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Op og ned

Gennem flere ar har der i vort organisationsomrade
veret krefter i gang for at fa gennemfgrt reguleret
oprykning til fgrst 17. Irm. og sa 18. Irm. Der er to
vasentlige grunde til at sgge en sddan ordning
tilvejebragt, nemlig dekning for funktionsperioder
og ingen forflyttelse i forbindelse med forfremmelse
til 18. Irm. ved strekningstjeneste. Der har gennem
mange ar varet en ret omfattende funktion, som er
blevet nedbragt ved klassificering af stillinger; men
derer fortsat en manglende dekning gennem klassi-
ficering p& mere end hundrede stillinger. En regule-
ret oprykning kan give fuld dekning for straknings-
ture plus en fastsat procent for aflgsere i tjenesten.
Dermed opnés det optimale antal klassificerede
stillinger, der ved ledighed genbesazttes med den
zldste i forfremmelsesrekken uden hensyn til
hvilket tjenestested, den pagzldende er stationeret
ved. Dermed fritages man for forflyttelse i forbin-
delse med forfremmelse. Der foregar for tiden nogle
dreftelser herom med generaldirektoratet for at
preve mulighederne for at na til enighed om en
ordning. Der er en rekke detailler, som ngje ma
overvejes, fgr hovedbestyrelsen treffer nogen
aftale, bl.a. ma man sikre, at dem, der indtil nu har
sggt forfremmelse med forflyttelse til fglge, kan
komme hjem, sdfremt de gnsker det. Der har veret
fremsat forslag om en ordning med gyldighed fra
oktober 1984, men DLF treffer ingen aftale uden en
meget grundig vurdering af forslagets konsekvenser.
Lige sé interessant dette kan vare vore indkomst-
forhold, er DSBs problemer med konkurrencen fra
privateinitiativer til at ggre indhug i DSBs transport-
veje, hvor man sgger at snuppe noget af den kollek-
tive trafik. Senest som det er kommet til udtryk pa
Storebalt og Kattegat. Sidstnavte sted har Katama-
ran-ruten mellem Kalundborg og Arhus matte give
op, fordi passagergrundlaget var for lavt. Nu far
Persontrafikradet pa hattepulden, fordi det ikke
ville tillade en hurtigbusrute til Kgbenhavn, som
skulle befordre passagerer til og fra Katamaran-ru-
ten. En borgerlig politiker klager over, at der i radet
er for mange modsat hans politiske observans. Det
er en lykke for kollektiv trafik og herunder DSB, at
der i rddet er politikere som varetager samfundets
interesser pa fornuftig vis. Til gengzld far man en
underlig smag i munden, ndr det meddeles, at
trafikministeren har taget initiativ til udskiftning af
politikere i Persontrafikrddet. Det smager af tilpas-
ning til skade for kollektiv trafik.



Forste kvindelige lokomotivigrer

Der er nu skrevet et stykke faglig Danmarkshistorie, idet Danmarks forste kvindelige lokomo-

tivfprer er pd sporet, uddannet i fprste omgang til at kpre S-tog.

Vi bringer her et interview med Ulla G. Hansen, der i dag er stationeret pd mdt. Kh.

Hvad er din faglige baggrund, og
hvad var det som fik dig til at spge
Jobbet som lokomotivassistent

Jeg blev udlert som finmekani-
ker pa atomforsggsstationen Risg i
sommeren 1981, hvorefter jeg ar-
bejdede som svend samme sted i 3
maneder.

Frem til sommeren 1982 brugte
jegsatiden til at rejse og se mig lidt
omkring.

Fra sommeren 1982 og frem til
januar 1983 gik jeg sa arbejdslgs,
mens jeg ventede pa anszttelse ved
DSB.

Grunden til at jeg sogte ind
Lkas, er nok at finde i at der pa
Risg var en svend, der for mange ar
siden havde varet lokomotivfyrbg-
der, og hans beskrivelse af arbejdet
lpd s& spendende, at jeg ogsé fik
lyst til at prove.

Ulla G. Hansen.

Havde du gjort dig nogle overve-
jelser, om at det var en 100 %
mandsdomineret verden du sggte
ind tl.

Nej, det ma jeg indremme, det
havde jeg ikke rigtigt spekuleret
pa, men det kunne man jo nasten
have sagt sig selv, hvis man havde
tenkt pa det.

Men ret beset er metalomradet i



forvejen s& mandsdomineret, at
jeg ikke tror at det ville have virket
afskrekkende pé mig, da jeg i for-
vejen havde gode erfaringer som
finmekaniker.

DSB havde tilsyneladende ikke
tenkt pd at kvinder ville spge ind lo-
komotivassistenter, bla. var bade og
toilet-forhold ikke ordnet, hvordan
oplevede du det.

Jeg syntes jo nok at det var lidt
underligt, at DSB overhovedet
ikke havde gjort sig nogle tanker i
den retning, det virkede faktisk
som om at det slet ikke var noget
problem for DSB, og er det aben-
bart stadig ikke, for der er endnu
ikke sket noget i sagen.

Man kunne jo godt have forestil-
let sig, at jeg havde faet en henven-
delse om at der blev arbejdet med
sagen, eller i det mindste bare en
reaktion pa en eller anden made.

Men igvrigt syntes jeg at jeg er
blevet modtaget udmarket af
DSB, heller ikke pa skolen var der
nogle problemer.

Fgler du at DLF har stgttet dig
som den fgrste kvinde pd jobbet.

Jeg blev meget positiv da jeg
startede i firmaet, idet det jo var
DLFs Kh afdeling der tog hele pro-
blematikken op.

Jeg havde den tanke, da jeg star-
tede at det nok var klogt at holde
en lav profil, og ligesom stikke fin-
geren i jorden, inden man be-
gyndte at rende rundt og brokke
sig over at der ikke skete noget.

Det ville jo nok heller ikke have
varet nogen s&rlig heldig start, og i
den situation er det godt at opleve
at der er en forening der tager tin-
gene op, og det har jeg bestemt va-
ret glad for.

Hvordan har du klaret den, med
hensyn til hvileverelset.
Jeg har benyttet varelset et par

gange i starten, hvor jeg ikke
kunne komme ind med tog.

Jeg syntes jo nok at det er lidt
underligt at der ikke er et seperat
hvilevarelse, ikke fordi det gene-
rer mig voldsomt, men man kan da
ikke lade vere med at spekulere pa
det.

Jeg kan heller ikke undgd at
legge marke til at det kun er i
Kgge og Farum jeg overnatter, det
kan ikke vare en tilfzldighed, det
ma have noget at ggre med at kun
de to steder er der bad pa varelser-
ne.

Med hensyn til Kh er det nok
ikke bare mig der er lidt utilfreds,
for det kan da ikke vare s&rligt rart
at skulle sove sammen med 3 andre
der som regel snorker, og alle har
vekkeure der ringer pa forskellige
tidspunkter.

Har du fundet dig tilrette, og har
du faet nogle reaktioner fra famili-
en.

Ja, jeg har bestemt fundet mig
tilrette.

Men det er jo klart at det ikke er
lige skeagt altid, det kan ogsé umu-
ligt veere nar man arbejder pa den
méde vi gar.

Rent familiemassigt har arbej-
det heller ikke varet det store pro-
blem, men jeg har jo heller ikke
bgrn, i det tilfelde havde det nok
set noget anderledes ud.

Jeg har ikke fdet nogle reakti-
oner fra familien udover, at de syn-
tes at det var en meget skaeg ide jeg
havde faet.

Er der noget ved vores arbejds-
forhold som du fpler er forkert.

Der er mange ting der slar én nar
man starter ved DSB, sadan noget
som at man skal tilbringe S timer
torsdag nat nede i Kgge for egen
regning, det er bare den forngjel-
se.

Igvrigt syntes jeg ikke at det er
serligt godt Ignnet, bla. mener jeg

at sadan noget som betaling for
natarbejde og sgn og helligdage
nasten er at ggre grin med folk.

Hvordan fgler du at modtagelsen
fra kollegaerne har veret.

Fra kollegaernes side er jeg ogsa
blevet meget fint modtaget, det er
géet betydelig nemmere end jeg
havde regnet med.

Jeg havde faktisk regnet med at
der ville opsta problemer ind imel-
lem, men det kan maske skyldes at
jeg ikke er rendt ind i dem der var
negativt indstillet, eller ogsa findes
de slet ikke pa depotet.

Jeg tror nok bare at kollegaerne
har varet lidt nysgerrige efter at se
»hende den nye«, og det kan man
bestemt ikke tolke som noget ne-
gativt.

Har du mgdt nogle reaktioner fra
passagererne.

Der er mange der kigger stadig-
vk, godt nok ikke sa mange mere
som lige da jeg var startet.

Det sker ogsa at folk henvender
sig til mig, og lige skal hgre om det
nu ogsa kan passe, men det er mest
positive ting der bliver sagt til mig.

Nogle ganske fa gange har jeg
veret ude for nogle dumme tilrdb
fra unge fyre fredag og lgrdag af-
ten, men det er ikke mere end at
jeg bare kan overhgre det.

Hvad mener du om den uddan-
nelse DSB har givet dig, er den
sver.

Jeg ved ikke om man kan sige at
den er svar, men der er meget at
lzre.

Det er fantastisk hvad man kan
fa proppet ind i hovedet i Igbet af
de ca. 5 maneder man gér pa sko-
len.

Det ser ret hablgst ud nar man
starter, men det Igser sig hurtigt op
nar man fgrst kommer igang.

Et enkelt punkt mener jeg dog,
at man kommer lidt for hurtigt
igennem, og det er fejlfinding, her



bliver der brugt alt for lidt tid, vel
at marke hvis det forventes at man
kan stoffet bagefter.

Hvordan var det at skulle kgre
alene.

Pa min f@rste tur var jeg lynende
nervgs, det er da klart, men nogle
stgrre fejl ved togene har jeg varet
forskanet for.

[ starten var jeg nok lidt nervgs
for at bruge radioen, fordi jeg fglte
at alle gjne hvilede pa mig, og
kunne hgre at det var mig der talte.

Men jeg ved ikke om jeg har va-
ret mere nervgs end mine mandlige
kollegaer, mon ikke det er ret al-
mindeligt at vare lidt pa dupperne
i de fgrste dage efter attesten.

Du gadr aldrig i uniform, hvad er
drsagen til det.

Jeg har forst lige for et par uger
siden faet et par bukser, som er ble-
vet syet efter mal.

Derudover fik jeg fra starten en
pjekkert, og den er bestemt ikke
beregnet til at blive brugt af kvin-
der, sa den er ret pinlig for mig at
have pa, derfor hanger den der-
hjemme efter at jeg kun har haft
den pa en enkelt gang.

Jeg syntes at man kunne have
lpst problemet meget enkelt, ved f.
eks. at have givet mig en sommer
eller vinterjakke, der fabrikeres til
bade mand og kvinder.

Det havde varet en nem lgsning,
hvis blot de ansvarlige personer var
en lille smule smidige.

Har du overvejet muligheden for
at blive lokomotivmester.

Ja, men den mulighed interesse-
rer mig cerlig talt ikke, det ville da
ogsd veere cergerligt at komme ind
pad et kontor, uden at fi sin MY-at-
test og kgre med de store maskiner.

Ville du veere startet forfra igen,
hvis du vidste hvordan det var.

Ja, det ville jeg helt bestemt, jeg
er godt tilfreds med mit arbejde og
har bestemt ikke fortrudt det.

Transport af farlige stoffer

Nogle bemcerkninger til P. H. Jensens artikel om
et bespg pa Kommunekemi i Nyborg.

I artiklens indledning mener P. H.
Jensen, at det er en brist i jernba-
nens transportsystem, at mange
forskellige personalegrupper kom-
mer i bergring med en farlig tran-
sport.

Tvartimod — det er en fordel

Set i forhold til f.eks. vejsiden
betyder de mange personalegrup-
per, at der er mange til at »holde
gje med« en transport af farligt
gods og til at sgrge for at befordrin-
gen sker rigtigt efter bestemmel-
serne. Selv om et enkelt led skulle
svigte vil naste led fange en fejl, og
fa den rettet. Pa vejsiden er der
kun én mand - »chauffgren«, og
der er adskellige eksempler pa
disse enten slet ikke forteller, at de
kgrer med farligt gods eller med
forkerte angivelser.

Senere i artiklen omtales en lad-
ningsfortegnelse som i fglge loven
altid skal fglge en sending. Det er
kun rigtigt for sd vidt angér vej-
transport (efter ADR-reglerne) og
meningen med disse kort er, at hvis
der f.eks. sker et uheld med en
tankvogn kan redningsmandska-
bet se hvad tankvognen indeholder
og tage sine forholdsregler deref-
ter. Det vil jo meget ofte vare sa-
dan at chauffpren kommer til
skade ved uheldet og derfor ikke
kan oplyse om indholdet (han har
jo ingen beskyttelsesvogne mellem
sig og godset).

Disse kort kraeves ikke ved jern-
banetransport, men vi kan selvfgl-
gelig ogsa se nytten af sddanne
kort. Derfor indfgrte DSB i januar
1981 lignende kort, nemlig civil-
forsvarsstyrelsens »indsatskort for
kemikalieuheld«. Hvert kort inde-
holder bl.a. forholdsregler ved
uheld (begrensning af uheldet,
symtomer ved pavirkning og fgrste
hjelp) og farlige egenskaber (eks-

plosionsfare, giftighed m.v.). Ind-
satskortene er bl.a. fordelt til hjzl-
pevogne og -biler, vops, mdt, mo
og alle stationer og godstermina-
ler. I det ringbind hvor indsatskor-
tene er indsat er ogsé indsat miljg-
styrelsens »affaldskort« (de af
Kommunekemi omtalte ladnings-
fortegnelser). Indsatskortene og
kemikalieaffaldskortene har varet
udfgrlig omtalt i DSB-bladet nr 1/
1981 og nr 5/1983.

Det har varet drgftet (med se-
king C. U. Roosen) at oplagge op-
lysningerne om  forholdsregler
mod uheld med farligt gods i loko-
motiverne. Forslag blev udarbej-
det, men er sa vidt det er os be-
kendt, ikke fgrt ud i livet.

