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Op til en kongres

Dagene 11.—12. maj afholdes foreningens ordinare
kongres i Lyngby Storcenters centersal. Midt i et
stort ambitigst forretningscenter, hvor der til trods
for den store afmatning i handelslivet er fuldt af liv
i og omkring de mange butikker. Der er nzppe
mange i det pulserende liv, som aner noget om vor
tilstedevarelse eller om de problemer, vi skal be-
skaftige os med de to kongresdage. Der er nappe
heller mange blandt os i kongressalen, som spe-
kulerer pa det pulserende liv omkring os i dette
center i kongresdagene.

Der er imidlertid andre, der taler for &ndring i vo-
re indkomstforhold — de taler mod den taktregule-
ringsordning, der sikrer offentligt ansatte en ind-
komstudvikling i nogenlunde takt med omverde-
nen. Der tales om, at produktivitetsforggelse i
eksportsektoren og deraf stigende lgn ikke auto-
matisk bgr overfores pa en regulering i den offent-
lige sektor. Vi m& mene, at en lgnregulering under
alle forhold vil blive aftalt p4 den ene eller anden
méde. Vi mé vare enige med CO I i, at den of-
fentlige sektor er en veagtig og ngdvendig del for
produktionsfagene. Dette i sig selv er god begrun-
delse for, at indkomstreguleringen knytter sig til
dette samspil. En lererig erfaring for medlems-
kredsens fremtid. Vore faglige og gkonomiske in-
teresser skal vejes op i den rekke forslag, der fra
medlemskredsen er sendt til behandling af kon-
gressen. Der skal trekkes nogle retningslinier for
det arbejde en kommende hovedbestyrelse skal
beskaftige sig med. Der vil blive formuleret nogle
krav til fremtiden. Og de vil fgrst og fremmest dreje
sig om lgn- og arbejdstidsforhold. Fgrstnavnte har i
kongresperioden ikke haft serligt gunstige forud-
satninger til at skaffe skred i placeringen i omklas-
sificeringssystemet. Men efter at hovedbestyrel-
sens forslag nu er glet til behandling i centralorga-
nisationen, satter vi vores lid til, at der skabes
baggrund for sddanne forbedringer, som vi stiler
efter.

Vi nermer os fasen for oplaeg af forslag til en ny
overenskomst for tjenestemandene i foraret 1983.
De gkonomiske forudsatninger, ser méaske nok lidt
brogede ud, og rent politisk er der fortsat en usta-
bilitet, som ikke fgrer til andet end kompromislgs-
ninger, der ikke pa afggrende made satter tingene
pa plads i samfundshusholdningen.



Teknologikonference

i CO 1

Miljpminister Erik Holst, CO I's formand Aage Andersen, sekreter Bent Nielsen og direktpr Chr. Rovsing.

I dagene 16. og 17. februar 1982
afholdt CO I en intern konference
om teknologi pad Dansk Postfor-
bunds kursuscenter i Rorvig. Der
deltog 55 personer fra CO I's til-
sluttede organisationer i konferen-
cen.

Konferencen abnedes af CO I's
formand, Aage Andersen, hvoref-
ter forretningsforer Bent Jensen,
HK, mere detaljeret gennemgik
den teknologiaftale, som 6 organi-
sationer, heriblandt CO I, har ind-
gaet med staten.

Det understregedes herunder, at
teknologiaftalen er knyttet til sam-
arbejdsreglerne som er forsterken-
de supplement til disse, samt at der
er tale om en rammeaftale, som kan
udbygges med lokale aftaler (der
dog aldrig mé stille personalet rin-
gere end rammeaftalen).

Aftalen indeholder v&sentlige

skerpelser sammenlignet med
samarbejdsreglerne. Séaledes skal
ledelsen opfylde sin informations-
forpligtelse i skriftlig form — holdt i
et for almindelige mennesker for-
staeligt sprog. Tillige er ledelsen
forpligtet til at medvirke til ned-
sxettelse af teknologiudvalg, nar
blot personalet begerer dette. Af-
talen indeholder yderligere regler
om medarbejdernes repraesentation
1 projektgrupper, samt om perso-
nalets adgang til foreliggende do-
kumentation m.v. Endelig palaeg-
ger aftalen ledelsen nogle forplig-
telser i form af omskoling m.v. til
andetarbejde, sdfremtnogen skulle
blive overtallig ved indforelse af ny
teknologi.

Ved en efterfplgende paneldebat
medvirkede som indledere miljo-
minister Erik Holst, LO-sekretaer
Bent Nielsen, direktor Chr. Rov-

sing og CO I's formand, Aage An-
dersen.

Miljominister Erik Holst gav i sin
indledning bl.a. udtryk for, at man
ikke ma lade sig hverken dupere
eller forskrekke af teknologien,
men derimod bestraebe sig pa at fa
styr pa udviklingen, séledes at den
ikke blot efter tilfeldighederneslov
korer videre pa sine egne premis-
ser. Miljoministeren papegede, at
der er opnaet mange fremskridt for
menneskene igennem den teknolo-
giske udvikling, men der er ogsa
opstaet kraftige og yderst ugnskede
folgevirkninger, hvorunder han
henviste bl.a. til de miljoskader,
som pa globalt plan betyder, at der
udder 3—4 dyrearter hvert ar—og de
dyrearter, der én gang er forsvun-
det, kommer aldrig tilbage, hvorfor
verden bliver fattigere, hver gang
en art forsvinder.



Ministeren mente, at den ve-
sentligste opgave — ogsa for politi-
kerne og de politiske partier — bgr
vare at sprge for, at kvalitetshen-
syn gar forud for kvantitetshensyn,
hvilket kun kan ske ved en effektiv
styring af udviklingen.

Direktgr Chr. Rovsing var i sin
indledning inde p4, at vi ma forbe-
rede os pa en endnu kraftigere tek-
nologisk udvikling end den, vi har
set hidtil. Han mente at dette vil
kunne give Danmark store mulig-
heder i de kommende &rtier, da vi
her i landet har en szrdeles velud-
dannet befolkning, hvilket mulig-
gor, at netop vi har en mulighed for
at tage del i den udvikling, som vil
gore den elektroniske industri til
den tredjestgrste industri (nast ef-
ter bil- og olieindustrien) inden &r-
tusindskiftet. Han gnskede i den
anledning, at man fra politisk side
sd& p& uddannelserne, der burde
malrettes mere mod den fremtidige
udvikling pa det teknologiske om-
rdde. Chr. Rovsing var af den op-
fattelse, at den private sektors mu-
ligheder for at udnytte den kom-
mende udvikling helt beror pa et
effektivt samspil med det offentli-
ge, da tingene efterhdnden er s in-
tegrerede, at de to sektorer er helt
afhzngige af hinanden.

