dag er turen som 23-årig 
til Norge en af de oplevelser, som 
Th. Hesselberg minde med stor 
glæde. At opleve midnatssolen og 
kunne læse avis midt om natten, 
var en utrolig ting for en dansk ma­
skinarbejder fra Esbjerg. På udstil­
lingen var der desuden en konkur­
rence om prøvekørsler af motorer­
ne. Th. Hesselberg var på denne 
måde med til at skaffe en sølvme­
dalje med hjem til firmaet. 

Året efter, i 1908, blev Th. Hes-
elberg ansat hos statsbanerne. 

Der var ingen faste regler for, 
hvordan man blev uddannet, og 
hvor lang tid det tog. Derfor gik 
der seks år, hvor Th. Hesselberg 
var aspirant. I 1914 blev han dog 
endelig udnævnt til lokomotivfyr­
bøder. 

Lønnen var ikke overvældende. 
Som lokomotivfyrbøder var må­
nedslønnen på kr. 103,83. Th. Hes­
selberg var i mellemtiden blevet 
gift med Anna, og sammen havde 
de fået tre børn, så pengene rakte 
ikke langt. 

I 90-årsskriftet skriver Th. Hes­
selberg om sin første tid hos DSB: 

»Som å ofte før og senere kneb
det for DSB at få de fornødne be­
villinger igennem til dækning af det 

-

arbejde, der kulle udføres. Såle­
des kom jeg til, sammen med mine 
jævnaldrende, at udføre lokomo­
tivfyrbødertjeneste på rangerloko­
motiverne på Esbjerg station og 
havneområde, før de i 1912 blev 
opnormeret til lokomotivførere i 
reserven. 

Esbjerg maskindepot havde 
dengang ti lokomotivførere dispo­
nible til afløsning i faste ture, til 
fremføring af ærtog, udstatione­
ring til andre depoter bl.a. Brande, 
Kolding, Lunderskov, Nyborg, 
Sønderborg og Vejle. 

Jernbanedriften undergik i de år 
store forandringer, der også gjorde 
sig gældende i betjening af maski­
nerne, således ændrede bremse­
formen totalt og signalsystemet 
blev et ganske andet. Maskinerne 
blev større og større, hastighe­
derne øgedes, og som drivkraft nå­
ede vel dampmaskinen sin største 
udfoldelse i netop de år.« 

Th. Hes elberg blev senere lo­
komotivfører og kørte i mange år 
på Vestbanen fra Esbjerg til Stru­
er. I 1950 blev han pensioneret. 

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

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

Men derfor var det ikke slut med 
at køre damplokomotiv. Da Vest­
banen i 1975 fejrede 100 år blev Th. 
Hesselberg, som den æld te loko­
motivfører, der havde kørt på 
strækningen, bedt om at føre jubi­
læumstoget fra Ringkøbing til Var­
de. 

Det var en hed augu tdag med 
varmegrader, der satte danmarks­
rekord. Th. Hesselberg var i star­
ten bekymret for, om de spinkle 
broer kunne bære den tunge R-ma-
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skine. Men værre var det med de 
elleve småbrande, som opstod ef­
ter lokomotivets færden gennem 
det tørre sommerlandskab. 

På et tidspunkt kunne sluknings­
holdet, der kørte bagefter damplo­
komotivet, ikke følge med. Så hele 
tiden kunne man høre brandudryk­
ninger i det fjerne. Senere viste det 
sig, at det var indtørrede kakerlak­
ker i de gamle kul, der var årsag til 
brandene. 

Anna Hesselberg døde i en alder 
af 89 år; kun et år før parret kunne 
have fejret 70-årsbryllupsdag. 
Thorvald Hesselberg bor stadig 
hos sin datter og svigersøn, Ragna 
og Helge Tønnesen. 

Th. Hesselberg har hele sit liv 
været afholdsmand, men han er 
stadig glad for en god cigar. De 
mange år hos DSB har sat sit præg. 
Han er vant til, at tingene foregår 
til bestemte tider. Børn og børne­
børn husker, at Th. Hesselberg al­
tid har været en mand med ordens­
sans og strenge principper. Men 
hans humoristiske sans er der fort­
sat intet i vejen med. 

På 100-årsdagen lørdag den 8. 
december 1984 er der åbent hus i 
hjemmet på Solskrænten 45 i 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 understøttel­
sesfond, DSBs 2 jubilæumsfonds, 
fru Isabella Winifred Tougaards le­
gat og trafikinspektør 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 IX's understøttel­
sesfond, 5.500 kr. af DSB's Julilæ­
umsfond af 1. september 1917, 
8.500 kr. af DSB's Jubilæumsfond 
af 27. juni 1947, 19.000 kr. af fru 
Isabella Winifred Tougaards legat 
og 14.000 kr. af trafikinspektør C. 
J. M. Wieth og hustrus legat.