Den bedste forebyggelse er vi-
den og oplysning om, hvilke stoffer
der transporteres, og hvilke egen-
skaber det transporterede stof har.
Dermed kan stoffet behandles kor-
rekt under transporten, og nar
dette sker — sammenholdt med rig-
tig emballering og lasning — er
transport af farligt gods ikke sa far-
ligt, som det ofte fremstilles i den
offentlige debat.

Der sker hele tiden en udvikling
indenfor omréadet farligt gods.
Denne udvikling sgger vi at holde
os ajour med og informere mere
om, sa vi til stadighed kan sige, at
ved DSB er transporten af farligt
gods i sikre hander, men det er
ofte svart at informere helt malret-
tet mod f.eks. lokomotivfgrere —
derfor brug os. Vi kommer gerne
og fortzller om dette og andre em-
ner og ogsa om aftenen om ngd-
vendigt. Ring (Tjenestetlf 8-1-
3296) eller skriv.

Med venlig hilsen

Tonny Lundgdrd Laursen
Overtrafikkontrollgr
Sikkerhedssektionen



Studieturen 1984

Arets studietur gik til Krefeld mel-
lem Duisburg og Diisseldorf. Vi
skulle bese den ene af Diisseldorf
Waggonfabriks to afdelinger, nem-
lig Waggonfabrik Uerdingen som,
som navnet antyder, ligger i Uer-
dingen nordgst for Krefeld.

Diiewag som nu har »mistet«
prikkerne over u af hensyn til over-
sgiske forretningsforbindelser er
nok mest kendt for sit sporvejsma-
teriel men pa fabrikken er ogsa T
og U bane materiel, enkelte litra i
godsvogne for tiden en 4 akslet
storrumsgodsvogn og lettere die-
selmotorvogne pa programmet.

Det kan vi i Danmark se pa vore
MR og de private Y tog som Du-
ewag har veret med til at udvikle/
bygge. I Tyskland kendes de sméa
r¢de skinnebusser og de nye VT
614 - 628 og senest en type BX 794
—en 4 akslet storrumsvogn med dgr
arrangement som vore S tog og
med en styrevogn og et antal vogne
tilkoblet et el lok 111 —det hele ma-
let i en hvidlig farve med et orange
balte omkring vinduerne kgres der
i Ruhr omradet en hel del regional-
trafik.

De sidst kgbte sporvogne til Kg-
benhavn kom ogsa fra Duewag og
omtaltes ofte som frgken Diissel-
dorf.

Turen var blevet fremskyndet en
maned hvilket sikkert var arsag til
at kun 24 mand deltog og med 12
fra hver side af bzltet som traditi-
onen tro mgdtes i Hamburg og
med tog til Duisburg og bus til Kre-
feld kom vi til et ganske nyopfert
hotel Dahmen der bgd pa s@rdeles
gode varelser.

Med i selskabet var ogsa ing.
Ravn Jensen og ing. Greve Peter-
sen fra DSB samt Per Sten Ander-
sen fra firmaet Harald V Lassen —
alle godt kendt af Lkf.

Anden dagen stod i Duewags
tegn og efter en bustur til Uerdin-

gen blev vi budt velkommen af di-
rektgr Bredehorst hvorefter kon-
struktionschef Fischer viste film og
lysbilleder om fabrikken mens vi
kunne nyde formiddagskaffen.
Under den efterfglgende rundgang
i fabrikshallerne sas en del spor-
vogne og de fgr omtalte BX vogne
1 forskellige byggestadier. Det der
imidlertid havde vor stgrste inte-
resse var det materiel som er under
bygning til vor »lille nord« straek-
ning. Disse vogne ligner i hgj grad

de private Y tog udefra og rent tek-
nisk er de nasten ens sdledes at de
kan indga i et samarbejde pé& den
méde at de nordsjzllandske privat-
baner har varksted og reserveka-
pacitet til rddighed som saledes ud-
nyttes medens driften stadig stér i
DSB regie. De ra vognkasser var
pa besggstidspunktet ved at fa pa-
monteret motorer og andet teknisk
udstyr medens indmaden senere
skal udfgres pa Skandia i Randers.
Det indvendige udstyr vil mere

Litra ML og FL under bygning hos Duewag Foto: Lkas Erik Pedersen Kh.



komme til at ligne det vi kender fra
MR. Vognene bliver ogsé udrustet
med centralkobling og kan sam-
menkobles- kgres med de nord-
sjzllandske Y tog. Efter en god
middag fik vi en dokumentmappe
hver og efter en snak kgrte vi til ho-
tellet men vi var ikke fardige for
denne dag. Om aftenen gik vi med
eksportchef Herbert Klein og
gruppeleder Paul Jochims pé det
lokale sportscenter hvor vi efter en
god aftensmad sled en del pa et par
keglebaner. Det er nu slet ikke sa
nemt som man f.eks. ser deti TV,
det ma erkendes at hr. Jochims var
ret ferm til dette men pé en samlet
dyst vandt en lkf et modeltog litra
MR.

Tredje dagen skulle vi se hvor-
dan man laver jernbanehjul og det
var hos Krupp Stahl AG i Bochum
hvor man bare tager en klump glg-
dende jern og efter nogle ture i
nogle enorme hydrauliske presser
kunne kranfgreren nedfire et
endnu meget varmt nasten ferdigt
jernbanehjul.

Forholdene er noget stgrre der-
nede sa vi matte benytte bussen
som trafikmiddel mellem de for-
skellige haller og i en maskinhal sas
afdrejning af hjul til sporvej og
jernbane. I en anden hal sas luft-
hammer bearbejdning af hvidglg-
dende materiale og et par km der-
fra sd vi virksomhedens smelte-
ovne for jern og stal.

Vi spiste i fabrikkens kantine
men da der ikke matte nydes @l pa
omradet var det da vi skulle hjem-
ad en forngjelse at se hr Klein og
Jorn Thillemann lege bydrenge.

Fjerde dagen var vores egen og
mange tog til K6ln men da vi var i
nzrheden af Wuppertal var vi et
par der tog dertil for at se den be-

Sporvognen i sit rette element, modelbyen. Foto: Torben Libst SHS.

romte hangebane der og hvor vi
igvrigt s nogle civil kledte kon-
trollgrer i arbejde. Fgreren var
ikke ngdt til at rejse sig for at over-
vage ud/indstigningen ved afgang
for i farerrummet var intern TV til
det samme. Hangebanesystemets
stremaftagere var s sma at man
nasten skulle vaere »faglert« for at
fa gje pa dem men de var der pa
den fgrste af de fast sammenkob-
lede to vogne der var forbundne
ved hjzlp af et svaevende led.
Aftenen blev tilbragt pa en
graesk restauration hvor vi spiste
graesk mad og lerte hvad ouso var
for noget. Vi havde inviteret direk-
tgr Atzon og naturligvis hr Klein
og hr Jochims med - de to sidst
navnte havde jo varet med pa alle

vore ture og hjulpet os pa bedste
Vis.

Pa Duewag havde vi faet en del
brochurer om dieselmotormate-
riellet men da det jo ogséa var en
sporvognsfabrik var det for mig na-
turligt at spgrge om materiale
derom hvilket bevirkede at jeg pa
afrejsedagen af hr Klein fik en
Roco modelsporvogn (se foto)
med totalreklame for Duewag.
Jorn og Per Sten Andersen fik hver
en model af MR toget i afskeds-
gave ogsa gik det pa den sidste dag
hjemefter, hvor det nar var ved at
ga galt med at na togforbindelsen i
Duisburg, men det gik og jeg tror
at alle var enige om at denne tur
havde varet alle tiders.

lkf Ole M. Petersen gb.



Lyntog fylder 50 ar

Jens Lindhard mdt Ar.

Lyntogene, en sjzldent fremsynet
anskaffelse, fylder 50 ar 14 maj
1985.

Nar der ses historisk pa jernba-
nedrift, tenkes umiddelbart pa ve-
terantog med dampmaskiner og la-
kerede trazpersonvogne fra ar-
hundredeskiftet. Det er et overset
faktum, at damplokomotiver er
meget energiugkonomiske og be-
svarlige at holde i drift samt at de
fleste jernbanestyrelseri hele jern-
banens historie har sggt at finde al-
ternativer til dampdriften, for der-
igennem at forbedre gkonomien.
Fra midten af 1890’erne begyndte
el-driften at holde sit indtog og om-
kring fgrste verdenskrig fremkom
anvendelige lokomotiver med for-
brendingsmotorer. Begge loko-
motivsystemer har ca. 4 gange sa
god en virkningsgrad som damplo-
komotivet.

Fra midten af tyverne begyndte
det voksende antal privatbiler og
busser at blive en alvorlig konkur-
rent til DSB’s personbefordring.
For at gge konkurrenceevnen blev
det besluttet, at bygge jernbane-
broer istedet for farger, og at ind-
fere motortog som supplement til
dampdriften. Begge dele med det
formal at nedbringe rejsetiderne
og at mindske omkostningerne ved
togdriften.

Efter en del forsgg ndede DSB
frem til en dieselelektrisk type med
to Frichs motorer pa hver 250HK.
Motorerne trak hver sin hoveddy-
namo, der igen leverede strgm til
banemotorerne. Disse vogne, litra
Mp, dannede grundlaget for de se-
nere sa talrige Mo’ere og for de
Rgde lyntog.

D. 14. maj 1935 blev Lillebalts-
broen indviet. Ved denne lejlighed
blev offentligheden prasenteret
for »De rgde lyntog« ialt 4 togsat.
Disse tog var et eksempel pa radi-
kal nytenkning hos DSB. Togene

var bygget som fast sammenkob-
lede togsat, bestdende af to motor-
vogne i hver sin ende, litra Ms, og
en mellemvogn, litra Aa. Mellem-
vognen hvilede pa to drivboggier,
som den havde falles med motor-
vognene. Togene var indrettet
med motor- og fgrerrum i hver
ende. I den ene motorvogn fulgte
efter motorrummet en restaurant,
med elektrisk kgleskab (!) og med
plads til 12 personer. I den anden
motorvogn var i stedet et pakrum,
der dog ved forholdsvis fa &ndrin-
ger kunne ombygges til restaurent.
Den gvrige del af motorvognene
rummede storrumskupeer til fal-
lesklasse med plads til 52 personer
1 hver motorvogn. I mellemvognen
var de kupeer med plads til 16 per-
soner pa fallesklasse og 36 perso-
ner pé 1. klasse. Togopvarmningen
skete ved to koksfyrede centralvar-
mekedler, anbragt i mellemvog-
nen.

Lyntogene blev leveret med au-
tomatisk virkende trykluft(trom-
le)-bremser, samt elektrisk mag-

netskinnebremse. P4 DSB’s gvrige
materiel var man igvrigt begyndt at
indfgre trykluftsbremser.

Togenes maksimalhastighed var
120 km i timen. Da rangering og
maskinskifte ikke forekom under-
vejs, og da hele toget fgrtes over
Storebalt, blev rejsetiden nedsat
til ca. det halve af hvad der var til-
faldet for de lokomotiv trukne tog.
—Togene blev da ogsa en succes af
de store og DSB kunne igen trakke
rejsende til pa bekostning af andre
transportmidler.

Ud over den lavere rejsetid bgd
lyntoget ogsa pa bedre service og
pa bedre kgrekomfort. Det fgrste
skyldtes dels restauranten hvor
man kunne fa forplejning under-
vejs og dels de korte stationsop-
hold samt at de rejsende blev kgrt
om bord pad faergen. Det sidste
skyldtes en @&ndret vognopbygning
og et bedre varmeanlag.

De vasentligste &ndringer i op-
bygningen er princippet med felles
drivboggier for bAde motorvogn og
mellemvogn, samt togets strgm-



linje form med bundskarme. Driv-
boggierne-havde to vognkasser lej-
ret om hver sit omdrejningspunkt,
nar vogngavlen. Denne opbygning
far vognen til at Igbe i sporet, som
om den er meget lengere end den
er. Da sidesvingene bliver noget
langsommere fas en mere behage-
lig kgrsel. Dette har ogsa medvir-
ket til en reduktion af togenes ved-
ligeholdelses omkostninger, da
hjullejer og sidestyr bliver noget
mindre belastet. Endelig opnas
ved fzllesboggier en reduktion af
togets luftmodstand og vagt.

Udformningen af selve vognkas-
sen er sket med omhu. De afrun-
dede og tilspidsede vognender gav
sammen med dobbelt harmonika-
erne 1 vognmellemrummene og
bundsk@&rmene en meget glattere
overflade end pa datidens @vrige
tog. Bortset fra at udformningen
(designet) helt har veret i tidens
and (bl.a. tysk inspireret) har det
haft en gunstig indflydelse pa ener-
giforbruget og givet en pkonomisk
gevinst. Herudover har bundsker-
mene virket isolerende mod hjul-
stg) og afkeling af vognbunden.
Inde i bundsk®&rmene sad batterier
og hjzlpeudstyr godt beskyttet
mod vejrliget.

Trevogns lyntogene blev som
nzvnt en succes, men havde dog
nogle mangler. Derfor blev den
naste levering pa fire lyntogssat,
bygget som firevognstog og med
visse &ndringer i forhold til de op-
rindelige. De to mellemvogne blev
samlet traditionelt med puffere og
skruekobling. Kgkkenet i restau-
ranten blev flyttet hen til veggen
mod motorrummet, sd gasterne
kunne sidde mere behageligt lidt
lengere vaek fra motorerne. Kraf-
toverskuddet var dog mindre, end
for trevognstogene, da motorer og
transmission var den samme.

Dette betgd at forsinkelser kun
vanskeligt kunne kgres ind igen.

Midt i snevanskeligheder og ju-
letrafik, udbrgd der d. 19. decem-
ber 1938 brand i lyntoget »Kronjy-
den«, under vejs til Aalborg. Toget
standsedes derfor pa strekningen
mellem Farup og Onsild stationer.
Branden der skyldtes at banemo-
torventilatorerne havde suget sne
ind i én af banemotorerne, bredte
sig hurtigt til hele toget, der ud-
braendte pa et par timer, med und-
tagelse af de to fgrerrum, der
begge var nasten uskadte efter
branden. For at klare resten af ju-
letrafikken blev indsugningerne pa
de gvrige lyntog i al hast @ndret og
det efterfglgende ar blev alle to-
gene yderligere brandisoleret om-
kring drivboggierne. Det ud-
brendte tog genopstod, som Fugl
Phgnix, i1 form af et firevognstog i
lgbet af foraret 1939.