Sekreter Bent Nielsen gav i sin
indledning udtryk for en vis frygt
for, hvad fremtiden vil kunne brin-
ge, sifremt man ikke far udviklin-
gen under kontrol, idet han pegede
pa den forpgelse af arbejdslgshe-
den, som vil vaere en n@sten uund-
géelig folge af en s& hastig udvikling
somden, der var omtalt i Chr. Rov-
sings indledning.

Aage Andersen gav udtryk for, at
man i denne sag kunne tillade sig at
have et hvilket som helst syns-
punkt, — og tilsyneladende allige-
vel have ret. Det var dog konferen-
cens og CO I's problem, at man

ngdvendigvis mé arbejde sig frem

til en mere entydig holdning til pro-

blematikken. Aage Andersen drog
nogle konklusioner siledes:

1) Danmark vil blive et forarmet
land, safremt vi falder bagud i
udviklingen sammenlignet med
de lande, som vi normalt sam-
menligner os med,

2) tendenserne til privatisering af
den offentlige sektor vil gges,
safremt den offentlige sektor
over en periode falder bagud i
effektivitet sammenlignet med
det private omréade, og

3) derfor méatte man ikke generelt
lade sig forlede til at bekeempe
arbejdslgsheden ved bekampel-
se af indfgrelse af ny teknologi,
men dette udelukkede ikke, at
man bgr foretage konkrete vur-
deringer af den beskaftigelses-
massige effekt ved ethvert tek-
nologiprojekt, idet der henvistes
til, at pa visse omréader, f.eks. pa
teleomradet, vil det vaere at

sztte Danmark bagud sammen-
lignet med andre, s&fremt vi ikke
folger med, medens indforelse af
arbejdskraftbesparende tekno-
logi i andre tilfelde ville vere
meget ufornuftigt og ungdven-
digt.

Konklusionen métte s&ledes bli-
ve, at man fra fagbevagelsens side
méatte strebe efter at fa storre ind-
flydelse pa styringen af de kom-
mende &rs udvikling pé det tekno-
logiske omrade.

Konferencens sidste punkt var
gruppearbejde med efterfglgende
plenumdebat om CO I's engage-
ment pé teknologiomradet, hvortil
der blev givet et opleg ved
sekretariatsleder Niels Juul, der fo-
relagde det hidtidige resultat af CO
I's interne teknologiudvalgs arbej-
de, som vil munde ud i et forslag til
et handlingsprogram, som vil bli-
ve behandlet ved representant-
skabsmgdet den 3. og 4. november
1982.

Mere raffinerede metoder ...

CO-nyt

I begyndelsen af halvfjerdserne
slog et politisk parti sig op bl.a. pa
en massiv hetz mod offentligt an-
satte, der blev kaldt »papirnusse-
re« og lignende maleriske udtryk.
Hetzen var navnlig alvorlig ved de
indirekte virkninger, den fik for
holdningen blandt folketingets @v-
rige partier. Den davarende situa-
tion havde dog den fordel, at der
»kaempedes med &bent visir« ved
politiske megder, i folketinget og i
dagspressen m.v., siledes at de
offentligt ansatte og deres organi-
sationer ogsa offentligt havde mu-
lighed for at veaerge for sig.

Man kunne egentlig tro, at andre

har fglt sig fristet til at overtage
»sagen«, dog saledes at disse andre
nu handterer den pa en lidt mere
raffineret facon, saledes at der ikke
skydes direkte mod den offentligt
ansatte som sidan, men pé de of-
fentligt ansattes organisationer.
Navnlig synes klanen af de sikaldte
»unge lpver« fra et af de borgerlige
partier at have en forkarlighed for
angreb p& organisationerne — per-
sonaleorganisationerne, fagorgani-
sationerne forstés, ikke landbru-
gets, industriens eller arbejdsgi-
vernes organisationer, men alene
personaleorganisationerne. Og
derved forskertser man efter vor



mening sin ret til at kpre p& péastan-
de om, at (personale-) organisatio-
nerne har for stor magt, da dette
evt. synspunkt vel matte gaelde alle
interesseorganisationer her i lan-
det. Nar man i gvrigt taler om orga-
nisationernes for store indflydelse
kunne det egentlig vaere interessant
at hgre om, hvem man sammenlig-
ner med. Pr. definition métte det
vel vere folketinget, men i givet
fald ma synspunktet vel falde tilba-
ge pa de politikere, som udslynger
pastanden, da deres evt. vigende
indflydelse mest ma skyldes dem
selv.

De seneste tildragelser i folketin-
get lader ingen i tvivl om, at nogle
politikere kgrer en »sag« mod fag-
bevagelsen, navnligiden offentlige
sektor.

Det bedste eksempel herpi er et
beslutningsforslag om »lige adgang
til statens samarbejdsudvalg«
fremsat af 6 folketingsmedlemmer
representerende de borgerlige
partier, d.v.s. Fremskridtspartiet,
Det radikale Venstre, Det konser-
vative Folkeparti, partiet Venstre,
Centrumdemokraterne og Kriste-
ligt Folkeparti.

Forslaget tilsigter at give de uor-
ganiserede ret til adgang til samar-
bejdsudvalgene, siledes at valgret
og valgbarhed ikke beror p4 med-
lemsskab af en organisation, og det
skulle angiveligt sikre mindretal
(d.v.s. de uorganiserede) reprae-
sentation. At det ikke er min-
dretalsbeskyttelsen, som ligger for-
slagsstillerne mest pa sinde, frem-
gar dog af en af forslagets bemeerk-
ninger om, at »ikke mindst de of-
fentligt ansatte kan nemt komme i
en situation, hvor de er meget ueni-
ge med deres faglige organisatio-
ner, hvis virkefelt de senere dr har
bredt sig langt ud over de egentlige
faglige sporgsmdl« (og det er jo
nesten polske toner!).

Inden for CO I's omrade er an-
tallet af uorganiserede ganske lavt,
og at ville foranstalte valg til SU
(ved ledelsens foranstaltning) af
personalereprasentanter vil blive
en ganske kostbar affere, som vil
vare helt ude af proportion med
pnsket om beskyttelse af min-
dretallet (i CO I's forhandlingsom-
rade i1 DSB, post- og telegrafvase-
net, politiet og kriminalforsorgen er
der f.eks. 38.200 medlemmer af or-
ganisationerne, medens 90-95 er
uorganiserede, svarende til mindre
end en kvart procent).