Ansøgning om at komme i be­
tragtning ved uddelingen må inden 

den 1. januar 1985 indgives til et 
medlem af bestyrelsen for Kong 
Christian IX's understøttelsesfond 
eller til ve/færdskontoret (Kh 
3432), hvor ansøgningsblanketter, 
der er gældende til alle fem fonds, 
kan fås. 

Bestyrelsen for Kong Christian 
IX's understøttelsesfond, der ud­
deler beløbene, består for tiden af: 

I ' , 

generaldirektøren 
forbundsformand E. Nygaard Jes­
persen, Dansk Jernbaneforbund 
sekretær P. Fjeldsted, Dansk Jern­
baneforbund 
sekretær I. S. Bjarndahl, Dansk 
Jernbaneforbund 
trafikkontrollør Keld Jensen, Jern­
baneforeningen 
overassistent fr. K. E. S. Thøger­
sen Hagen, rutebiltjenesten (Jbf) 
overtrafikinspektør E. Svendsen, 
passagertjenesten (Jbf) 
lokomotivinstruktør E. Greve Pe­
tersen, velfærdskontoret (DLF) 

Stationsforstander P. W. Stybes og 
hustrus legater 

I januar måned 1985 vil der 
kunne uddeles legater, der kan sø-

ges af alle tjenestemænd ved DSB 
eller af enker efter sådanne. 

Ansøgningsblanketter fås i vel­

færdskontoret (kh 3432), hvortil 
ansøgning sendes inden den 1. ja­

nuar 1985. 

Kontakt område 
Aalborg 

Indbydelse til stiftende generalfor­

samling for pensionister ved DSB, 
samt enker efter disse. 

Generalforsamlingen finder sted 
i DSB mødelokale på remisen, 
Kjærs Møllevej, torsdag d. 13. dec. 
1984 kl. 13.30. 
Dagorden: 
1. Indledning ved: Formand M. S.

Muller, Kalundborg.
2. Vedtagelse af foreningens love.

Initiativudvalget 

Rødby Færge afd. 

Der afholdes generalforsamling d. 
19.1.1985 kl. 9.30. 

Dagsorden ifølge vedtægterne. 
Efterfølgende fest bekendtgøres 

ved lokal opslag. 
p.b.v.

Kurt Nielsen 

Generalforsamling 
i Korsør 

Ordinær generalforsamling afhol­
des lørdag den 26. januar 1985 kl. 
13.30 i DSBs mødelokaler på 
Strandvejen i Korsør. 

Dagsordenen ifølge lovene. 
Husk: forslag der ønskes be­

handlet på generalforsamlingen 
skal være afleveret hos formanden 
senest den 12. januar 1985. 

P.a.v.
Poul Henning Jensen 
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26 Generalforsamling 
Godsbanegårdens afd. 

Gb. afd. afholder ordinær general­
forsamling på centralværkstedets 
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 
øl og snaps. 

Pris pr. deltager: Kr. 60,-. 
Indtegningsliste bliver lagt frem 

på opholdsstuen. 
P.a.v.

John Østerberg 

Juletræsfest 

DLF Århus afdeling afholder jule­
træsfest den 5. januar 1985 fra kl. 
19.00 til 23.00 i »Kongreshuset« 
Amaliegade. 

Pensionister og enker indbydes 
venligst. 

Indtegningsliste fremlægges på 
opholdsstuen den 1. december og 
slutter den 24. december kl. 9.00. 

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

Festudvalget 

Helgoland afd. 

afholder generalforsamling den 15. 
januar 1985 kl. 14.00 Hgl. mdt. 

Dagsorden ifølge lovene. 
Afslutning med smørrebrød, 

indtegningsliste på stuen. 
p.b.v.

A. Schmidt

DLF Kh afd. 

afholder ordinær generalforsam­
ling mandag den 28. januar 1985 kl. 
19.00. Bernstoffsgade 48 A. 

p.a.v.
John B. Jacobsen 

PERSONALIA 

Forfremmet til lokomotivfører (14. lrm.) 

pr. 1.11.1984 

Lokomotivassistent (9. lrm.) 

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 ielsen, mdt Gb i mdt Gb 

J. Kok, mdt Gb i mdt Gb

S. L. R. Larsen, mdt Gb i mdt Gb

F. Krøyer 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. Grønborg, mdt Gb i mdt Gb

F. Knøsgaard, mdt Gb i mdt Gb

G. Christen en, mdt Gb i mdt Gb

Jørgen E. Hansen, mdt Hg i mdt Hg

S. P. K. Rasmussen, mdt Hg i mdt Hg

E. Simonsen, mdt Kø i mdt Kø

F. E. Laugesen, mdt Kø i mdt Kø

G. Hansen, mdt Rf i mdt Rf

Ansat som lokomotivassistent (9. lrm.) 

pr. 1.11.1984 

Lokomotivassistent p (9. lrm.) 