Pa grund af besattelsen af Dan-
mark, blev al lyntogsdrift indstillet
fra den 10. april 1940 og lyntogene
var henstillet pA maskindepot Hel-
goland indtil vinterkgreplanen
12. oktober 1945. Kgrslen blev det
farste stykke tid genoptaget med
en maksimal hastighed p& kun 100
km/t, da spor og sikringsanleg var
blevet market af sabotage og man-
gelfuld vedligeholdelse i besattel-
sesarene.

De gamle lyntog begyndte at
blive aflgst af Ma-togene i 1963/64,
i takt med disses levering, men blev
dog fundet frem ind imellem nar de
nye tog brad ned. Til sidst blev de
gamle tog brugt til at kgre til Berlin
og de blev endeligt henstillet i
1973.

De Rgde Lyntog ville dog stadig
vare de lokomotivtrukne tog over-
legne pa flere punkter. Pa skemaet
ovenfor ses en sammenligning
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mellem et lyntog Ms-Aa-Ms, et Mz
trukket trevognstog af Ic-materiel
og for sammenligningens skyld et
lyntog oprangeret af Mr/Mrd-ma-
teriel med en tenkt selvkgrende si-
degangs mellemvogn med fgrste
klasses kupeer. Alle tre tog rum-
mer stort set det samme antal rej-
sende og kgrekomforten er ogsa
omtrent den samme, dog med et
lidt stgrre stgjniveau i Mr-lynto-
get.

For fuldstendighedens skyld vi-
ses ogsa tallene for et ottevogns
Ma-lyntog. Vognene i dette tog har
lidt forskellig indretning og da to-
get deles pa bestemte stationer,
hvorefter de to halvdele fortsztter
hver for sig, beregnes et gennem-
snitsantal rejsende ved at dele tal-
lene med 2.

Tallene taler egentlig for sig
selv. Man skal bemarke sig at
brandolieforbruget stiger med sti-
gende toglengde og ved stigende
togvaegt. Ligeledes vil tog med
stort kraftoverskud, have moto-



Antal rejsende

Litra Vognlengde 2.kl 1.kl Lastevne Togvagt Motorstarrelse
Ms " 22,0m 52 - 1,3ton 2/250 Hk
Aa 20,0m 16 36 - -

Ms 22,0m 52(+12) - - 2/250 Hk
Sum 64,0 120 + 36=156 1,3ton 145ton 4/1000 Hk
Mz 21,0m - - - 1/3300 Hk
A 24,5m - 48 - -

B 24,5m 60 - - -

Bk 24,5m 48 - - _
Sum 94,5m 108 + 48=156 ? 260 ton 1/3300 Hk
Mr 22,3m 64 - - 1/350 Hk
Mra 21,6m - 48 - 1/350 Hk
Mrd 23,3m 48 - (togkiosk ipakrum) 1/350 Hk
Sum 66,2m 112+ 48=160 ? 123 ton 3/1050
Ma 20,1m - - ? 1/1100
Am 18,4m - 36 - -
Bmk 18,4m 40 - - -

Bs 18,25m 47 - - -

Bs 18,25m 47 - - -

Bm 18,4m 51 - - -

Am 18,4m - 36 - -

Ma 20,1m - - ? 1/1100 Hk
Sum 150,3m 185 + 72=257 ? 275ton 2/2200 Hk
Halvesum  75,15m 92,5 + 36=128,5 137,5ton 1/1100 Hk
Fordeles summerne ovenfor pd antal rejsende fas fglgende resultat:

Ms-tog 0,41 m/plads - - 8,33Kg/plads 0,93 ton/plads 6,41 Hk/plads
Mz-tog 0,61 » - - ? 1,67 » 21,15 »
Mr-tog 0,41 » - - ? 0,77 » 6,56 »
Ma-tog 0,58 » - - 7 1,07 » 8,56 »

Da Ms-toget kunne klare en 120 km/t-kgreplan, ma Mz- og Ma-togene vare overdimentione-

rede.

rerne gaende i tomgang eller lavt
omdrejningstal en stor del af tiden
og ogsd her vere ugkonomiske.
Dette gelder for Mz-toget og til
dels for Ma-toget. De nzvnte togs
bedre accelerationsevne er af
mindre betydning ved lyntogs kgr-
sel med langt mellem standsnings-
stederne og yderligere vil motor-
stop standse tog med én motor, no-
get der tidligere har varet tilfeldet
for Ma-togene. »Flermotor« tog
kan fortsette kgrslen, men med
nedsat hastighed.

Som en sidebemarkning kan det
anfgres, at et »Mr-lyntog« bygget
efter samme princip som Ms-lynto-
get, antagelig vil fa en togvagt pa
100 til 105 ton! Sa der er nok stadig

en fremtid for sm& motorlyntog i
Danmark.

I dag er alle de gamle lyntog for-
svundet med undtagelse af det
fgrst leverede trevognstog: Ms
401-Aa 431-Ms 402. Dette tog er
bevaret for DSB’s jernbanemuse-
um. Dvs. bevaret er s meget sagt.
Toget har i mange ar staet henstil-
let pa en sporstump ved Arhus ran-
gerbanegard og er blevet market
af tidens tand udvendigt og talrige
ubudne gaster indvendigt. Udven-
digt er toget meget rustent. Vindu-
esrammer og dgre trenger meget
til reperation. En del vinduer er
knust og togets lanterner og pro-
jektgrer mangler. Dgren til restau-

rationen har stdet aben i flere ar.
Det har sat sit preg pa bade restau-
rant og det tilstpdende motorrum i
Ms 401. Indvendigt igvrigt er en
del af de bla ledersader skaret op,
og der mangler bade handtag og
klaps@der i As-vognen. Ligesom
fgrer- og motorrum har haft besgg
af »kobber-jegere«. Togets til-
stand lader derfor meget tilbage at
gnske.

Midt i maj maned blev toget dog
flyttet til filialvaerkstedet i Arhus
og en uge inde i juni begyndte et
hold langtidsledige at slibe rust af
udvendigt, sa vognkassen kan blive
grundmalet. Indvendigt er man
igang med en meget tiltrengt ho-
vedrenggring, sa de vearste ar fra
henstillingsperioden  forsvinder.
Men siddan som arbejdet er plan-
lagt skal man ikke vente at se lynto-
get kgreklart og nyrevideret til
14. maj 1985, hvor det har 50 ars
jubileum. For at fa toget klart, er
det ngdvendigt med en snarlig om-
organisering af arbejdet og der skal
samtidig stilles de ngdvendige gko-
nomiske og materielle ressourcer
til radighed, ligesom det er tvin-
gende ngdvendigt at skaffe en re-
miseplads til vinterhenstillingen.

50 ars jubilzet, for lyntoget, vil
nemlig vaere en passende lejlighed
til at markere, at DSB og Danmark
ogsa fgr i tiden har varet i fgrste
linje, nar det galdt om at indfgre
moderne og utraditionelt jernba-
nemateriel, for at kunne yde en hgj
service.

Kilder:

Bl.a.: Dansk Lokomotiv Tidende, &rgange
1934 - 1939
Jernbanens Hvem Hvad Hvor, Poli-
tikens forlag, 1959
Vognlare, kompendium for Lak 2,
DSB-skolen, juli 1980
»De gamle Lyntog«, Dansk Jernba-
neklub, 1973
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Asnas-Samsg-Ruten

C. E. Andersen

En direkte fast trafikforbindelse
mellem Sjzlland og Jylland mé na-
turligt ga over Samsg. Det indeba-
rer, at den ogsad ma ga over eller

~under Samsg Balt og baltet mel-

lem Samsg og Jylland.

Samsg Balt har omtrent samme
bredde som Storebalt; og det er
uden for Rgsnaes Rev dybt, bl.a.
fordi der er en dyb »rende«, som
faktisk er en fortszttelse af Store-
balts dybe »@stre Rende«.

Bzltet mellem Samsg og Jylland
er endnu bredere; det omfatter en
dyb, men smallere rende vest for
Samsg og en bredere vestligere
del, hvor der udstrakte grundom-
rader, fgrst og fremmest Sgby Rev
og Segrund nermest Jylland og en
fortszttelse deraf mod syd, Over-
grund, som gar jzvnt over i Ende-
lave, samt, adskilt fra dette grun-
domrade ved en rende med mode-
rate dybder, nemlig den langs-
tragte Svanegrund med retning
vest-gst, hvis hgjeste parti rager op
over havoverfladen, i1 hvert fald
ved lavvande.

Disse grundomréader kan med
lidt god vilje opfattes som en udvi-
delse af Jylland, indsnavrende
baltet vest for Samsg.

Tilsvarende indsnavres baltet
@st for Samsg af to halvger, som fra
Sjzlland strzkker sig ud i havet di-
rekte mod Samsg.

En fast trafikforbindelse mellem
Sjzlland og Jylland vil naturligvis
udnytte gerne, grundene, halvg-
erne og maske revene i fortszttelse
af halvgerne.

Af de to halvger pa Sjzllandssi-
den, Rgsnasinord og Asnas isyd,
den fgrstnzvnte er den lengste,
altsd den der indsnavrer baltet
mest. Derfor er det mest narlig-
gende at interessere sig fgrst for
den.

En trafikforbindelse via Asnas

og Samsgbzlt

Imidlertid er forbindelsen via As-
nas et realistisk alternativ til den.

Det har flere arsager.

Det kan ikke tillades at fgre en
vej eller/og en jernbane over den
vestlige del af Rgsnas; den bgr fri-
holdes for trafikanlaeg, ja helt fre-
des. I hvert fald bgr den fredes for
synlige anlag. Men skjulte anlaeg
som tunnelen kan méske tolereres.

P4 den anden side er det muligt
at fgre en bane eller en vej fra det
sjallandske fastland helt ud til As-
nas‘ vestende. Den kan endda
fgres nogle kilometer videre til sgs,
dvs. ud pa Asnzs Rev som en dem-
ningsstrekning.

Fglgelig vil de forngdne trafi-
kanlag, det vare sig broer eller
tunneller via Samsgbzlt, blive no-
genlunde lige lange, hvilken rute
man end valger.

Igvrigt ville det blive ngdvendigt
at lave en landtunnelstrekning un-
der det vestlige og nordlige Rgsnas
safremt man skulle fgre en havtun-
nel til Rgsnas.

En Asnzs-Samsg tunnel kan
passere den dybe rende i mindre
dybde, end Rgsnas-Samsg tunne-
len kan det.

De to ruter er ogsé omtrent lige
lange som helhed, dvs. regnet mel-
lem Samsg og Kalundborg-egnen.

Men de vil bergre og betjene Ka-
lundborgs kommune-omrade péa
meget forskellige mader. Derfor
ma de vurderes vidt forskelligt ud
fra lokale synspunkter. Hver af
dem har sine fordele og ulemper
for de egne, de bergrer.

Men set fra et landssynspunkt

kan man se helt bort fra disse lo-
kale hensyn.
Dermed vil Rgsnas-ruten og As-
nas-ruten blive s& ner lige gode, at
man ikke pa forh&nd sige, hvilken
der bedst.

Da Samsegforbindelsen skal vare
en forbindelse mellem Sjzlland og
Jylland, helst helt fra Kgbenhavn
til Arhus, er den en national for-
bindelse — potentielt Danmarks na-
tionale hovedforbindelse.

De hel-danske hensyn ma veje
langt tungere end de lokale hensyn
til Kalundborg kommune, regnet i
sin nuverende udstrakning.

Under disse omstendigheder ma
de eventuelle trafikplaner falde ud
i: 1) den nationale gst-vestplan,
som angar ca. 75% af Danmarks
befolkning, og 2) den lille lokale
gst-vestplan, som angar mindre
end ¥ % af landets befolkning,
nemlig befolkningen i Kalund-
borg-egnen, kun en endnu mindre
del af kommunens beboere.

Disse to planer kan i fgrste om-
gang holdes totalt adskilt.

Forbindelsen fra Kgbenhavn-Ka-
lundborgbanen til Asnas
De foregaende artikler i denne se-
rie har omhandlet de planer, der
forte gennem Rgsnas. 1 det fgl-
gende skal omtales de tilsvarende
planer, der baseres pa Asnzas.
Rgsnas-liniens anleg knyttedes
til Kalundborg ved et jernbanean-
lzg og et bane/vej-tunnelanlag ho-
vedsagelig nordgst for de nuvea-
rende bebyggelser og med det
egentlige stationsanlag ret ner Ka-
lundborgs gamle centrum.
Asnas-liniens anleg forudsatter
derimod jernbaneanleg ret langt
@st og sydegst for Kalundborg.
Rgsnas-banen implicerer et nyt
passagerstationsanleg ved Hol-
bazkvejen nazr Ngrre Alle, dvs.
knap 2 km gst for Kalundborgs nu-
verende station. Bil/bane-termi-
nalen ma helst placeres langere
mod nordvest.
Asnazs-banen kraver tilsvarende
stations- og terminalanleg ner Ub-



COI informerer:

Trepartsdroftelser

Regeringen havde den 25. maj 1984 indbudt arbejdsmarkedets parter til det for-
ste mede om proceduren og emnekredsen for de sakaldte trepartsdreftelser.

Ved medet gav TFUs formand, Aage Andersen, blandt andet udtryk for, at
det naturligvis ikke var hans hensigt ved dette eller senere trepartsmeder at tage
hul pa overenskomstforhandlingerne. Det er alene arbejdsmarkedets parters
anliggende.

Aage Andersen praciserede derimod nogle forudsatninger, som vil vaere af
stor betydning for, at der ved overenskomstforhandlingerne kan nas frem til et
resultat.

TFU ville saledes leegge helt afgorende vaegt pa, at det offentlige omrade fol-
ger udviklingen pa det private arbejdsmarked. Ikke kun hvad lenudviklingen
angar, men ogsa 1 spergsmalet om en arbejdstidsnedsattelse, som vil blive pri-
oriteret hgjt af hensyn til beskaftigelsen.

TFU henstillede derfor til regeringen, at den ikke blokerer for et forhandlings-
forleb, som tilsigter en parallel udvikling for offentligt og privat ansattes lon- og
arbejdstidsforhold.