CO I har sammen med andre or-
ganisationer givet udtryk for sin
kraftige afstandtagen fra forslaget
og tilkendegivet, at nok vil man ved
lov tvangsmessigt kunne fastsette
andre SU-regler, men man vil ikke
vare i stand til at palegge organi-
sationerne pligt til at mgde op i sé-
danne samarbejdsudvalg, som vil
kunne overlades til de fa uorganise-
rede og ledelsen, hvorefter organi-
sationerne vil kunne forhandle sine
spprgsmal (uanset om forslagsstil-
lerne vil anerkende dem som »fag-
lige« eller ej) efter de almindelige
forhandlingsregler.

En s&dan situation vil maske
kunne gleede nogle politikere, men
den vil vare til stor skade for kli-
maet pa de enkelte arbejdspladser i
det statslige omrade og den vil ikke
vare til mindst skade for ledelsen,
som i dag ved dreftelserne i SU
ved, at der star ansvarlige organi-
sationer, og ikke (uorganiserede)
enkeltpersoner bag de ordninger,
som man i fellesskab tilvejebringer
1 samarbejdsudvalgene.

Af andre eksempler kan nevnes
forslag til folketingsbeslutninger
om henholdsvis oph&velse af be-
kendtggrelsen om hviletid og fri-
dggn og om begraensning af sikker-
hedskurser — begge fremsat af fem
medlemmer af partiet Venstres fol-

ketingegruppe. Navnlig i det fgrste
forslag er det uden videre klart, at
dersigtes efter de offentligt ansatte,
da eksemplerne i forslagets be-
markninger er hentet i undervis-
nings- og (navnlig) sygehussekto-
ren.

Det er egentlig lidt beklemmen-
de, at man vil bygge sin argumenta-
tion imod arbejdsmiljgloven pa de
mindretal i sygehussektoren, som
»ikke har kunnet finde ud af det«.
Forslagsstillerne burde ggre sig
klart, at bortset fra nogle fa og min-
dre omrader, har man med organi-
sationernes medvirken veret i
stand til at tilpasse arbejdstidsreg-
lerne pé en rimelig og fornuftig ma-
de inden for hele den offentlige
sektor. Dernast at der er tilstraek-
kelig mulighed i fgrnaevnte be-
kendtggrelse ogiarbejdsmiljgloven
til at arbejdsministeren kan fast-
sette regler i de tilfelde, hvor par-
terne ikke har kunnet blive enige.

Man angiver i forslagets be-
mearkninger, at »den ene part kan
benytte sig af, at manglende enig-
hed giver de almindelige regler
retskraft«, hvorved det mere end
antydes, at organisationerne vil
bruge den manglende enighed i en
anden sags tjeneste.

Igen sgger man altsi at misten-
keligggre de offentligt ansattes or-
ganisationer. Hensigten er klar
nok.

Bemeark —

DLT udkommer ikke i juli maned.
Stof til DLT skal vaere redaktionen
1 heende senest d. 15. i maneden for
optagelse gnskes.




British Railways’ »advanced passenger

train«

Den 7. december 1971 blev England
udbasuneret som blivende en af de
store merkedage i de engelske
jernbaners historie, ja, i jernbane-
historien for hele verden.

Da skulle den offentlige drift med
APT-togene indledes.

Fra den dag at regne skulle der
kore et tog fra Glasgow til London
om formiddagen kl. 7.00 og tilbage
igen fra London kl. 16.30. Rejseti-
den skulle i begge retninger vere 4
timer 15 minutter. Til sammenlig-
ning var tiden for den hurtigste for-
bindelse indtil da 5 timer 13 minut-
ter.

Toget skulle dog kun kgre pé tre
af ugens dage i de forste to uger,
men fra den 11. januar skulle det
kgre p4 fem af ugens sggnedage.

Det er ikke disse liniers forfatter
bekendt, hvorvidt alt er forlgbet
efter programmet. Efter mange ud-
sattelser af meddelte startdatoer
kan man vel vere lidt skeptisk, s&
lenge togene ikke har varet i re-
gelmassig drift i en l&ngere perio-
de.

Men det ma i alt fald vaere pa tide
at omtale den meget serpregede
nye togkonstruktion.

Allerforst dens forhistorie og ud-
vikling.

Projektet blev forste gang omtalt
af Englands trafikminister i 1967.
Men allerede da havde man arbej-
det med det i lang tid, siden 1964.
Omkring 1970 blev det besluttet, at
projektet skulle realiseres.

Dette avancerede hurtigtogs vig-
tigste karaktertrek er, at vognkas-
serne bringes til at heelde i sporkur-
verne og vel at marke haldnings-
styret aktivt ved hjelp af et elek-
trisk-hydraulisk servo-system,
hvor et fglende apparat maler side-
accelerationskraften, altsd centri-
fugalkraften, og far servosystemet
til at tvinge vognkasserne til at hael-
de s& meget eller omtrent si meget

som gnsket i gjeblikket. Derved
kan de rejsende komme til at fgle
korslen behageligt, selv nar toget
farer gennem snavre kurver med
store hastigheder. Det er i alt fald
filosofien bag det hele.

Man mé naturligvis fastsatte en
grense for, hvor sterke sidekraefter
der kan tolereres under hensyn til
korselsbekvemmelighedenved kgr-
sel gennem kurver. Der er altsd en
hastighedsgrense. Den grense er
noget flydende og tilfeldig.

Man mé ogsa fastsatte graenser
for, hvilke hastigheder man vil tole-
rere, nar man krever rimelig sik-
kerhed mod kraftige sidestgd, nar
hjulenes flanger lgber an mod skin-
nerne. Det kan eventuelt f& togaf-
sporing til folge.

Englenderne har fastsat toleran-
cerne sidan, at kegresikkerheden
kreever mindst hensyn. Det inde-
barer, at man kan satte hastighe-
derne op, hvis man kan klare kom-
fortproblemet.

Det er det, man havder at have
klaret med den nye togkonstruk-
tion. Den byder p4, at vognkasser-
ne tvinges til at halde i forhold til
bogierne. Men disse helder ikke i
forhold til banelegemet, og det lig-
ger jo fast. Det er enten horisontalt
eller sideheldende i nogen grad.