J. Østergaard, 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 Kh i mdt Kh

M. L. Hartmann, mdt Kh i mdt Kh

T. Scheye, mdt Kh i mdt Kh

S. P. Furdal, mdt Kh i mdt Kh

J. T. Kjeldmark, mdt Kh i mdt Kh

J. L. Hansen-Schwartz, mdt Kh i mdt Kh

B. V. Myhre, mdt Kh i mdt Kh

T. S. Nielsen, mdt Kh i mdt Kh

B. K. Thomsen, mdt Kh i mdt Kh

ForOyttet 1.11.1984 efter ansøgning 

Lokomotivfører (14. lrm.) 

Bjarne A. Pedersen, mdt Kh i mdt Gb 

B. 0. ielsen, mdt Kh i mdt Gb

E. Jørgensen, mdt Kh i mdt Gb

Orla A. Pedersen, mdt Kh i mdt Gb

D. Ritmer, mdt Kh i mdt Gb

Hans-Jørgen Christensen, mdt Kh i mdt Gb 

L. K. Rasmussen, mdt Kh i mdt Gb 

E. P. Bay, mdt Kh i mdt Gb 

B.K.Ande�en,mdtKh i m�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. Sørensen, mdt Kh i mdt Gb 

Lokomotivassistent (10. lrm.)

E. Baunsgaard, mdt Gb i mdt Kh

F. L. Nielsen, mdt Kh i mdt Gb

Lokomotivassistent (9. lrm.)

J. F. Møller, mdt Kh i mdt Gb

B. Hørbye, mdt Kh i 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 ansøgning 

alder 

Lokomotivfører (18. lrm.) 

H. L. Hansen, mdt Es

E. M. Lyhne, mdt Str

K. L. Skjødt, mdt Str

Lokomotivfører (16. lrm.)

E. E. Hansen, mdt Ng

Afskediget pr. 31.1.1985 p.g.a. svagelighed 

Lokomotivfører (18. lrm.) 

S. C. Andersen, mdt Hg

B. K. Hansen, mdt Hgl

F. Kirk, mdt Str

Afskediget pr. 28.2.1985 efter ansøgning 

alder 

Lokomotivfører (18. lrm.) 

W. I. Olsen, mdt Gb

Afskediget pr. 31.10.1984 efter ansøgning 

Lokomotivassistent p (9. lrm.) 

K. L. Holbech, mdt Kh

Afskediget pr. 31.12.1984 

Lokomotivassistent p (9. lrm.) 

S. E. Nielsen, mdt Kh 

Evt. opmærksomhed i anledning af mit jubi­

læum frabedes venligst. 

Lkf K. Birkelund, mdt Kb. 

Dødsfald 

lkf 0. H. Christophersen, mdt Ar, død den 

2.10.1984, 44 år. 

lkf Holger Larsen, mdt Ng, død den 

31. I0.1984, 64 år.
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Adressefortegnelse 

Københavns Godsbaneg rd: 
Lokomotivfører John Østerberg, 
Maskindepot Gb, 
Otto Busses Vej 2, 2450 SV. 
Kasserer: Lokomotivfører F. P. Hansen, 
Rørkær 33, 2760 M løv. 
Tlf. (02) 65 04 41. 

Helgoland: Lokomotivfører Arne Schmidt, 
Kildeholm 1, 2600 Glostrup. 
Tlf. (02) 45 08 67. 
Kasserer: Lokomotivfører P. W. Madsen, 
Tybjergvej 20, 2720 Vanløse. 
Tlf. (Ol) 74 83 11. 

DLF Kb afdeling: Lokomotivassistent B. 
Bondesen, Kanon vej 11, 2730 Herlev. 
llf. (02) 84 00 54. 
Kasserer: Lokomotivassistent S. E. 
Feyerstad, Hedelyparken 98, st.tv., 2670 
Greve Strand. 
llf. (02) 90 82 74. 

Helsingør: Lokomotivfører M. B. 
Rasmussen, Margeritten 2 F, 2620 
Albertslund. 
llf. (02) 64 67 33. 
Kasserer: Lokomotivfører R. G. Holm, 
Ydunsvej 12 D, 3000 Helsingør. 
Tlf. (02) 21 07 38. 