Aage Andersen henstillede desuden pa TFUs vegne, at regeringen ikke fast-
leegger en gkonomisk ramme pa forhand, som vil blokere for frie forhandlinger.

Aage Andersen understregede, at forhandlingsforlebet skal tilretteleegges pa
samme made som hidtil. Det vil sige, at TFU pa forhand ville afvise, at der kunne
sluttes pa det offentlige omrade, for der sluttes pa det private arbejdsmarked —
det kunne eventuelt ske samtidigt.

Baggrunden for TFUs holdning var, at ved at slutte forst pa det offentlige om-
rade, kunne TFU komme til at medvirke til, at der fastleegges en faktisk procent-
ramme for det private omrade. Og TFU vil ikke acceptere at blive brugt som et
redskabi et eventuelt forseg fraregeringens side pa at presse en ramme ned over
hovedet pa parterne pa det private arbejdsmarked.

Ved medet aftaltes det med regeringen, at der skal nedsattes et teknisk ud-
valg, som blandt andet skal beskrive og vurdere virkningerne af en a&ndret ar-
bejdstid. TFU har udpeget TFUs sekretaer som sin repraesentant 1 det tekniske
udvalg.

Trepartsdreftelserne vil blive fortsat efter sommerferien.



Hovedbestyrelsesmode

Pa COlIs hovedbestyrelsesmoede den
21. maj 1984 sagde formanden, Aage
Andersen i sin indledning bl.a., at de
kommende aftaleforhandlinger vil bli-
ve uhyre vanskelige.

Formanden mente endvidere, at det
indgaede forlig, hvorefter dyrtidsregu-
leringen sattes ud af kraft for en ny
2-ars periode, og at en eventuel meget
smal lenramme pa ca. 2%, vil give me-
get store problemer, da det vil gere det
umuligt at fastholde reallennen.

Formanden sagde ogsa, at man i
TFU vil forhandle seriest for at na
frem til en overenskomst, men ikke for
enhver pris. Det vil vare afgerende, at
der opnas et resultat, som ikke er rin-
gere end resultatet pa det private ar-
bejdsmarked, a¢ der opretholdes en
automatisk reguleringsordning, som
sikrer en parallel lenudvikling med det
private arbejdsmarked, og at der af
hensyn til beskaftigelsen tages hul pa
en nedsattelse af arbejdstiden.

Hovedbestyrelsen godkendte pa
medet, at COI fremover udsender sa-
vel len- som pensionskort. Lenkorte-
ne udvides til ogsa at indeholde over-
tidssatser og en lenrammeoversigt.

Regeringens moderniseringsplaner
var ogsa et punkt, der blev dreftet ind-
gaende pa medet.

Formanden oplyste, at regeringen
nu havde faet vedtaget budgetreform-
forslaget i finansudvalget, og at der nu
kun henstar at udfylde rammerne.

TFU havde varet indkaldt til et me-
de i lennings- og pensionsdeparte-
mentet, hvor der var blevet redegjort
for de forelebige overvejelser omkring
stillingskontrollen pa tjenestemands-
omradet.

Det er hensigten, at styrelserne i
fremtiden selv skal kunne oprette/
nedlagge stillinger inden for visse
rammer.

Dette medferer, at det vil vaere ned-
vendigt at @ndre den fremgangsmade,
som hidtil har varet anvendt ved klas-
sificering af nyoprettede stillinger.

Finansministeren forestiller sig, at
det kan ske ved at der udarbejdes en
sakaldt friliste. Det vil sige en forteg-
nelse over stillinger, som pa forhand er
klassificeret, og som vil kunne anven-
des umiddelbart af styrelserne ved op-
rettelse af nye stillinger.

Formanden mente, at der ikke var
megen decentralisering pa lenomra-

det, idet der ikke vil skulle forhandles
konkret klassificering lokalt. Enten vil
stillingen vaere omfattet af den centralt
aftaltefriliste, eller ogsa skal den frem-
sendes til lennings- og pensionsdepar-
tementet til klassificering pa sedvanlig
vis.

Formanden sagde ogsa, at TFU hav-
de tilkendegivet, at man ville holde fast
pa finansministerens udtalelse om, at
man med budgetreformen ikke tilsig-
ter en &ndret anvendelse af de forskel-
lige ansattelsesformer.

Sluttelig naevnte formanden, at der i
det seneste okonomiske forlig var
indeholdt en passus om, at der udar-
bejdes en redegerelse om forbedrede
muligheder for tilbagetraekning fra ar-
bejdsmarkedet, samt en lettelse af
pensionisternes  samspilsproblemer,
herunder ogsd samordningsfradraget
for tjenestemaend.

Hovedbestyrelsen havde ogsd en
forste dreftelse om afviklingen af COls

75 ars jubileum og repraesentant-
skabsmede den 26.-27. november
1984.

Formanden orienterede ligeledes
hovedbestyrelsen om et afholdt mede i
stillingsvurderingsradet, hvoraf det
fremgik, at man nu har faet sat betyde-
ligt mere skub i arbejdet, saledes at der
nu er en vis grund til optimisme med
henblik pa, at justeringsarbejdet kan
komme i gang.

Om justeringsarbejdet iovrigt sagde
formanden, at der i radet var enighed
om, at der skal laves en ny sakaldt len-
slange, som skal tage udgangspunkt i
den nye pointtabel, som man forventer
vil blive et af resultaterne af justerings-
arbejdet.

Formanden kunne ogsa oplyse, at
der pa et halvt ar havde varet afholdt
ikke feerre end 21 meder i det centrale
vurderingspanel, og der var saledes
grund til tilfredshed med det store ar-
bejde som blev udfert her.

Reallonsudyvikling

Den snavre ramme for lenstigninger-
ne pa 2X4 pct., som den borgerlige re-
gering sidste forar trak ned over hove-
det pa organisationerne har betydet en
vasentlig opbremsning i lenstignings-
tempoet.

De nyeste tal fra Danmarks Statistik
viser saledes, at den gennemsnitlige
lon for en industriarbejder fra februar
1983 til februar 1984 kun er steget
med 4,1 pct. For industriens funktio-
narer er stigningen dog 7,6 pct.

Sammenlignet med lenstignings-
tempoet aret for er der tale om en hal-
vering. Fra februar 1982 til februar
1983 steg industriarbejderlonnen med
9,1 pct. og funktion@rlennen med 9,9
pct.

For statstjenestemandene er len-
stigningen ogsa under 4 pct. Et post-
bud pa begyndelseslon har saledes haft
en lonstigning fra februar 1983 til
februar 1984 pa 3,7 pct.

Prisstigningstempoet er ogsa faldet

vaesentligt, men ikke sd meget som
lonstigningstempoet. Mens forbru-
gerprisindekset fra februar 1982 til
februar 1983 steg med 8,7 pct., er stig-
ningen fra februar 1983 til februar
1984 blevet pa 6,4 pct.

Det betyder derfor, at reallennen for
en industriarbejder fra februar 1983 til
februar 1984 er faldet med 2,3 pct.,
mens den for industriens funktionaerer
er steget med 1,2 pct.

For statstjenestemandene har der
ogsa varet tale om et klart reallens-
fald. Fra februar 1983 til februar 1984
har et postbud pa begyndelseslen op-
levet et fald i reallennen pa 2,7 pct.

Lenstigningstakten for arbejdere og
tjenestemand skonnes i 1984 at blive
4-5 pct.,, mens forbrugerpriserne
skonnes at stige med knap 6 pct.

Der er saledes udsigt til, at reallons-
faldet vil fortsaette ind i 1984 — bade
for arbejdere og tjenestemaend.



COl arbejder ogsa
med ny teknologi

Manuskriptet til denne artikel er skre-
vet pa COI's dataanlags tekstbehand-
lingssystem. Elektroniske tekstbe-
handlinganlaeg har pa mange admini-
strative arbejdspladser aflest og sup-
pleret den »gammeldags« elektriske
skrivemaskine.

Tekstbehandling har lettet mange
arbejdsopgaver. I stedet for at skrive
dette manuskript om, nar man efter
forste gennemlasning har bestemt sig
for rettelser og tilfejelser, gar man blot
ind pa pa skaermen og foretager rettel-
serne.

Der spares megen arbejdstid pa den-
ne made. Det giver mulighed for at
tage nye opgaver op — eller fa lost de
opgaver, der ikke for var ordentlig tid
til.

MEN — det giver jo ogsa mulighe-
der for at rationalisere, spare den ar-
bejdskraft vak, der for skrev artiklen
om efter ferste udkast. Det er nu, det
kan blive skremmende. For i sig selv
rummer den nye teknologi jo ikke
noedvendigvis noget negativt.

Tekstbehandlingsanleeg er hver-
dagskost mange steder. Men »ny tek-
nologi« er ogsa meget andet. Mange
tjenestemaend er nu i deres arbejde be-
rort af det. For eksempel indferes der
nu forsegsvis i Kebenhavns posttermi-
nal siakaldte OCR-lasere, der auto-
matisk laeser maskinskrevne postnum-
re og sorterer brevene ud.

Dette er blot et eksempel pa ind-
forelse af ny teknologi, der berorer ar-
bejdsvilkarene. Og flere og flere tje-
nestemandsgrupper er blevet — og bli-
ver berort af den nye teknologi.

De enkelte tjenestemandsorganisa-
tioner er naturligvis staerkt involveret i
at sikre arbejdsvilkarene i forbindelse
med indferelsen af ny teknologi pa tje-
nestestederne. Det er COI ogsa, som
en centralorganisation der forhandler
lon- og arbejdsvilkar med den falles
arbejdsgiver — staten.

COI indgik derfor i august 1981
sammen med de andre centralorgani-
sationer m.fl. en rammeaftale om ind-
forelse af teknologi i staten. Denne af-
tale sikrer de ansatte information og
medindflydelse og giver organisatio-
nerne et redskab i arbejdet med den ny
teknologi.

COI’s repraesentantskabsmede ved-
tog i november 82 et handlingspro-
gram og nogle fagpolitiske malsatnin-
ger for teknologiomradet:

COlI skal arbejde for, at den indgae-
de teknologiaftale med staten bliver et
effektivt styringsmiddel, der oger
medlemmernes og organisationernes
indflydelse i forbindelse med den ny
teknologi.

COI skal derfor pase, at aftalen
lebende justeres i takt med udviklin-
gen i samfundet og skal desuden indga
tvaergaende aftaler om teknologi eller
emner af betydning for organisatio-
nernes handtering af teknologispergs-
mal.

COI skal ogsa i nedvendigt omfang
koordinere og bista de enkelte organi-
sationer i teknologiarbejdet. Derud-
over skal COI udeve oplysningsvirk-
somhed i teknologispergsmal samt
indga i tvaergaende udvalg, kommis-
sioner og n&vn etc.

Endelig besluttedes det at nedsatte
et permanent teknologiudvalg.

COTr’s teknologiudvalgfik til opgave
lobende at folge udviklingen i aftaler
m.v. pa teknologiomradet og give vej-
ledende udtalelser til COI's forret-
ningsudvalg samt fungere som referen-
cegruppe for COI's medlemmer af de
tvaergaende udvalg, kommissioner og
navn etc.

Dette arbejde har teknologiudvalget
nu bestredet i halvandet ar. Udvalget
har COI's sekretariatsleder som for-
mand og fem medlemmer fra de enkel-
te medlemsorganisationer.

Udviklingen pa teknologiomradet
gar meget hurtigt, og udvalget har vae-
ret staerkt optaget af at folge denne og
deltage i arbejdet med at fastlegge
COT'’s synspunkter herpa.

COI er reprasenteret i statens tek-
nologinavn, hvor vilkarene for stats-
institutionernes indferelse af teknolo-
gi behandles. I dette navn sidder re-
presentanter for de andre central-
med flere organisationer samt fra en
reekke ministerier.

COTr’s teknologiudvalg diskuterer de
sager, der kommer op i dette n&vn.
For eksempel det PAI-system, der ke-
rer som pilotprojekt blandt andet i po-
litiet og toldvaesenet netop nu.

PALI star for Personale Administra-
tivt Informationssystem, og er et
EDB-system, der skal indeholde in-
formationer til de enkelte styrelsers ar-
bejde med f.eks. stillingskontrol, per-
sonaleplanlagning, vagtadministra-
tion 0.S.v.

COTI’s hovedbestyrelse har besluttet,
at betingelsen forat COl kan acceptere
systemet er, at det skal kere pa sma an-
laeg opstillet i de enkelte styrelser, sa
der ikke kan ske samkering af oplys-
ningerne i systemet, og endvidere ma
det ikkekunne bruges til maling af den
enkeltes arbejdsprastationer.

Nu er PAI-systemet meget omfat-
tende, og teknologiudvalget og sekre-
tariatet har, ligesom organisationerne i
de styrelser hvor systemet provekeres,
arbejdet meget med det for at opstille
betingelser og felge dem op blandt an-
det i teknologin&vnet.

For at sikre informationen om PAI-
systemet udarbejdede sekretariatet i
februar i ar en storre redegerelse om
PAI-systemet til hovedbestyrelsen og
til organisationerne. Frem for alt er in-
formation nedvendigt for at kunne
forholde sig til den nye teknologi.

PAI-systemet er kun et eksempel pa
det, der arbejdes med i COI’s teknolo-
giudvalg. Herudover har udvalget i
den seneste tid behandlet en teknolo-
givejledning, som statens teknologi-
na&vn udgiver til alle involverede pa
tjenestestederne samt sporgsmal om
viden og information pa teknologiom-
radet, som udvalget ogsa fremover vil
interessere sig meget for.

Det er ikke arbejdsopgaver, der
mangler pa teknologiomradet. Udval-
get finder, at handlingsprogrammet og
de faglige malsaetninger stadig daekker
omradet meget godt, og med en enkelt
tilfojelse om teknologivurdering vil
kunne bruges ogsa fremover.

Den nye teknologi er kommet for at
blive. Det er det faglige arbejde med
den ogsa.



Nyt fra A-kassen

Overflytning mellem
statsanerkendte
Arbejdsloshedskasser

Det folger af arbejdsleshedslovens §
42, at medlemmer, som tager er-
hvervsarbejde uden for kassens faglige
omrade, skal lade sig overflytte til en
anden A-kasse eller udtraede af A-kas-
sen.