Traditioner for hurtighed

I England har man lige siden jern-
banernes gennembrud i1 1829-30
interesseret sig for at kgre hurtigt
og har virkelig kort hurtigt. Allere-
de de allerfgrste tog kunne kgre
hurtigt. Nogle af de gamle damplo-
komotiver fra 1830erne og 1840erne
praesterede hastigheder omkring
eller mere end 100 km/t. Men der-
efter gik udviklingen i den hense-
ende kun langsomt. Det var tyde-
ligt, at det klassiske damplokomo-
tivs muligheder var begransede.
Efter at man var naet op p4 150 km/t

som maksimum, var det yderst
vanskeligt at ni hgjere op.

Men lige for krigen, i 1938, ndede
et engelsk tog op p& 200 km/t, helt
precist en anelse mere. Det var
LNER’s2CI lokomotiv » Mallard«.
Det befinder sig nu p jernbanemu-
seet 1 York.

Under krigen og i arene derefter
kunne man ikke tenke pa rekord-
kgrsler. Igvrigt mitte man se ngje
pa transportgkonomien.

I 1950erne udvikledes diesello-
komotiver, endda mange typer. De
fleste havde elektrisk kraftoverfp-
ring til drivakslerne. Nogle fik hy-
draulisk kraftoverforing.

I slutningen af 1950erne fremkom
en sarlig hurtig og kraftig type. Den
kaldtes Deltic. Navnet refererer
egentlig til motoren. Den var ud-
viklet til brug i motortorpedobade,
hvortil der kraeves meget store
kraftydelser i kort tid. Brandstof-
forbruget og motorens belastning
og dens holdbarhed spillede ikke
nogen stor rolle ved den anvendel-
se. En Deltic motor har 18 cylindre,
som er anbragt i trekantorientering
d.v.s. med tre krumtapaksler i tre-
kanthjgrnerne. I hver cylinder er
der to modlgbende stempler, som
virker pé to af krumtapakslerne.

Der er 6 st cylindre, derfor ialt
36 stempler. Deltic lokomotiverne
fik to sddanne motorer. De var let-
te, og de var hurtigroterende. Deres
ydelse blev begranset til 1650 HK
pr. motor, for at de kunne vere no-
genlunde driftssikre og holdbare.

Et lokomotiv med 3300 HK var
den gang helt udsadvanligt. Jvfr.
DSB’s forste dielellokomotiver fra
samme tid.

Deltic-lokomotiverne er bogie-
lokomotiver med 3 aksler pr. bogie.
Alle akslerne er drevet af elektriske
banemotorer. Disse lokomotiver
kunne kgre meget hurtigt. De gjor-
de det muligt at kgre regelmassigt



HST-togene bestdar af 7-8 personvogne mellem to fireakslede endevogne, fuktisk lokomotiver, |

-

ver med en 12-cylindret dieselmotor, der kan

udvikle 2250 hk. Det er tilstreekkeligttil, at togene kan kore 200 km/t. De har preesteret hastigheder op til 229 km/t. Der er nu fremstillet nesten
100 sddanne togset. De bruges mest pa fjernbanerne fra London mod nord og vest.

med hastigheder op til 160 km/t.
Sadanne hastigheder blev nu al-
mindelige p4 hovedlinien mellem
London og Edinburgh.

Deltic-lokomotiverne har kert
her lige til nu. Men just i denne tid
bliver de taget ud af drift her og
formodentlig helt ud af brug. Der er
grund til at tro, at de er bade dyre og
vanskelige at vedligeholde, og at
deres rimelige levetid er ret be-
grenset.

Deltic-lokomotiv-togene bliver i
disse ar erstattet med dieseltog,
som drives af en motorvogn i hver
ende, lignende en vogn og flugtende
med mellemvognene; der er som
regel 7 eller 8 vogne mellem de to
lokomotivvogne. De har toakslede
bogier. De har elektrisk kraftover-
foring fra dieselmotorerne til dri-
vakslerne.

Motorerne har 12 cylindre og har
moderat omlgbstal. De er forment-
lig mere holdbare og driftssikre end
Deltic-lokomotivernes motorer.

Disse tog kerer normalt 200 km/t
eller » 125 miles per hour«. De kal-
des High Speed Passenger Trains,
HPS, undertiden med tilfpjelsen
» 125 m.p.h.« i kgreplanen.

Et sddant tog har néet 229 km/t.

HPS-togene fremkom ca.
1977-78. De er nu i drift i stort antal
pa flere af de ikke-elektrificerede

hovedbaner, deriblandt »(stkyst-
banen«, fra London til Edinburgh.

» Vestkystbanen«, fra London til
Glasgow, som har meget intensiv
trafik, er elektrificeret. Her bruges
der egentlige lokomotivtog. De
elektriske lokomotiver har toaksle-
de bogier. Den nyeste type, med
betegnelsen 87, kan udvikle 4000
hk, nogle af dem 5000 hk. Dens
konstruktionshastighed angives til
110 miles = 177 km/t. Andre steder
angives 100 miles, d.v.s. ca. 160
km/t.

Jernbanerne i England har sa
mange kurver og stedvis med si
smé kurveradier, at de principielt er
uegnede for meget store hastighe-
der, selv ved de stgrste tilladte
sporhaldninger.

Togene med kurveh&ldende
vognkasser
For at kunne kgre hurtigere under
disse forhold udvikledes en tog-
konstruktion, hvis vognkasser kan
bringes til at halde pa sddan made
og s& meget, at de rejsende ikke
foler kgrslenikurverne ubehagelig.
Selv om vognkasserne bringes til
at halde i forhold til bogierne, mé
disse naturligvis kgre p& sporene og
indtage disses varierende, men til
udpraget hurtigkgrsel utilstreekke-

lige haldninger. Man opnar altsa
ikke stgrre sikkerhed ved, at vogn-
kasserne kan helde. Men man kan
forbedre kgrselskomforten.

[ 1960erne begyndte man at in-
teressere sig for gasturbiner p.g.a.
disses valdige ydeevne ved ringe
vaegt og volumen. Dengang var
oliepriserne sé lave, at man s stort
pa gasturbinernes enorme braend-
stofforbrug. Man udviklede da det
forste sdkaldte APT-tog, Advanced
Passenger Train. Det blev ferdigt i
1972.

Det kom til at bestd af to motor-
vogne, en i hver ende og derimel-
lem to personvogne. De 4 vognen-
heder blev béret af 5 bogier. Antal-
let af vognene kunne evt. forgges
helt til 8. Vognkasserne kunne
bringes til at haelde indtil 12° i for-
hold til bogierne og nogenlunde til
den »rette« haldning i enhver si-
tuation. Hver af endevognene ud-
rustedes med 4 gasturbiner, som
hver kunne udvikle 300 hk. Altsa
2400 hk for hele toget. Der var
elektrisk kraftoverfgring til driv-
hjulene i endebogierne. Hele fire-
vognstoget vejede kun 145 t. Toget
blev kgreklart i 1972.