Næstved: Lokomotivfører Jørgen Jensen, 
Mariedalsvej 45, 4700 Næstved. 
llf. (03) 73 13 56. 
Kasserer: Lokomotivfører Erik W. 

ielsen, Herman Bang vej 6, 4700 
Næstved. 
llf. (03) 73 25 61. 

Gedser: Lokomotivfører J. 0. Jensen, Ø. 
Alle 7, 4874 Gedser. 

Rødby Færge: Lokomotivfører K. E. 
Nielsen, Lindevang 14, 4970 Rødby. 
llf. (03) 90 22 04. 
Kasserer: Lokomotivfører F. E. S. 
Jørgensen, Krøngevej 40, 4930 Maribo. 
Tlf. (03) 90 66 27. 

Kalundborg: Lokomotivfører A. Søgaard, 
Bredekildevej 83, 4400 Kalundborg. 
llf. (03) 51 45 23. 
Kasserer: Lokomotivfører K. 0. Jensen, 
Stationsvej 3 B, 4400 Kalundborg. 
llf. (03) 51 17 16. 

Korsør: Lokomotivfører P. H. Jensen, 
Frølundevej 69, 4220 Korsør. 
llf. (03) 58 05 70. 
Kasserer: Lokomotivfører E. G. 
Tranders, Æblehaven 19, 4220 Korsør. 
llf. (03) 57 33 19. 

• 

Nyborg: Lokomotivfører A. K. Johansen, 
Egernvænget 118, 5800 Nyborg. 
Tlf. (09) 31 27 70. 
Kasserer: Lokomotivassistent S. 

• Jørgensen, Egernvænget 114, 5800
Nyborg. 
llf. (09) 31 47 06.

Odense: Lokomotivfører F. J. Han en, Vilh. 
Kyhnsvej 32, 5230 Odense M. 
Tlf. (09) 11 05 67. 
Kasserer: Lokomotivfører H. R. 
Pedersen, Irenevej 11, 5000 Odense 
Tlf. (09) 13 61 65. 

Fredericia: Lokomotivfører T. Nielsen, 
Nyager 24, Bredstrup, 7000 Fredericia. 
llf. (05) 95 45 70. 
Kasserer: Lokomotivfører J. Vestergaard 
Nielsen, Nymarksvej 146, 7000 Rredericia. 
llf. (05) 92 46 24. 

Padborg: Lokomotivfører M. Kjær-Nielsen, 
Rønshavevej 28, Bov, 6330 Padborg. 
llf. (04) 67 33 65. 
Kasserer: Lokomotivfører H.C. Thiesen, 
Egevej 12, 6330 Padborg. 
Tlf. (04) 67 30 63. 

Esbjerg: Lokomotivassistent C. Raunsbæk, 
Novrupvej 40, 2. tv., 6705 Esbjerg Ø. 
llf. (05) 13 39 41. 
Kasserer: Lokomotivfører H. M. Barlo, 
Strandbygade 58, 3. th., 6700 Esbjerg. 
llf. (05) 12 90 58. 

Struer: Lokomotivfører B. S. Kristensen, 
Hjermvej 58, 7600 Struer. 
llf. (07) 85 06 12. 
Kasserer: Lokomotivfører C. H. Honore, 
Peter Bangsvej 38, 7600 Struer. 
llf. (07) 85 08 69. 

Ålborg: Lokomotivfører Finn C. 
Christensen, Købkesvej 14, 9000 Ålborg. 
llf. (08) 12 16 91. 
Kasserer: Lokomotivassistent K. D. 
Fjellerad, Hadsundvej 138, 9000 Ålborg. 
llf. (08) 14 65 28. 

Århus: Lokomotivfører G. E. Niel en, 
Skanderborgvej 229, st. th., 8260 Viby J. 
llf. (06) 14 20 87. 
Kasserer: Lokomotivfører M. Hansen, 
Rune.vej 31, 8210 Århus V. 
llf. (06) 24 24 57. 

Viborg: Lokomotivfører Aage Thomsen, B. 
S. Ingemannsvej 20, 2., 8800 Viborg.
llf. 

0

(06) 62 47 86.

Herning: Lokomotivfører 0. Bruno, 
Håkonsgade 29, 7400 Herning. 
llf. (07) 12 20 05. 

Flytning 
Husk i god tid at melde flytning til 
postvæsenet. Hvis medlemsbladet 
udebliver, meld det da til postvæsenet. 
Hjælper dette ikke, skriv så til bladets 
ekspedition. 

Artiklers indsendelse 
Artikler eller notitser, som ønskes optaget i 
medlemsbladet, skal foreligge hos 
redaktøren d. 15. måneden før, 
medlemsbladet udkommer. 
Op til højtiderne må regnes med længere 
frist, for at optagelse kan være sikker. 

s 
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