Arbejdsleshedsforsikrede medlem-
mer af andre A-kasser, der opnar be-
skaeftigelse som statstjenestemand el-
ler ansaettes pa statstjenestemandslig-
nende vilkar inden for det omrade der
dakkes af COI, skal derfor lade sig
overflytte til Statstjenestemandenes
COI og Telefonstandens A-kasse. Sa-
fremt en sadan overflytning ikke finder
sted, kan det medfere sanktioner ved
ledighed.

Arbejdsleshedsdagpenge

Dagpenge ved ledighed
Ret til dagpenge opnas efter 12 mane-
ders medlemskab.

Retten til dagpenge ved ledighed er
dog betinget af, at medlemmet forud
for hver udbetaling af dagpenge har
haft arbejde i fagets fulde sedvanlige
arbejdstid i mindst 26 uger inden for
de sidste 3 ar. For deltidsforsikrede er
arbejdskravet 17 uger svarende til fa-
gets fulde seedvanlige arbejdsstid. Kun
arbejde i medlemsperioder kan med-
regnes. Gennemfort erhvervsuddan-
nelse og vaernepligt sidestilles i denne
forbindelse med arbejde.

Retten til dagpenge bortfalder, nar
et medlem ikke la&ngere opfylder kra-
vet om 26 ugers (17 ugers) arbejde in-
den for de sidste 3 ar.

Fremgangsmaden

ved arbejdsledighed
Dagpengeberettigede =~ medlemmer
skal for at bevare retten til dagpenge
under ledighed hurtigst muligt og
senest pa forste arbejdsledige dag hen-
vende sig personligt pa nermeste Ar-
bejdsformidlingskontor som arbejds-
sogende (til radighed for arbejdsmar-
kedet). Undlades en sidan anmeldel-
se, fortabes retten til dagpenge, og
man bliver herefter forst dagpengebe-
rettiget pA dagen for anmeldelse til Ar-

bejdsformidlingskontoret. ~ Samtidig
med at Arbejdsformidlingskontoret
kontaktes, skal medlemmet udfylde en
ledighedserkleering, som danner
grundlag for beregning af medlem-
mets dagpengesats, og hurtigst muligt
indsende den til A-kassen. Sammen
med ledighedserklaringen indsendes
lonsedler for de sidste 3 maneder.
Ledighedserkleringen kan fas pa
Arbejdsformidlingskontoret.

Dagpengesatser
Arbejdsleshedsdagpengene udger 90
pet. af den hidtidige arbejdsfortjene-
ste, dog hejst 335 kr. om dagen for
fuldtidsforsikrede og 223 kr. for del-
tidsforsikrede frem til 1. april 1985.

Der ydes dagpenge for 6 dage om
ugen.

Udbetaling af dagpenge
Dagpengebelobet anvises valgfrit i et
pengeinstitut (PBC-ordningen) eller
via postgiro. Sammen med ledigheds-
erklaringen skal medlemmet indsen-
de oplysning om registrerings- og kon-
tonummer vedr. bank, sparekasse eller
postgiro.

Lovandringer

Arbejdsministeren har den 26. april
1984 fremsat en rakke forslag til
&ndringer i arbejdsleshedsloven. Med
een undtagelse er der tale om stram-
ninger overfor de arbejdsleshedsfor-
sikrede og herunder ikke mindst de ar-
bejdsledige. Vi skal nedenfor gennem-
ga andringsforslaget punkt for punkt.

En af den nye arbejdsministers for-
ste handlinger var at fastfryse den pr. 1.
oktober 1982 gzldende maksimale
dagpengesats. Samtidig fjernede man
muligheden for at kunne dyrtidsregu-
lere de individuelle satser. Disse be-
stemmelser skulle oprindeligt vare
udlebet den 1. april 1985. Nu stiller
ministeren forslag om at forlaenge ud-
lobsdatoen med et ar — frem til 1. april
1986.

De forsikredes bidrag til forsikrin-
gen skal nu igen sattes op. I indevae-
rende ar betaler fuldtidsforsikrede 335
X 6 =2.010,- pr. ar. Deltidsforsikrede
223 X 6 =kr. 1.338,- pr. ar. Ifelge for-

slagetskalfaktoren 6 @ndres til 7, hvil-
ket indebarer, at fuldtidsforsikrede
skal betale kr. 335,- mere pr. ar (kr.
28,- pr. maned). Deltidsforsikrede
skal betale kr. 223,- mere pr. ar (kr.
19,- pr. méaned).

Efterlonsmodtagere skal ifelge for-
slaget kun betale halvt kontingent til
statskassen, hvilket efter reguleringen
afbidraget pr. 1. januar 1985 skulle in-
debare, at en fuldtidsforsikret efter-
lensmodtager skal betale kr. 837,-
mindre pr. ar end i indevarende ar,
nemlig kr. 2.345 : 2 = kr. 1.173,-.

En deltidsforsikret efterlensmodta-
ger viliforhold til i &r kontingentmaes-
sigt falde med kr. 557,- pr. ar.

Medlemmer, der er overgaet til ef-
terlon senest 1. januar 1983, har varet
omfattet af nogle sarlige regulerings-
bestemmelser. Denne gruppe med-
lemmer har som de eneste faet regule-
ret den maksimale dagpengesats tre
gange siden lovindgrebet i oktober
1982, nemlig pr. 1. april og 1. oktober
1983 og pr. 1. april 1984. Tilbage star
1. oktober 1984. Den regulering, der
herved opnas, vil ifelge de nye lovfor-
slag vaere fastfrossset frem til 1. april
1986.

I bemarkningerne til lovforslaget
udtaler regeringen blandt andet.

Lovforslaget er et led i regeringens
fortsatte bestrabelser pa at styrke for-
sikringselementet i arbejdsleshedsfor-
sikringen og at nedbringe de offentlige
udgifter til arbejdsleshedsdagpenge og
efterlon.

Forslaget er samtidig en videreforel-
se af den hidtidige ekonomiske politik
med sigte pa at fastholde de positive
resultater, som allerede er opnaet.

Regeringen finder det derfor ned-
vendigt, at der ikke sker en foragelse af
de offentlige udgifter i 1985. Statens
udgifter til arbejdsleshedsforsikringen
udger en stor del af det samlede bud-
get.

Af bemarkningerne fremgar det i
ovrigt, at det er en folge af det fremlag-
te forslag, at dagsatsen for nyudlarte
(266) fastholdes frem til 1. april 1986.

Forslaget er ikke endeligt feerdigbe-
handlet i Folketinget og dermed ikke
vedtaget, men nar der allerede nu ud-
sendes meddelelse herom, er det fordi,
der er meget stor sikkerhed for, at der
blandt borgerlige partier i Folketinget
er et flertal for vedtagelsen af forslaget.

Udgivet 1. juli 1984.



berup-Karby-vejen, dvs. omtrent
6 km gst for Kalundborg station.

Dette sidste ngdvendiggar dog
ikke opgivelse af kalundborgs nu-
varende station. Den kan bevares
som en lokalstation, en bystation,
og den kan suppleres med en fjern-
station pA Kgbenhavn-Arhus ba-
nen.

Hvis der laves en forbindelses-
bane fra Kalundborgs bystation til
Asnasbanen, kan togene mellem
Kgbenhavn og Arhus fa mulighed
for at holde ved begge stationer.

Denne situation kan sammenlig-
nes med, at den faste storebalts-
forbindelse ifplge de nyeste pla-
ner skal fgres fra Sprogg til Fyns
kyst 4 km nord for Nyborg og der-
fra direkte til Hjulby, hvor banen
og vejen fra Sjzlland skal fgres til
banen og motorvejen over Fyn.
Selv om man maéske vil lade nogle
af togene standse ved den nye
Hjulby station, der skal erstatte
Nyborgs station, vil der blive om-
kring 5 km mellem Hjulby og Ny-
borg; derved vil Nyborg, Dan-
marks gamle centralby og Dane-
hofbyen, blive reduceret til at vaere
en landsby.

Sa galt vil det ikke ga for Ka-
lundborg, selv om fjernforbindel-
sernes nye stationsanlag flyttes ud
til Kerby.

Der kan nemlig laves en forbin-
delsesbane fra Kalundborgs nuva-
rende station til banen fra Karby
til Asnas. Sa vil togene ligesom
hidtil kunne kgre fra Kgbenhavn
til Kalundborg, hvor de kan re-
broussere til Asnas-banen.

Banestrzkningen pa langs ad As-
nzs til Asnzs‘ sydvestpynt
En Sjzlland-Jylland bane via As-
nas ma udga fra den forhandenva-
rende fjernbane mellem Asminde-
rup og Kerby.

Der kan laves et egentligt sta-

tionsanleg nordgst for Karby og et
bane-vejanlag, altsa en biltogster-
minal, nordvest for Kerby.

Banen fgres herfra i en bue mod
sydvest til krydsning med Kalund-
borg-Rerby(-Slagelse)-landeve-
jen.

Denne banebues radius kan
blive 1500-2000 m; det er ikke til-
strekkeligt til superbane toghastig-
hederne, men nok til 130-150
km/t.; hvis togene skal standse i
Asnzs, mé det vare rigeligt.

Vest for Arby drejer banen mod
sydvest og derpa vest i en bue. Den
kan ligeledes overalt fa mindst
1500 m radius.

Banen fortsztter omtrent paral-
lelt med Asnas’ sydkyst i afstande,
som aftager fra ca. 700 til O m, hvil-
ket indebarer, at banen nar frem
til selve kysten.

Derpa fglger den kysten, dvs.
nogle steder tet inden for kysten
og andre steder lige uden for ky-
sten, bestemt af hvad der er bil-
ligst.

Fra 0,5 km vest for Vesterskovs
sydvesthjgrne eller fra pynten 1 km
vest for skoven fgres banen mod
vest over ubetydelige vanddybder
pa en demning, hvor selve banens
niveau falder, sa den til sidst indes-
luttes i demningen, dvs. bliver en
art tunnel.

Denne damningstunnel fgres
frem til 5 og 6 m dybde ved et sg-
marke godt km vest for Vester-
skow-.

Tunnelen under Samse Blt
Heromkring aflgses demningstun-
nelen af den egentlige havtunnel.
Denne udf@gres som en s@nkergrs-
tunnel.

Allerede 1%2 km fra samarket er
dybden steget til mere end 30 m.
Lidt lengere mod vest aftager dyb-
derne og bliver mindre end 20 m.
Derpa gges dybderne atter, nu til

godt 40 m, hvor tunnelen passerer
den dybe rende, som svarer til og
fortsetter i den dybe rende tat vest
for Rgsnas og Halsskov.

Just her @ndrer tunnellinien ret-
ning mod nordvest igennem en bue
med meget stor kurveradius.

Den resterende halvdel af hav-
tunnelen bliver retlinet og forlgber
mod nordvest til Samsgs @stkyst.
Samsg nas 0,4 km mod nord for
gens sydgsthjgrne, Lyshage.

Pa denne strekning mé tunnelen
passere et grundomrade, der kal-
des Fakse Bolsaks og Bolsaks. Det
er en forlengelse af Rgsnas-morza-
nen. De hgjeste punkter nar op til
+6 m.

Her kunne man om ngdvendigt
lave et ventilationsanlag for tunne-
len, idet der herfra kun er ca. 10
km til land (Asnas). For sa vidt
kunne man udfgre tunnelen som
en kombineret tog- og biltunnel.
Eller man kan senere supplere
jernbanetunnelen for de elektriske
tog med en ekstra tunnel for vejtra-
fikken og udnytte baneterminalen
ekstraordinart til ventilation af
begge tunneler.

Men det vil blive meget dyrt og
tillige ungdvendigt og urationelt,
fordi bilerne kan befordres med
tog péa banen.

I tunnellinien, der gar mellem
Fakse Bolsaks og Bolsaks, reduce-
res dybden til ca. 14 m. Fglgelig ma
tunnelens niveau variere betyde-
ligt, blot med 30 mfradeca. +44m
i den dybe rende.

Men da tunnelen helst bgr frem-
fgres delvis eller helt nedgravetien
rende 1 havbunden, behgver selve
banens niveauzndring ikke at blive
mere end 20-25 m.

Efter Fakse Bolsaks-Bolsaks ma
tunnelen atter passere et ret dybt
havomrade, st Samsg-renden.
Her er dybderne indtil <24 m.
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Havtunnelen fortsetter i
demningstunnel nzr Samsg.
Den fgres op til lidt over hav-

bundsniveauet nogle hundrede
meter uden for eller inden for Sam-
s@s kyst.

Her er terr@net lavt og jevnt.

Banen fortsaztter mod nordvest
over Samsg i uforandret retning, til
den lidt nordgst for Kolby drejer
mod vest, til Vest Samsg-renden.

Her ngdvendigggres en kort tun-
nelstrekning eller en bro.

Anlzggenes lzngde
Banens lzngde ma da blive: Fra
Karby stationsanlegget (regnet fra
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Karby-Ubberup vejen) til Vester-
skovs sydvesthjgrne 16 km. Fra
bane/bil-terminalanlegget nord-

vest for Karby bliver der kun om-
kring 15 km.

2 3
)

Fra Asnazs, regnet fra Vester-
skov til Samsgs kyst bliver der ca.
27 km, deraf 5 km demning og 22
km sgtunnel, regnet fra semarket
pd Asnazs Rev, til samsgs sydgst-
hjgrne.

Til sammenligning er der knap
18 km. vandtunnelstrekning fra
Resnas‘ kyst ved Skansen til Sam-
s@s kyst lidt lengere nord for Lys-
hage.
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Over Samsg bliver der —som tid-
ligere omtalt — ca. 24 km til Jyl-
lands kyst ved Sgby.

Deraf 4 km tunnel narmest
Samsg og 20 km tuneller nermest
Jylland.

Fra kysten ved Se¢by til Hessela-
ger bliver der 23 km og derfra til
Arhus 9 km.

Sammenlagt 63 km fra Samsegs
gstkyst til Arhus.

Mellem Samsg og Asnas bliver
der som sagt 27 km. Derfra til
Karby bliver der 16 km.

Ialt 106 km mellem Arhus og
Karby.
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Total distancen mellem Arhus og
Kgbenhavn

Til Kgbenhavn er der yderligere
106 km ad den nuvarende jernba-
ne. Men den kan forkortes, bl.a.
ved bygning af en ny direkte bane
syd om Holbazk og en anden syd
om Roskilde.