Men nu var oliepriserne steget
mangefold. Det blev tydeligt, at
man maétte opgive gasturbinetoge-
ne. Forspgstoget blev taget ud af



drift 1 1976, og udstillet pa jernba-
nemuseet i York.

Aret for havde det under for-
spgskorsler prasteret hastigheder
op til 244,5 km/t.

I APS-projektet stiledes der mod
driftshastighederop til 250 km/t. P4
transportudstillingen 1 Washington
1 1972 praesenteredes der skitser til
en videreudviklet version, som
skulle kunne kgre 400 km/t.

Ved denne tid var man begyndt at
udvikle versioner af APS-togene
med kraftforsyning fra luftlednin-
ger 1 stedet for gasturbinedrevne
generatorer om bord.

[ 1974 blev det besluttet, at der
skulle fremstilles tre prototyper af
et helelektrisk APT-tog. Kon-
struktionsarbejdet begyndte i janu-
ar 1976. Det farste tog blev faerdigt i
juni 1977. Provekgrslerne begyndte
i september 1977. Allerede en mé-
ned senere ndede det 200 km/t. Det
farste hele tog blev formeret i juni
1978. I slutningen af 1979 prastere-
de det hastigheder indtil 256 km/t.

Ved den tid blev de to andre tog
ferdige. Det hed sig snart, at disse
tog skulle indsettes i regulaer drift
mellem London og Glasgow i for-
aret 1980, og at der i de folgende ar
skulle produceres lignende tog i
stort antal.

Men starttidspunktet blev ud-
skudt gang pa gang.

Det sidste nye i sagen er som
sagt, at den kommercielle brug af
disse tog skulle pabegyndes den 7.
december 1981. Hvad det er blevet
til, og hvad det har fort med sig, vil
vare kendt, nar nervarende artikel
laeses.

De nye hel-elektriske APT-tog er
specielt konstrueret til den elektri-
ficerede hovedlinie mellem London
og Glasgow.

Det er ejendommeligt pA mange
mader.

Dets vognkasser kan helde i for-

De hel-clektriske APT-togs vogne kan bringes til at heelde indtil 9° i forhold til bogicrne (og

banelegemet). Hvis man fastholder et maksinuon for den tilladte skinneheldning, ma der for
enhver kurve (kurveradius) veere en bestemt toghastighed, hvor centrifugalkraften afbalan-
ceres af skinneheldningen. Hvis togene kprer hurtigere, virker der stwrkere udadrettede
kreefter pa vognene, savel bogierne somvognkasserne. Vognkasserne kan da vippe lidr udad
pa grund af fijedrenes fleksibilitet. | mange moderne vognkonstruktioner kan vognkasserne
tilpasse deres heeldning efter den pjeblikkelige kraftreting, fordi vognkasserne kan helde,
og fordi vognkasscrnes tyngdepunkt er lavere end ophangningsaksen. De kommer da til at
heelde indad @ kurverne, nar der kores hurtigt.

I nogle konstruktioner, deriblandt APT-togene, kanvognkasserne tvinges aktive til at indtage
en heeldning iforhold til bogierne og dermed banelegemet, der er stprre end banens heldning
— 0g heldningen kan da bringes til at svare til tyngdekraft-centrifugalkrafi-retningen.
Det hjewlper ikke pa korselssikkerheden. Men korselsbekvemmeligheden kan forbedres, i
hvert fald indtil en vis graense. Folgelig kan hastigheden i kurverne forpges — sdafremt man ser
bort fra sikkerhedstolerancerne.

Billedet viser et APT-tog, som bestar af to mangeleddede vogne og derimellem "en —i andre

tilfelde to — elektrolokomotivvogne.

hold til bogierne, nar det korer
igennem kurver, hvor sporene ikke
halder s& meget som svarende til
toghastigheden ved den stedlige
kurveradius. Men det elektriske
APT-togs vognkasser kan ikke
hzlde s& meget som det gasturbi-
ne-elektriske APT-togs vognkas-
ser, nemlig kun 9°.

Vognkassernes h&ldning frem-
kaldes af hydrauliske systemer. De
kontrolleres af apparater, der maler
(sanser) den gjeblikkelige sideret-
tede kraft, altsd sideaccelerati-
onen, centrifugalkraften udover,
hvad sporhzldningen kompense-
rer. Vognkassehaldningen kan dog
kunvirke tilen vis grense, som sagt
9° ud over skinnehaldningen.

De haldningsstyrende maleap-
parater er i de nyeste konstrukti-
oner flyttet til vognen foran den, de
influerer pa. Sa virker de hurtigere.
Det har vist sig at vaere bedre.

Storstedelen af vognene er udfort
som ledvogne, dvs. af vognkasser,

hvis ender beres af bogier, der er
faelles for to vognes ender. Dog har
de yderste vognkasser naturligvis
egne bogier i deres yderende.

Der er konstrueret flere sidanne
ledvognsformationer. En af dem
bestar af 6 vognkasser pa 7 bogier.
En anden bestar af to vognkasser
pa 3 bogier.

I den ene ende af en ledvogn er
der forerrum, hvorfra hele toget
kan betjenes. Togets banemotorer
er samlet 1 en serlig motorvogn.
Den bares af to toakslede bogier,
modsat ledvognenes bogier, som
ellers menes at byde pa sarlig roligt
vognlgb. Til gengeld er motorvog-
nen placeret inde 1 toget, enten i
midten eller naer den ene ende, men
ikke yderst.

Motorvognen har ikke fgrerrum.
Det er ikke muligt for togpassage-
rerne at g igennem motorvognen.

Stromaftagerne deltager ikke i
vognkassernes haldning i1 forhold
til bogierne. De er monteret direkte
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Det forste APT-tog bestod af 4 vognkasser p

a 5 bogier.

Vognkasserne kunne bringes til at heelde indtil 12° i forhold til bogierne. De kan

naturligvis ikke heelde i forhold til banelegemet. Dette heelder i kurverne, i England med indtil 6 tommers hpjdeforskel mellem yderskinnen og
inderskinnen. Sa vognkassernes absolutte heldning kan i betydelig grad tilpasses hurtigkorslen gennem de stedvis ret snevre kurver.
Toget blev fremdrevet af 8 gasturbiner, hver pa 300 hk. De drev generatorer som leverede strom til banemotorer i de to yderste bogier.

Da oliepriserne i 1975-76 steg voldsomt, matte man opgive at bruge gasturbiner, fordi deres breendstofforbrug er enormt, ofte somderes egen
veegt pr. time. Derfor begyndte man at konstruere hel-elektriske APT-tog. = Jvfr. udviklingen i Frankrig, Tyskland, USA, Canada og Japan.

pa bogierne. Derved bliver de altid
orienteret pa rette made i forhold til
luftledningerne.

Stremforsyningen er 25.000 volt
50 hz vekselstrem.

Et tog kan formeres af en motor-
vogn, to ledvogne med deres forer-
rum yderst.

Toget kan ogsa have to motor-
vogne.

Der er fremstillet 6 motorvogne
og ca. 40 vogne eller vognkasser.

Man har prgvet at formere dem
pa flere mader. Den storste forma-
tion hidtil kan besta af to 6-vogns-
formationer pd 7 bogier og der-
imellem 2 motorvogne, altsi ialt 14
vognenheder. Der har ogsd varet
talt om 16-vognsformation, som er
maksimum for, hvad perronleng-
derne tillader.

Den formation, der indsattes i
praktisk togdrift den 7. december
1981, bestod af en ledvogn med 6
vognkasser i den ene ende og i den
anden ende en med to vognkasser.
Passagererne havde kun adgang til
den store ledvogn. Den korte led-
vogn havde personalerum og baga-
gerum og var delvis opfyldt af for-
skellige méle- og registerringsappa-
rater.

Der tales nu om at lave en motor-
vogn, der mere ligner et lokomotiv,
nemlig med forerrum i den ene en-
de. Den kan da anbringes yderst i
toget. Evt. kan der vare en sidan
lokomotivvogn i hver ende af toget.

Togene er udrustet med ftlere
bremsesystemer. Et af dem kaldes
hydrokinetisk. Hjulakslerne er hu-
le; inde i dem er der hydrauliske
turbiner, som pumper en vaske
rundt, men under sddanne forhold,
at oliestrommen bremses og derved
yder modstand tilbage pa turbine-
delen. Bremseenergien bliver altsé
til varme i veesken. Dette system er
nyt. Det har vist sig at vaere meget
effektivt. Det kan bremse dobbelt
sa kraftigt, som toget kan accelere-
re. Motorvognene har ikke sidanne
bremser i akslerne, men lignende
bremsesystemer der virker pa mo-
torakslerne.

Togenes hastighedsprastationer
varierer naturligvis efter deres va-
rierende formering af motorvogne
og andre vogne.

Skont denne art tog kan kere me-
get hurtigt, er udpreget hurtigkor-
sel ikke det vesentlige mal.

I den nu indforte praktiske drift
skal de ikke kgre hurtigere end 200
km/t. Alts& ikke hurtigere end de
dieselelektriske HST-tog, der ko-
rer pa gstkystbanen. Storre hastig-
heder menes ikke at veere motiveret
under hensyn til gkonomien.

Dertil kommer, at signal- og sik-
kerhedssystemerne ikke er indret-
tet for stgrre hastigheder.

lovrigt er det vanskeligt at kore
meget hurtigt over lange streknin-
ger pa en bane, hvor der ogsa kores
langsommere tog i stort antal.

Derimod kan APT-togene kore
hurtigere i kurverne, end det hidtil
har veret muligt under hensyn til
passagerernes velbefindende. Sik-
kerhedskravet menes som sagt at
vare mindre vigtigt, og hensynet til
evt. afsporing er ikke taget i be-
tragtning.

Just derfor kan disse tog gore tu-
ren fra Glasgow til London nasten
en time hurtigere end de hidtil hur-
tigste tog.

Men denne tidsgevinst koster
dyrt.

Bl.a. derfor er det fra forskellige
sider blevet foresliet at indfore en
mere konventionel togkonstruk-
tion, som ligner HST-togene, men
uden dieselmotorer og i stedet med
stromaftagere, sd de kan indfores
pa de elektrificerede strekninger.

Der tales ogsd om at bruge elek-
triske lokomotivtog, der kan kore
med liges& store hastigheder, 200
km/t. Hertil kreves der lokomoti-
ver af ny konstruktion eller i hvert
fald @ndret i forhold til de nyeste
forhandenvaerende.

Det diskuteres nu, om de eventu-
elle nye lokomotiver skal have 4
aksler som hidtil eller 6 aksler. Det
koster mere, men det muliggor til
gengzld mindre akseltryk, hvilket
har serlig betydning ved hurtigkor-
sel.

Der er altsé flere muligheder. De
kommende méaneder vil formentlig
vise udviklingstendenserne.
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Ledetraden er KVALITET

Af Tage W. Jensen

Danmark - og verden — har altsi nu
et stort spgrgsmal at besvare og en
stor opgave at lgse.

Sporgsmalet: Skal vi give gront
lys for robotsamfundet — eller for
det teknologivurderede samfund?
(DLT, november 1981).

Opgaven: I begge tilfelde mé vi
lzre at leve mere harmonisk og kri-
tisk med teknologiske og materielle
resultater (DL T, december 1981).

Er der nu en ledetrad til spgrgs-
mal og opgaves lgsning? En ind-
faldsvinkel, vi ikke kan forvente
iagttaget af politiske og overvurde-
rede psykolog-, pedagog- og andre
videnskabskoryfeer, der i virkelig-
heden sidder fast i vanetenkning,
teorier og beregningsmodellers
»kviksand« eller dyrker den rene
fup?

Det er der!

Det forudsetter, at vi et gjeblik
bryder ud af »lerdommens fang-
sel«, som Kungfutse betegner lar-
dom, der ikke ledsages af kreativ
tenkning, og mobiliserer vor un-
dervurderede, ganske almindelige,
sunde menneskefornuft.

Sa ser vi, at ledetrdden er —
KVALITET.

Kvalitetssamfundet bruger kun
avanceret (og anden) teknik, nar
det fremmer livskvalitet. Det vil
som regel sige ogsa gavner kvalite-
ten af selve de fysiske produkter
(varer, tjenester osv.).

Kvalitetssamfindet er altsa det
teknologivurderede samfund.

Ikke det fuldautomatiserede,
hvor teknokrater, »blinde« for
konsekvenser, kgrer for »fuld ud-
blasning« alle vegne bare fordi, det
er teknisk muligt at ggre det.

I kvalitetssamfindet skal vi der-
for ikke opdrage os selv til et liv
med ekstremer sd som trykknap-
varnepligt og styret arbejdslgshed
— sidstnazvntes moderigtige beteg-

nelse: fritidsaktiviteter — som der-
imod er absolutte krav i automat-
samfundet.

Hvordan fungerer kvalitets-
samfundet i simpel praksis?