S4 vil totaldistancen mellem Ar-
hus og Kgbenhavn blive omkring
200 km. Mellem Hasselhager og
den nye station ved Hgje Tastrup,
hvor der mé anlagges tog/biltermi-
nalanlag, bliver afstanden kun ca.
175 km.

Hele banen mellem Hgje Ta-
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strup og Hasselager kan udfgres
som hurtigbane. Det gzlder, uan-
set om banen fgres over Rgsnas el-
ler Asnas.

Keoretiderne

Derfor vil det blive muligt at ggre
hele turen med store hastigheder,
lige bortset fra strekningerne nar-
mest Kgbenhavn og Arhus.

Rejsetiden kan blive mindre end
en time.

Til sammenligning hermed méa
der regnes med omkring 3% time,
hvis turen skal g over Sprogg i ste-
det for Samsg.

De navnte tider gzlder bade for

passagertog og for de specialtog,
der skal befordre personbiler og
evt. lastbiler.

Omkostningerne

De skitserede anlaeg til Asnas-
Samsg forbindelsen vil ikke en
gang koste sa meget som den nu af
sd& mange forfegtede verdensre-
kordbro for bade togtrafik og bil-
trafik mellem Halsskov og Sprogg.

Regnet pr. sparet minut ma
Samsgforbindelsen blive langt bil-
ligere.

S@nketunnelerne under Store-
bealts Dstre Rende og Vestre Ren-
de, tilsammen 15,3 km for tunne-
len med 15%. stigning udfgrt efter
»amerikansk« system, dvs. ca. 100
mill. kr. pr. km.

Pa det grundlag kan man skgn-
ne, at Samsgbalt-tunnelerne, 18
km - den ene eller 22 km for den
anden — vil koste omkring 2 mia.
kr. efter samme prisniveau.

Muligvis kan borede tunneler
udfgres billigere. Det afhanger
bl.a. af, om de skal fgres igennem
faste eller blgde sedimenter under
den nuvarende bund af den dybe
rende, eller om de skal fgres helt
under disse sedimenter.

Til de nzvnte udgifter for tunne-
lanlegget kommer udgifterne til de
tilsluttede anleg pad Asnas eller
Rgsnas, pa Samsg, mellem Samsg
og Jylland ogiJylland. Disse udgif-
ter bliver relativt sma, lige bortset
fra at tunnelen under Vestsamsg-
renden ikke kan blive ganske bil-
lig.

Hele belgbet ma blive omkring
de 3 mia. kr. efter prisniveauet for
et dusin ar siden.

Det ville belaste det nuvarende
statsbudget hardt.

Men det er kun lidt i forhold til,
hvad den aktuelle Storebaltsbro
for tog og biler mellem Sjzlland og
Fyn vil koste.
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Fagbevagelsens aktuelle situation

Ved universitetslektor Hans Jprgen Nielsen

Hans Jgrgen Nielsen med hvem vi
bringer et interview om fagbeva-
gelsens aktuelle situation er lektor
ved Kgbenhavns Universitets In-
stitut for Samfundsfag.

Han har i arene siden 1971 varet
med i en rekke valgeranalyser. De
erforetagethvertandet ar. Det har
veret omfattende analyser med
mange aspekter.

Han er ogsa i gang med betyde-
lige arbejder om fagforeningspoli-
tiske emner indenfor bade dansk
og engelsk fagbevagelse.

Af det interview, som vi bringer
med ham fremgar det, at den me-
gen aktuelle tale om opbrud, opggr
og oprgr indenfor fagbevagelsen
ikke er relevant. Tvaertimod hav-
der han, at selve fagforeninstanken
er godt forankret hos medlemmer-
ne. Analyser viser ogsa, at tilliden
til lederne i fagbevagelsen er stat
og langt overgar den tillid som be-
folkningen har til politikerne. Nar
der alligevel er en del kritik af fag-
bevaegelsen fra deres egne med-
lemmer, siger Hans Jorgen Niel-
sen, at analyser viser at kritikken
skyldes, at fagforeningerne er be-
gyndt at engagere sig i alt for stort i
rene landspolitiske  spgrgsmal
f.eks. ren erhverspolitik, fredsbe-
vaegelsen, opstilling af raketter i
Europa m.v. Alt dette bgr vareta-
ges af politikerne.

Analyser viser igvrigt, at fagfo-
renings-medlemmer har den opfat-
telse, at fagforeningernes ledere
skal holde sig til at varetage med-
lemmernes @konomiske og ar-
bejdsmassige interesser i sn@vre-
ste forstand.

Hans Jgrgen Nielsen mener, at
kritikken af fagbevagelsens ensi-
dige stgtte til socialdemokratiet er
relevant. Kritikken kommer nem-
lig ikke alene fra Venstre og hgj-
reflgjen i fagbevagelsen. Undersg-

gelser viser, at ogsa i de grupper,
hvor socialdemokratiet domine-
rer, er der modstand mod statte til
et enkelt parti. Han kommer ogsa i
interviewet ind pa den betydning,
som det har haft for fagbevaegel-
sen, at den offentlige sektor er vok-
set sa kraftigt is@r siden 1970. Men
han afviser, at den mere militante
holdning, som de nye grupper i ser-
vicesektoren udviser, skulle vare
et resultat af krisen og nedske-
ringspolitikken. Den militante
holdning var til stede, fgr krisen
satte ind. Han afviser ogsa, at en
adskillelse af A-kasserne fra fagfo-
reningerne, vil fa katastrofale fgl-
ger for fagforeningernes medlem-
stal. Derimod mener han at gen-
nemfgrelsen af et saddant tiltag vil
kunne svakke tilgangen af nye

Hans Jgrgen Nielsen.

medlemmer, — og dermed ogsé pa
l&ngere sigt skade fagbevagelsen.

Vi sperger lektor Hans Jorgen
Nielsen!

I medierne tales der meget om op-
gor og opbrud i fagbeveegelsen.
Men er det egentlig relevant?

Nej. Jeg er af den opfattelse, at
fagforeningsmedlemmerne er gan-
ske godt tilfredse med deres fagfor-
ening som sadan.

Men der er dog nogle problemer

Det er der. Men jeg tror, at pro-
blemerne ligger pa det politiske
omrade. Pa utilfredshed med le-
delsens politiske aktivitet pa lands-
basis. Jeg tror faktisk ikke, at der i
dag ville vaere nogen alvorlige pro-
blemer, hvis lederne i fagbevaegel-
sen — ligesom fgrhen — blot for-



handlede lgn med arbejdsgiverne
med overenskomst — eller strejke
til fglge. Problemerne kommer nar
fagbevegelsens ledelse dels sgger
at gve indflydelse pa Christians-
borg, dels knytter sig til et bestemt
politisk parti. Selv om det ganske
vist er et gammelt, traditionelt for-
hold, at fagbevagelsen er allieret
med socialdemokratiet, sa er det
blevet en side af de aktuelle pro-
blemer. Den anden side er, at fag-
bevagelsen nu engagerer sig i me-
get andet end egentlige fagfore-
ningsspgrgsmal i snaver forstand.
F.eks. tager stilling til raketopstil-
ling, fredsbevagelser m.v.

Har man analyseret medlemmer-
nes syn pd disse ting?

Ja. Vi har foretaget undersggel-
ser, der klart viser, at der blandt
medlemmerne ikke er stgrre til-
slutning til, at fagforeningerne be-
gynder at beskaftige sig med em-
ner, der ligger langt vak fra de tra-
ditionelle fagforeningsspgrgsmal.
Man kan acceptere, at fagforenin-
gerne udover lgnspgrgsmaél enga-
gerer sig i arbejdslgshedsbekam-
pelse og i ungdoms- og erhvervsud-
dannelse. Men derudover skal fag-
foreningerne ikke blande sig. @v-
rige samfundsmassige emner, bgr
overlades politikerne til Igsning.

Det vil altsa sige at medlemmerne
har en ret sd sneever opfattelse af,
hvad fagforeningerne skal beskcf-
tige sig med?

Ja. De ser gerne, at fagforenin-
gen som den organisation, der fgrst
og sidst varetager medlemmernes
gkonomiske interesser.

Er der en scerlig grund til, at fag-
bevegelsens stptte til socialdemok-
ratiet er blevet et stridsspgrgsmal?

Det var ikke noger problem i de
tider, da over 80% af LO’s med-
lemmer stemte socialdemokratisk.
I dag er der kommet nye grupper
ind i fagbevagelsen, grupper, som

slet ikke har tilknytning til dette
parti. Men jeg vil gerne tilfgje, at
selv hos de grupper som man hidtil
har regnet foriovervejende grad at
vare socialdemokratiske, er tilslut-
ningen til partiet svindende.

Foreligger der analyser, der mere
precist belyser disse ting?

Vi foretog forud for folketings-
valget i 1984 en undersggelse.
Heraf fremgik det, at kun 46% af
LO-medlemmerne stemte social-
demokratisk. P& venstreflgjspar-
tierne stemte 21%, og 33% stemte
borgerligt.

Servicesamfundet og fagbevagel-
sen

Med udviklingen af servicesamfun-
det er der sket en sterk forggelse af
fagforeningernes medlemstal?

Der er sket en eksplosiv opgang
i medlemstallet, is@r af offentligt
ansatte. Deter sket i det sidste arti.
Det drejer sig navnlig om grupper
med udprazget serviceopgaver.
Hvis man betragter disse gruppers
politiske indstilling er der generelt
sagt tale om, at venstreflgjspartier-
ne, specielt SF dominerer.

Er disse grupper blevet mere mi-
litante som fplge af krisen og ned-
skeeringspolitikken?

Nej, det mener jeg faktisk ikke.
Den militante stillingtagen som nu
kendetegner disse grupper, var
ogsa til stede fgr krisen indtradte
og for nedskaringspolitikken satte
ind. Men det er klart, at krisen kan
medvirke til at holde en militant
indstilling ved lige. Angsten for af-
skedigelser og nedleggelse af hele
afdelinger i visse sektioner er noget
der gger angsten.

Vil du sige lidt om uroen i HK?

Jeg tror ikke, at der her er tale
om et opggr med selve fagfore-
ningstanken. Forskellige undersg-
gelser om tillid og mistillid til ledel-
sen viser at et klart flertal er af den

opfattelse, at lederne gor deres
bedste for at varetage medlemmer-
nes interesser. Det er for sa vidt
modsat det billede, man ofte har
faet ndr det gelder undersggelser
vedrgrende tillid og mistillid til po-
litikkerne.

Hvor skal man sd spge drsagen til
uroen indenfor HK og buschauffp-
rerne?

Basis for denne uro skal sgges
alene pa det politiske omrade. Det
vil sige at uroen is@r skyldes den
ensidige stgtte til socialdemokra-
tiet. Men jeg vil dog tro, at det kan
skabe visse problemer, nar en fag-
lig organisation bliver sa stor som
f.eks. HK og SID. Dels bliver der
for langt fraledelsen til den enkelte
ude péa arbejdspladsen, dels bliver
det vanskeligt for en lille gruppe,
der vil ggre sig geldende hvis den
star overfor 280.000, som gruppen
skal sgge at overbevise. Og endelig
ma man nok sige, at sa stor organi-
sation har tilbgjelighed til at blive
for bureaukratisk.

Men jeg vil gerne understrege,
nar vi nu taler om uroen i HK og
hos buschauffgrerne, hvor vanske-
ligt det er at danne en ny organisa-
tion med forhandlingsret. S& netop
dette forhold vil nok lagge en
bremser pa bestrebelserne.

Til slut spgrger vi lektor Hans
Jorgen Nielsen om hans vurdering
af, hvad der vil ske, hvis A-kasserne
helt lpsrives fra fagforeningerne.

Han siger:

Jeg tror ikke, at det ville betyde,
at de nuvarende medlemmer i
stgrre udstrzkning ville melde sig
ud. Men fagbevagelsen ville sand-
synligvis ved en gennemfgrelse af
et sadant tiltag miste noget af det,
hvormed den kan »szlge sig selv«
med det sigte at f& nye medlem-
mer. Og dermed vil der pa lengere
sigt kunne blive tale om en svaek-
kelse af fagbevaegelsen.
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Besgg ved C. P. rail Canada

Jeg havde denne gang under mit
besgg i Vancouver B. C. sat tid af
til at prgve at se pd jernbane og
kollegers arbejdsplads.

Inden afrejsen havde jeg med
venlig stgtte af hr. direktgr V.
Adelkvist faet en kopi af den skri-
velse, som han havde foranlediget
sendt til C. P. rail’s hovedkontor,
hvori der var anmodet om tilla-
delse for mig til at bespge omrader
under C. P. rail, men jeg havde
desvarre varet sa sent pa vej med
at sgge derom, at svaret derpé ikke
kunne né& mig, og selv om jeg ven-
tede lenge pa det, kom det ikke
frem, s det gav mig ikke sa lang
tid, som jeg havde habet pi, sa er
der andre lokomotivmand, der gn-
sker en sadan introduktion, kan
jeg kun réde til at fremsende ¢n-
sket i serdeles god tid, mit held var
dog, at kopien klarede vejen for
mig.

I det omrade jeg boede i »Port
Coquitlam« ligger der et maskin-
depot ved den store Yard, der er
hovedafgang og ankomststation
for al godstrafik med C. P. rail i
Vancouver. Jeg kgrte dertil med
min introduktionskopi og blev der-
fra henvist til at sgge tilladelse inde
i Vancouver i hovedszdet »C. P.
House«, og der residerede Meca-
nic Division Master Mr. Hans
Hansen, der som navnet lgd efter,
var af dansk herkomst, men han
havde ikke forbindelse til Dan-
mark mere og havde kun en svag
erindring om, hvor i landet hans fa-
milie havde boet.

Jeg fik hos ham meget venlig
hjlp i form af signalbog, togpla-
ner og forskelligt statistisk materi-
ale, samt aftalt tid for et mgde med
lederen af Port Coquitlam Diesel
Shop, General Lokomotive Fore-
man Mr. A. Ferguson, der person-
lig satte tid af til at vise mig rundt
pa depotomrade og varksteder.