Industrielt betyder det integreret
brug af den til enhver tid avancere-
de teknik og vore forskellige basis-
handverk, hvorved nye arbejds-
pladser reelt opstar tilmed.

Lad os tage et par principek-
sempler. Det fgrste fra den mest
automatiserede af alle industri-
grene: bilfabrikationen.

For verden i1 1950erne vendte kva-
litetskriteriet pA hovedet, hed det:
lkke hvor meget, men hvor godt.

Det blev vendt om til: Tkke hvor
godt, men hvor meget.

Stort set har alene elektronikom-
radet haft absolut kvalitetsfrem-
gang i samme periode.

Forkvalitetsomvaltningen var et
amerikansk bilmarke med det
danskklingende navn, »Jensenc,
allerede verdenskendt for sin stan-
dard.

»Jensen« fremstilles nemlig i
meget sma serier, fordi designprin-
cippet gar pa at lade hindvark ind-
ga i produktionen de steder, hvor
handverk kan levere et bedre styk-
ke arbejde end maskiner — og ggre
det muligt at tilgodese individuelle
forbrugergnsker.

»Jensen« er ikke superforfinet
billuksus som f.eks. briternes spe-
cialbyggede »Rolls-Royce«-vogne,
som i dag begrenses til oliesheik-
markedet o.l. pudsigheder.

Men »Jensen«s individuelle sigte
giver mulighed for at give den en-
kelte bilkgber stgrre gleede og til-
fredsstillelse end det helt ensartet
masseproducerede produkt kan gg-
re.

Altsa i princippet livskvalitet og
produktkvalitet i skgn forening ba-
re pa dette lille felt.

Og héandvarksindslaget skaber
nye arbejdspladser, fordi der bliver
brug ogsa for specialister i produk-
tionsforlgbet.

Det andet eksempel pé integreret
industri/hdndverk er nyt og skarer
princippet ud i leder:

En verdenskendt (syd)irsk -
derfor engelsk flag som varemarke
— skotgjsfabrik, »Clarks«, har i
1980erne lanceret et nyt salgsfrem-
stgd med begrundelsen, at »der er
méske en hurtigere made at fabri-
kere« (skomerket) »pa, men i Ir-
land indser vi, at nogle ting laves
bedst som handveerk«.

Virksomheden, en af tidens mest
modemne, uddanner nu selv hand-
skomagere til at sikre héand-
verks(topkvalites)indslaget i pro-
duktionen.

Et par andre eksempler fra akade-
misk/kulturel side:

Forst en amerikansk forfatter,
John Gardner. Han skrev bogen,
»Excellence« (=uovertruffenhed),
nasten samtidig med, at Amerika
for alvor slap ikke-opdragelsespsy-
kologien/padagogikkens  hjerne-
formgrkelse og robotudviklingen
lpsiendengang forsvarslgs verden.
Aret var 1960.

Gardner fremhaver — her kortest
mulig — at »tpmmeret« i samfunde-
ne afhanger af hver enkelt sam-
fundsborgers streben efter bedst
mulige resultater pd hans/hendes
eget felt i samfundet.

Hvis vi tillader det sjuskede -
»den fele flygtighed«, vrissede vor
egen H. C. Andersen —at tage over-
hand i fremstillingen af vore varer
og tjenester og isar i kunsten, vil
det nedbryde vor sans for at udrette
noget og vardighed i tilverelsen,
papegede Gardner.

Om kunst i serdeleshed —den be-
rorer jo alle og alt livet igennem fra
merkantil kunst (formgivne daglig-
varer, reklame osv.) til fri kunst —



har en dansk overlege, Flemming
Vestberg: bidraget med en pracise-
ring. Den stod i en avisartikel, fe-
bruar 1980 — altsa ¢frer kvalitets-
kolbgtten. Vestberg: »Selv det
mest materialistiske folk har brug
foren ledestjerne og lpftestang. Det
er her kunsten kommer ind i bille-
det.

Kunst betyder egentlig maximal
kunnen og den forlanger stor og
vedvarende indsats bade hos den
ydende og nydende. Denne pris vil
kun et fatal betale med den konse-
kvens, at sand kunst kun bliver et
fatal til del. Den falder ifplge sin
krevende natur uden for demokra-
tiets regie, og skal den som begreb
besta, &ndrer man blot dens karat
og ngjes med middelmadighed i
stedet for maximal kunnen. Kun-
sten er saledes populariseret og ik-
ke mere standardsattende«.

Overlegens ord kunne bruges
som mejslet mindeskrift for kvan-
titetssamfundets middelmadigheds-
tendens.

Kvalitetskriteriet kan ogsi s®tte
okonomer pé sporet af positive ten-
denser:

Medens det kvantitetsorientere-
de samfunds produktionsapparat
sluger uhyre store —og voksende! —
energimangder (blot for at begrave
os stadig dybere i forskellige grader
af masse- og hurtigtproduceret
bras), sparer kvalitetsvarer, der
bl.a. holder lengere, energi i det
lange Igb.

En anden fordel »flytter« med:

»Ingen vare er produceret, for
den er solgt«, definerer salgsfolk
begrebet, »produktion«. Og kvali-
tetsvarer frister kpbere mere — er
dermed lettere at swlgeleksportere
~ end kvantitetsvarer, selv om der
kan vere en prisforskel at tage med
1 betragtningen.

Hvis det ofte hgrte slagord, » Vi
skal producere os ud af krisenc,

Virkelig kunsthvalitet kreever maximal indsats af bade kunstner og besku-
erllytter. Vincent van Gogh f.eks. gav sig selv 100% til maleriet, leflede
aldrig for »smagen«. Hans billede, »Boligvognen« (herover), viser hans
personlige penselfpring. | vor sortlhvid gengivelse ma vi npjes med at
teenke os til billedets dempet-intense gronne, gule, rodelbrune og bla

farveliv.

skal have gyldighed, ma det derfor
understreges: Vi skal kvalitetspro-
ducere os ud af krisen.
Konklusion:

Robotsamfundet, der ser ud til at
kunne klare al menneskets jordiske
slid og bringe os betydelig nermere
til vor faktisk bibelsk forudsete
guddommelige slutstatus, ligger i al
fald ikke inden for overskuelig
fremtid. Robotsamfundet vil fortsat

UDLANDET
I

—GLIMT

o ENGLAND’s statsbaner (BR)
installerer 1 Chester (leverandgr-
meddelelse) »togdistanationsindi-
katoranleg baseret pA 4 M mi-
kroprocessor, multiplexer, MACE

vaere science fiction-romaners do-
mene... avanceret teknologis
skgnlitteratur.
Kvalitetssamfundet, dvs. vurde-
ret integrering af robot- og anden
teknologi/hdndvaerk og pa alle til-
varelsens omrider under »lede-
stjernen« sa godt som menneskelig
mulig, er og bliver menneskets vej
til et bedre liv pa dette sande kvali-
tetsprodukt, vibare kalder, Jorden.

og Modcheck system med 16 bit
mikroprocessorteknik sammen
med nuvarende programmerings-
teknologi. «

Er det klart?

e USSR’s ny Sibirien-bane, Ba-
ikal-Amur,  ferdigbygges plan-
maessigt i ar til trods for harde kli-
ma- og terrenforhold. Pi linjens
3145 km har man indrettet arbej-
derboliger med vuggestuer/bgrne-
haver til 2000 bgrn.
Ivan gar ikke og henger.
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Damp-
lokomotiver
igen?