Sa efter nogle dages forlgb stil-
lede jeg som aftalt kl. 8.00 ved de-
potet, og efter velkomst pa konto-
ret, hvor jeg fik udleveret en sik-
kerhedshjelm, der var pabudt alle
der ferdedes ved varkstedsregi-
onen, var vi fgrst inde 1 skoleloka-
lerne ved depotet. Der var den dag
undervisning for elektrikere og
handvarkere, og skolelederen vi-
ste rundt og fortalte om, hvad un-
dervisningen omfattede og viste
plancher om alle de motortyper,
der var i deres loko, det var som
hos os G. M. diesler.

Derfra gik turen ned i varkste-
derne, hvor der var eftersyn og re-
parationsspor, som vi kender fra
store depoter i Ar og Gb, med ned-
senkede grave og broer. Alt, hvad
der var af hjzlpemidler og anlag,
lavede man selv ved depotet, ogsa
de store lgftere, der kunne have
lokomotiverne, sa truckene kunne
kgres ud for rep., dog var det ikke
muligt her at tage store reparati-
oner, hvor maskinerne skulle af-
monteres, s& gik lok. ind til Cal-
gary pa det store centralvarksted
der.

Efter vaerkstedsbesgget gik viud
til forsyningsanlegget, hvor loko
blev brendstof-, vand- og sandfor-
synet efter ankomsten, her blev
der ogsé taget en prgve af motor-
smgreolien, og prgven sendes sé
straks ind i Yardens laboratorium
til undersggelse for urenheder.
Alle indgaende lok. far denne kon-
trol, og der kgres ikke ud igen, for
proveresultatet foreligger, men det
tager ikke lang tid at foretage an-
alysen, hvis der ikke er eftersyn el-
ler reparationer pa lok., henstilles
det pa spor klar til udkgrsel med de
forspandslok naste tog skal frem-
fores med, omlgbstiden er ikke
lang, for der kgres ud igen. Jeg be-
markede pa lok. at eftersyns- og
reparations»bogen« var EDB-ud-

skrift, hvor det kunne ses, hvad der
havde varet af reparationer siden
stgrre eftersyn.

Dagen var nu sa fremskredet, at
der ikke var tog der passede med
returlgb for mig, sa det blev aftalt,
at jeg skulle komme dagen efter kl.
8.00, sa passede det bedre, da man
havde givet mig tilladelse til at kgre
med pd »The Sumastrain«, men
kun til Mission Station, da toget
der skulle fortsztte over gransen
til USA ind pé strekning, som C.
P. rail ikke kunne give mig tilla-
delse til at kgre med. Som aftalt
troppede jeg op naste morgen,
hvor jeg gik ind pa depotlederens
kontor for at underskrive en erkla-
ring om, at C. P. rail ikke havde
gkonomiske forpligtelser for mig i
tilfzlde af uheld for mig, og ligele-
des at jeg havde en sygeforsikring.

Efter disse formaliteter var af-
viklet, mgdtes jeg s& med lokomo-
tivfgrer Don Holt, der var hjem-
mehgrende i Vancouver, hans 2.
mand »bremsemand« var Dweigt
Schneider, og sammen med Don
Holt gik jeg med til depotets ud-
kgrselskontrol, hvor han blev regi-
streret for toget og fik udleveret en
mappe med hvad der var af for-
holdsregler for kgrsel pa straknin-
gen for denne dag, nzrmest en
daglig La, ligeledes blev der ogsa
derfra udleveret cirkul@rer om
eventuelt nyt.

Der var ikke nogle egentlige fa-
ciliteter for lokopersonalet, kun
skabs og vaskerum, da alt perso-
nale der kom med lokomotiver var
hjemmehgrende i Vancouver.

Efter at der var oplyst om ma-
skinnumrene til toget, gik vi ud til
de 3 loko der stod sammenkoblet
og entrede det forreste, hvor Don
Holt kontrollerede trzkkraft og
bremserne, til det hele var der en
tiltreedelsestid pa 15 min. ialt.

Vi kerte s& frem til udkersels-



sporet, parallelt med et 4 km langt
spor, der var depotets prgvespor
for lokomotiver, hvor der kunne
kgres kontrolkgrsel med trekkraf-

ten.

Don Holt kaldte nu kontroltar-
net over radioen for at fa udker-
selstilladelse til stationsarealet,
dette omfattede 115 spor med
plads til 3750 vogne, og der blev
dagligt ekspederet 2000-3000
vogne i 37 udgaende og 37 ankom-
mende tog, og det er en af C. P.
rail’s stgrste stationer.

Udkgrslen péd stationsomradet
skete under livlig radiokontakt
med kontroltarn og andre tog, der
bevagede sig pa sporene. 2. man-
dens arbejde var ogsa at dreje
sporskifter, der var handbetjente,
sé loko blev ledt ned pa toget, vi
skulle fremfgre, hvor han ligeledes
var den, der koblede pa og over ra-
dio gav melding om, at det vari or-
den.

Efter at toget var klar til brem-
seprgve, blev det meddelt til stati-
onens bremseprgver, sa han kunne
ga i gang og fa det afsluttet. Don
Holt fik togets bremseseddel, der
var et nasten 1 meter langt EDB-

udskrift med vognnumre, lad-
ningsindhold, hvorfra og hvortil,
togvaegt der var 4365 tons, gen-
nemsnitsvaegt pr. vogn ca. 109
tons, desuden en fortegnelse over
farlige ladninger, dets indhold og
fareklasse, samt hvilket nr. det
korte i toget efter lok, og ligeledes
var der angivet max. hastighed
vognen matte fremfgres med.

Da afgangstiden var inde, fik vi
over radioen tilladelse til at kgre
frem, og der gives ikke, som vi har
det, tilladelse til fgr kgreplans af-
gange, bremsemanden drejede
igen sporskifter ret, efterhanden vi
kgrte frem mod hovedsporet, og
fgrst der helt fremme sa vi et tog-
vejssignal, det viste rgdt stop, men
var dakningssignal for venstre
spor. Vi fik sa radiotilladelse til at
kgre ud af stationen, og vi passe-
rede et meget langt tog, der holdt
for stop ved stationsindkgrselssig-
nalet og Don Holt fortalte, at det
ofte kunne tage timevis at komme
ind, nar der ikke var tomt spor at
kgreindi.

Kort efter passerede vi det fgrste
af mange vejsignaler, og falles for
dem alle, uanset om det var lyssig-
naler eller ej, blev der givet signal
med tyfonen efter reglementet ca.
1/4 mile fgr 2 lange, 1 kort og 1
langt og gentaget lige for overkers-
len, s& hornene gjaldede i bedste
westernstil.

Det var pa det fgrste stykke af
turen temmenligt taget vejr, og vi
kgrte langs med Fraser River, og
hastigheden var fra 40-60 km/t ret-
tende sig efter togordren, over ra-
dioen var der enlivlig konversation
mellem stationen og tog med mel-
dinger om, hvor de befandt sig.

Vi passerede stationerne Haney,
Albion, Whonnock Ruskine og
krydsede over en stor bro ved Fra-
ser River, og her fik flgjten ikke for
lidt pa grund af tagen, da broen var

en yndet plads for lystfiskere at fi-
ske fra, men tillige farligt for dem,
og nar der kom tog startede de i lgb
for at komme vak, men det var
ikke alle, der kunne Igbe 50 km/t,
sa ind imellem gik det galt, men vi
var forskanet for det og passerede
Silverdale, der var den sidste sta-
tion fgr Mission, der var endesta-
tion for mig, men permission gjaldt
ikke lengere, og vi blev lidt fgr an-
komsten kaldt over radioen for at
hgre, om der var en gast fra Dan-
mark med. Jeg skulle ved ankomst
henvende mig pa stationskontoret,
hvor min datter ventede pa mig for
at kgre tilbage i bil.

Efter at have taget afsked med
Don og Dweigt gik jeg til stations-
kontoret, hvor jeg mgdte Mobil
Superviser Mr. Donal Rankel, som
forinden vi skiltes forerede mig en
stor flot fotostat af det sidste per-
sontog med vogne af jernkonstruk-
tion, der kgrte tvaers over Canada,
det var fotograferet i millioncur-
ven, det var ikke prisen for etable-
ring af sporstykket, men navnet
havde det faet for det mest yndede
sted for fotografer pa grund af ste-
dets skgnhed og den flotte kurve i
bjergene, og dets mulighed for at
fa et helt tog med pa billeder.

Det var for mig en stor oplevelse
at mgde sa megen venlig modta-
gelse og hjzlpsomhed, som gjorde
besggene til et uforglemmeligt
minde, og gode kontakter fik jeg
etableret, hvis det falder i mit lod
at fglge dem op sidenhen.

Kun til slut vil jeg sige til kolle-
ger, der far en sadan lejlighed til at
folge toggang i det fremmede, var
tidlig med at sgge introduktion, det
tager lang tid, afstandene er store.

Holger Barlo
P.S. Jeg vil i en senere beretning
skrive om planen derfra for en
splinterny bybane.
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Status og perspektiver 1 DSB:

For fprste gang leenge faldt DS Bs behov for statstilskud
sidste dr, viser DSBs drsberetning 1983.

DSBs kunder i tog, pa ferger og i
godssektoren vil opleve mange —
bade store og sma — nyskabelser,
viser en ny bog, DSB i 80’erne.

I 1983 steg DSBs indtzgter bety-
deligt mere end udgifterne. Denne
forbedring i DSBs driftsgkonomi
betyder — trods ggede investerin-
ger — at DSBs samlede trek pa
statskassen i 1983 for fgrste gang i
flere ar faldt.

Det samlede tilskud til DSBs
drift og anleg blevi 1983 2.764 mill
kr mod 2.785 mill kr aret fgr, viser
DSBs arsberetning for 1983, der
blev offentliggjort 28. juni.

—Det er vores mal de kommende
ar at fastholde den stabile udvik-
ling i DSBs gkonomi, til gavn for
den kollektive trafik, siger DSBs
generaldirektgr Ole Andresen i en
kommentar.

DSB havde i 1983 i gennemsnit
22.500 ansatte — et lille fald i for-
hold til aret fgr.

DSB havde sidste ar en tilbage-
gang i passagertalleti tog pato pct,
bl.a. pa grund af sterk konkur-
rence fra nye fjernbusruter og ikke
mindst fordi biltrafikken var be-
gunstiget af stagnerende benzinp-
riser. Det har omvendt givet mere
at lave for DSBs bilfarger.

Der var fremgang i godssekto-
ren, hvilket er medvirkende til den
bedre gkonomi. I 1983 blev Tog-
til-Tiden hverdagskost i DSB efter
et par ars indsats, hvor tusinder af
DSBs ansatte har medvirket.

Ole Andresen skriver i arsberet-
ningen bl.a: »De gode 1983 resul-
tater har som vasentligste bag-
grund ansvarsbevidsthed fra DSB
medarbejderne. I takt med de van-
skeligheder, virksomheden er lg-
bet ind i, har medarbejderens en-
gagement udviklet sig til den va-
sentligste styrke i DSB i dag.

Den effektivisering af DSB, som

er indledt og som altsa har givet de
forste resultater, er sket med orga-
nisationernes aktive medvirken.
Der er derfor ikke tvivl om, at ef-
fektiviseringen af DSB kan fort-
sette de kommende ar og sikre
DSB som trafikselskab og arbejds-
plads«.

For fgrste gang indeholder
DSBs arsberetning en opdeling af
det gkonomiske resultat i hoved-
grupper. Heraf fremgar det, at bil-
faerger, cateringvirksomheder, ru-
tebiler og rejsebureauer giver
overskud til DSBs kasse, mens
godstrafikken og is@r passagertra-
fikken kraver tilskud. For passa-
gertrafikkens vedkommende er
derioverensstemmelse med, at ne-
top persontrafik er en opgave,
samfundet forventer at DSB Igser,
selv om den giver underskud.

De gkonomiske afsnit i arsberet-

ningen viser bl.a. at DSBs kunder,
via taksterne, betaler 60 pct. af
DSBs samlede udgifter, mens sta-
ten dzkker resten. Det fremgar
ogsa, at DSBs investeringer i 1983,
knap to mia kr, svarer til 5300 jobs
i Danmark, fortrinsvis i virksom-
heder uden for DSB.
I en bog—-DSB i 80’erne —som blev
offentliggjort samtidig med 1983-
arsberetningen, beskriver DSB de
nyskabelser, der er sat igang eller
planlagt for de naste fem ar. Derer
tale om sma og store forbedringer
for bade passagerer i tog og pa fer-
ger, kunder i godssektoren osv.

I 25 selvstendige artikler fortzl-
ler bogen bl.a. om udviklingen i
DSBs materiel, nyskabelser pa
takstomradet og bedre servicetil-
bud til DSBs kunder.

Det er formélet med bogen at
skabe debat om de mal for den kol-
lektive trafik, DSB har sat.

Med venlig hilsen
DSB

Via Asnas til
Samsg — Fyn

Efter DLF’s indleg om evt. tunnel
til Samsg, vil jeg her lige pdpege en
mulighed, hvor man slar to fluer i
et smzk. Den pa kortet viste fgr-
ing, der gér via Asnas, vil selvfgl-
gelig indebare en noget langere
tunnel-brofgring, men vil til gen-
geld, vare nemmere at placere,
bade til lands og til vands, hvilket
nok vil ggre projektet »dyrerex,
men til gengeld ogsa sd meget
mere attraktivt, hvilket efter min
fattige mening, rigeligt opvejer en
evt. fordyrelse.

Om vi har rad? - selvfglgelig, vi
har alt hvad vi skal bruge = arbejds-
kraft, knowhow, materialer og
sidst men ikke mindst, national
stolthed, og den eller det vagel-
sind, der er i det danske folketing,
virker efterhanden ret irriterende,
enten behold fargerne eller ogsa
lav noget stort, noget vi senere kan
eksportere, noget der giver gen-
klang, »in the world«, og nar vi
som sagt holder os til vor egen va-
luta, kan det blive et ernormt godt
lediarbejdslgshesbeka@mpelsenog
en masse turister vil strgmme til,
og sa far vi den hardt tiltreengte ud-
enlandske valuta vi sukker efter.
BAF
P.S.

Dette er ogsa en opfordring til
alle de mere eller mindre kon-
forme akademikere, der arbejder
med emnet, til at g serigst til sa-
gen (uden de szdvanlige jalousi-
dramaer) og virkelig vurdere »helt
upartisk«, hvad der i den sammen-
hang, tjener vort kare lille konge-
rige M/K bedst.

Bent Lassen
Tgmmkerupvej 5
4400 Kalundborg



Ager — Misbrug
Dgdsfalder

Hvor mange af jer, der er ornitolo-
gisk interesserede ved jeg af gode
grunde ikke, — men een ting ved
jeg, der er ikke nogen af os loko-
motivmand, der undgar at myrde
diverse sma og store fugle, hvilket
vel nok bergrer den enkelte indivi-
duelt, alle efter psyke, emnet berg-
rer imidlertid mig meget, jeg bry-
der mig ikke om, at sla mine kare
sma venner ihjel. At det desvarre
ikke kan undgas, er een ting, en an-
den er, at der vist ikke er gjort me-
get for, at ggre noget ved proble-
met.

Agerhgnen, vores egen lille
vilde hgnsefugl, var for nylig ugens
fugl, da det forlgd (via radioen) at
den var sterkt pa retur i antal, ja
faktisk truet med udryddelse,
tenkte jeg fgrst at de ma sku da
vaere misinformeret, jeg har da
sjeldent set s& mange agerhgns,
som i de senere ar. Pludselig slar
sammenhanget ned i mig, speake-
ren havde sagt, at det var bgnder-
nes umadeholdende nedlaeggelse
af de levende hegn, der var arsa-
gen, idet disse hegn jo er agerhg-
nens naturlige tilholdssted, og hvor
har vi mon nogle af landets skgnne-
ste levende hegn, langs jernbanen,
ja det er rigtigt, og nu har du maske
allerede en fornemmelse af hvor
jeg vil hen.

Ego har igennem idekassen fore-
slaet, at udskifte den rgde farve pa
vore tog, med en anden, idet jeg
papegede, at den rgde farve er en
agressiv farve i naturen, hvorimod
den bla f.eks. er en skremmefarve,
og anmodede pd den made DSB
om at undersgge om, der er forskel
i vilde dyrs reaktion pa farver, og
dermed, om hvordan den evt. pa-
virker Homo Sapiens, om en an-

den farve f.eks. bla, kunne vare
med til at reducere selvmordene,
vel neppe, men man ved det fak-
tisk ikke, man svarede da ogsa, at
sagen var sa alvorlig og interessant,
at man ville undersgge sagen, og
evt. drgfte spgrgsmalet med mig
ved en anden lejlighed. Om det nu
er derfor vi har fiet »sglvpilene«
ved jeg ikke, men om det er, sa er
det altid et skridt pa vejen.

Der er for mig ingen tvivl om, at
vore jernbaneskraninger, jfr. agra-
ernes reducering, er de rene dgds-
falder for vores »vilde dyr«, sé hvis
det er rigtigt, at agerhgnen er truet
med udryddelse, kan man ikke se
bort fra at de stakkels smé hgns na-
turligvis s@ger til de tilsyneladende
bedste redepladser langs jernba-
nen, og da alle der kender agerhg-
nen ved, at den »for at ggre evt.
fjender forskrekket« letter i sidste
gjeblik, og foran et tog med 120
km. ofte er for sent, ergo! dens sg-
gen til vore krat, pa strakningerne
gor, at den — agerhgnens — udryd-
delse, bliver selvforsterkende.

Sé langt om agerhgnen, der fin-
des jo ogsa andre @rgerlige utilsig-
tede mord, eller ind imellem mas-
semord, for de af os, der har farde-
des pa strekningen i en arrekke,
kan nzppe have undgaet at have
hgrt, den ubehagelige lyd af lige-
som hagl, nar fronten af toget stg-
der ind i en flok trekfugle, ogsa er
der den flotte eksotiske fasan kok,
der har faet sine skgnne farver, for
at kunne lokke fjenden vak fra re-
destedet, der i sin naivitet, s&tter
sit heroiske liv pa spil, i et forgeves
fors@g pa, at lokke futtoget af spo-
ret, men ak! Vi kan desvarre ikke
nd at stoppe, og langt mindre kgre
uden om.

Det bedste vi kan ggre, for at af-
bede, denne forsterkede effekt af
landbrugernes begarlige agermis-
brug, er tilsyneladende at udrydde

al vegetation pd vore ellers sa
skgnne skraninger, og kan visa ani
mere de medborgere (der er udset
til at forvalte den danske natur) til
at genoprette den tort de forvold-
te, evt. eller meget gerne, med ¢.k.
hj&lp fra stat og kommune i samme
and, som plant et tree-aktionen.
BAF

N.B.

Jeg vil hermed anmode vor for-
ening, om at behandle dette ind-
slag serigst og sgrge for, at skrive-
bordsgeneralerne bliver overbevist
om, at dette ikke bare er noget sen-
timentalt sludder »som de tar
standpunkt til, om altid at se pa
gkonomien fgrst«, men et virkeligt
reelt problem, som vi alle uanset
vor samfundsmassige placering, er
ansvarlige for.

Det kan lignes med en kraftig for-
urening.

Lejligheder
1 Kgbenhavns Narhed

I Brgndby kommune er lejligheder
ledige for agtepar eller samle-
vende par med eller uden bgrn.

Lejlighederne er beliggende i
Brgndby Strand omradet og
Brgndbysgster.

Nazrmere oplysninger ved hen-
vendelse til Brgndby kommunes
boligkontor, Park Alle 160,
Brgndbyvester, 2600 Glostrup. —
Telefon 02 96 35 55, lokal 450.
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S-Togs Terror

Gang pa gang kan man i dagspres-
sen lese om at nu bliver der gjort
noget effektivt mod den stadig sti-
gende voldsmentalitet der er i S-to-
gene, is@r i aftentimerne.

Hvad er det s& man har satigang
af foranstaltninger, ja for mig, der
dagligt kerer S-tog, at se er der
ikke sket nogle forandringer. Det
eneste der reelt er sket, er at man
har holdt nogle mennesker beskf-
tiget med at skrive pressemedde-
lelser.

Punkt 1: Der er gentagne gange
blevet lovet mere politi i togene,
det har vi ikke set noget til endnu,
hvis de er kommet har de virkelig
forstaelsen af at gemme sig godt.

Punkt 2: Der er ogsa blevet lo-
vet flere togrevisorer, dem har vi til
gengald set, men kun i myldreti-
derne hvor de laver nogle fanta-
stisk flotte og velorganiserede sta-
tionsrazziaer. Om aftenen efter kl.

22.00 er alle tog og stationer som
stgvsuget for togrevisorer, og sa er
vi ndet frem til sagens kerne, derer
at de betalende passagerer stadig-
vak er bange for at kgre med S-tog
om aftenen, hvor jungleloven er
den gzldende trods alle lgfter om
det modsatte.

Det er fantastisk at DSB endnu
ikke er blevet klar over at det er i
de sene aftentimer behovet for tog-
revisorer og politi er storst, og ikke
midt pa dagen.

Men der er maske, som en togre-
visor har sagt til mig »ingen grund
til at provokere de unge menne-
sker om aftenen, for sa bliver der
hurtigt slagsmal hvis billetten ikke
er i orden.

Punkt 3: Lige som for at sztte
prikken over i€t er det for hver dag
der gar, blevet vanskeligere at fa
politiet til at komme i tilfelde af
uroligheder i S-togene.

Mange gange har jeg hgrt mine
kollegaer berette nogle gruvak-
kende eksempler pa de er blevet
bedt om at kegre til endestationen
eller Kh, hvor det bedre passede
politiet at komme.

Det kan ikke veere rigtigt at vi
skal kgre nogen som helst steder
hen, s& lenge der opholder sig
voldsmand i toget, hverken 4, 2 el-
ler blot 1 station, politiet skal
komme her og nu hvor der er be-
hov for det.

Bemark venligst at dette ogsa
har noget at ggre med bedre servi-
ce, problemet kan bare ikke len-
gere klares med gyldne lgfter og
design/farve®ndringer pa mate-
riellet.

Skal der virkeligt ske et mord,
ferend DSBs ledelse vagner op og
kommer igang med at lgse dette
store problem.

Henning Freundt




» Trekkrogen«

Efter sommerens pause begynder
»Trekkrogen« igen pa onsdagsmeg-
derne til hyggelig samvar og anden
underholdning for sine medlem-
mer i kommende efterdr 1984 pa
fglgende dage (notér venligst) —
onsdag den 21 november og ons-
dag den 19 september —onsdag den
10 oktober —onsdag den 21 novem-
ber og onsdag den 12 december
(julefrokost).

Foreningen optager medlemmer
af Dansk Lokomotivmands For-
ening, der er gdet pa efterlgn eller
pension og mgderne i »Trakkro-
gen« begynder kl. 10.30 i det store
mgdelokale 1. sal ved DSB marke-
tenderi, Bernstoffsgade 48 (ved
godsterminalen).

Med venlig hilsen og pa gensyn
Bestyrelsen

Fest

Padborg-afdeling afholder »stiftel-
sesfest« Lgrdag den 22. september
kl. 18.30 pa »Bov-kro«.
Velkomstdrink:

Menu:

12 rgget forel-filet med souce
»Moutordes« lune flutes med
smgr.

Hjorteryg med Waldorffsalat,
tyttebar, rgdvinspare, brune og
hvide kartofler.

Ngddeparfait med Lime-sorbet,
parfait-is tilsmagt med bl.a. lyng-
honning og ristede hasselngdder,
dertil frisk sorbet og lime frugter.
Vin: Ad libitum.

Natmad: Ungarsk-gullasch suppe
med creme-fraiche.

Foruden medlemmer inviteres
afdelingens pensionister til at del-
tage i denne fest. Pris pr. kuvert
kr. 250.

Tilmelding pa listen eller tlf.
67 30 63eller67 33 65.
Festudvalget

PERSONALIA

Forfremmet til kst lokomotivferer k (19.
Irm.) pr 1.5. 1984 efter ansegning
Lokomotivfgrer (18. Irm.)

A. A. Elk, mdt Gb i mdt Gb

K. E. L. Simonsen, mdt Gb i mdt Gb

0. J. Svensson, mdt Gb i mdt Gb

O. M. Petersen, mdt Gb i mdt Gb

Forfremmet til lokomotivferer k (19. Irm.)
pr. 1.5. 1984 efter ansegning
Lokomotivfgrer (18. Irm.)

H. J. Schigtt, mdt Hgl i mdt Hgl

Forfremmet til lokomotivferer (18. Irm.) pr.
1.5. 1984 efter ansegning

Lokomotivfgrer (14. Irm.)

P. R. Pedersen, mdt Ari mdt Ar

H-H. Christensen, mdt Ari mdt Ab

P. E. E. Simonsen, mdt Fa i mdt Str

E. M. Kristoffersen, mdt Fa i mdt Str

F. N. Nielsen, mdt Fa i mdt Pa

Forfremmet til lokomotivferer (14. Irm.) pr.
1.6. 1984

Lokomotivassistent (9. Irm.)

V. S. Christiansen, mdt Fa i mdt Fa
B. Osterby, mdt Gb i mdt Gb

K. Dalgaard, mdt Hg i mdt Hg

P. O. S¢rensen, mdt K¢ i mdt K¢
G. B. Madsen, mdt Kg i mdt Kg

F. Borresen, mdt Kh i mdt Kh
John Petersen, mdt Kh i mdt Kh

T. W. Johansen, mdt Kh i mdt Kh
W. Engberg, mdt Kh i mdt Kh

B. K. Andersen, mdt Kh i mdt Kh
J. K. Julsgaard, mdt Str i mdt Str

Forfremmet til lokomotivassistent (10. Irm.)
pr. 1.6. 1984

Lokomotivassistent (9. Irm.)

S. O. B. Jensen, mdt Ng i mdt Ng

Overgiet til anden stilling pr. 1.5. 1984 efter
ansegning

Lokomotivfgrer (18. Irm.)

J. Nielsen, mdt Kh i mdt Gb

Overgiet til anden stilling pr. 1.6. 1984
Lokomotivfgrer (18. Irm.)til lokomotivfarer
(14.1rm.)

N. O. M. Petersen, mdt Fa i mdt Fa

Ansat som lokomotivassistent (9. lrm.) pr.
1.6. 1984

Lokomotivassistent p (9. Irm.)

R. Broholm, mdt Kh i mdt Kh

Forflyttet 1.5. 1984 efter anssgning
Lokomotivfgrer k (19. Irm.)

F. B. Andreasen, mdt Kh i mdt Gb
Lokomotivfgrer (18. Irm.)

K. Skou Hansen, mdt Fa i mdt Kg
P. Petersen, mdt Kg i mdt Gb

W. Hansen, mdt Pa i mdt Fa

Forflyttet 1.6. 1984 efter ansegning
Lokomotivassistent (9. Irm.)

O. Fosdam, mdt Gb i mdt Kb
Lokomotivassistent p (9. Irm.)

O. R. Karlsson, mdt Kh i mdt Hg
I. N. Kirkegaard, mdt Kh i mdt Hg

Afskediget pr 6.5. 1984 efter ansegning
Lokomotivassistent (9. Irm.)
T. S. Pedersen, mdt Kh

Afskediget pr. 31.8. 1984 p.g.a. svagelighed
Lokomotivfgrer (18. Irm.)

O. S. Nielsen, mdt Ar

M. B. C. Johansen, mdt Fa

J. A. Sindahl, mdt Gb

Lokomotivfgrer (16. Irm.)

S. A. Hansen, mdt Ge

Afskediget pr. 31.8. 1984 efter anssgning al-
der

Lokomotivfgrer (18. Irm.)

P. M. Johansen, mdt Na

afskedigelse annuleret
Lokomotivfgrer (18.1rm.)
G. V. A. Sgrensen, mdt Gb.

Opmzarksomed frabedes
Evt. opmarksomhed i anledning af mit jubi-
lzum frabedes venligst.

Lkf P. Noltensmejer, mdt Gb.

Dedsfald

Lkf N. E. Andersson, Alborg, ded den 19.6.
1984.

Pens lkf C. C. Wangsgaard, Kgbenhavn, ded
den 7.6. 1984.

Pens. Ikf G. F. Gjgdesen, Skanderborg, ded
den 7.6. 1984.

Pens. Ikf N. C. Christensen, Frederikshavn,
ded den 25.6. 1984.

Pens. Ikf Otto Nielsen, Herning, déd den 2.7.
1984.
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