Dr. John Sharpe, lektor ved Lon-
don Universitets Queen Mary
Kollegium, vil arbejde et ar pa det
mekaniske laboratorie hos GEC
Power Engineering Ltd. p4 sit pro-
jekt for nutids-damplokomotiver,
som skulle blive billigere at kgbe og
bruge end diesel- eller elektrisk
drivkraft.

GEC star skeptisk angiende
fremtiden for damp-trekkraft —
GEC meddeler os, at de ikke er in-
volveret i sagen — men ser noget
positivt idr. Sharpes tanke for mere
effektiv frem- og tilbagegéende lo-
komotiver og maske finder en an-
vendelig anbringelse i smé& skibe
som f.eks. coasters eller fiskefar-
tojer.

Ikke desto mindre, dr. Preston —
som spurgte dr. Sharpe om han ville
arbejde for GEC - tror, at der er
mulighed for at forny damptraek-
kraften i lande med masser af kul,
men ikke olie.

Mere komplet forbraending af kul
ved at blase luft gennem ilden og
kondensere dampen i luft-kglede
varmeapparater er de principielle
metoder, som dr. Sharpe hé&ber at
have effektiviteten pa hans loko-
motiver til et anvendeligt niveau.

Han mener, at et 3.000 hk loko-
motiv skulle kunne bygges for £
350.000,00, hvilket mé siges at vere
optimistisk mildest talt — og vedli-
geholdelsen koster halvdelen af,
hvad det koster for et diesel af
samme stgrrelse. Skont varmeef-
fektiviteten er mindre end for
diesellokomotiver betyder pris-
forskellen mellem olie og kul,
at brendstofomkostningerne ville
blive meget lavere for damploko-
motiver.

Dr. Sharpe har allerede veret i
Kina for at tale om sine ideer og
héber at tage dertil senere pa aret.

Fra medlemskredsen:
Helsinggr — min by — min

arbejdsplads

For at komme landet rundt med en
beretning om Maskindepoterne ved
DSB, er nu turen kommet til sund-
byen Helsinggr, som ligger i det
nordligste hjgrne af Sjzlland, med
fergeforbindelse til Sverige, et
knudepunkt for bil- og togtrafik-
ken.

Historien om Helsinggrs tilbli-
velse er en gammel sag. Helsinggr,
der opstod nord for den kgl. borg
Flynderborg blev forste gang om-
talt 1 historiebggerne i det 13. arh.
og fik kgbstadsprivilegier ar 1426 af
Erik af Pommern, som s for at
kunne inddrive @resundstolden
opferte borgen»Krogen«, hvor
senere Kronborg Slot kom til at lig-
ge.

Tolden var med til at stte skub i
Helsinggrs udvikling som handels-
by, storkgbmand - skibsklare —
handelshuse havde en blomstrende
periode, da mange skibe skulle i
havn for at betale toldpenge, handle
og fa forsyninger om bord, befolk-
ningstallet forpgedes sterkt i den
tid, indtil @Presundstoldens opha-
velse med stor sorg og opstandelse i
aret 1857, men mange skibe matte i
arene fremover alligevel sgge havn
for at f& proviant og vand ombord,
samt at fremmede landes konsula-
ter og diplomater méitte blive i byen
for at sgrge for deres landes skibs-
interesser igennem sundet.

Den forste domkirke blev opfort
ar 1559, med tilhgrende kloster
»Fradergarden« i Sankt Marie Klo-

af lokomotivassistent
I. H. Nicelsen, Helsingor

steret, er den eneste nublivende i
Norden. Karmelitermunkegards-
haven some r bevaret i dag. Kloste-
ret har altid hjulpet den fattige be-
folkning 1 Helsinggr, hvor fattig-
dommen blev ret markbar i det 18.
arh. pa grund af toldophavelsen.

Konger, herredsfolk og gejstlige
har ogsa sat deres prag pa byen i
ar., store slotte som Marienlyst,
Kronborg er den dag i dag bevaret,
mange kgbmandsgirde opstod og
flere af dem er intakt i dag, isar
Gottes gard, store villaer og fabrik-
ker har deres historie og en villa
skal her navnes, som vil skabe
mange minder frem hos de lidt zld-
re lokomotivmaend og det er Villa
Augusta. I det 17. arh. opfgrte stor-
kgbmand Bregard et stort sommer-
hus, som sé sidst i det 18. arh. blev
ombygget til kongelig bolig for
prinsesse Augusta under navnet
Augustenborg, da prinsessen dgde,
indgik bygningen i Helsinggr ran-
gerbanegard som Villa Augusta.
Om andre sevaerdigheder kan nav-
nes at skibsverftet blev grundlagt
ar 1882 af Mads Holm som be-
gyndte med fremstillingen af damp-
skibe is@r hjuldampere til Helsin-
gor-Helsingborg overfarten, de
forste til overfarten, var Kronprin-
sesse Louise i &r 1892 og Kronprins
Frederik i 1898.

Isvintrene har skabt mange pro-
blemer for byen, transport over
sundet foregik med slade, et stort
antal skibe sggte havn eller 14 pa
Reden for at afvente isens opbrud,
dilligenceforbindelsen til Kgben-
havn gik i st s& storkgbmandene
og befolkningen led stor gkonomisk
tab og her begynder sa fortallingen
om Jernbanens tilblivelse i Helsin-
gor d. 9. juni 1864.

I aret 1844 indbgd industrifor-
eningen i Kgbenhavn til aktieteg-
ning for en bane til Roskilde og i
lpbet af 14 dage fik man tegnet



750.000 specier, hvorpa det Sjel-
landske Jérnbaneselskab blev stif-
tet. En vekslingemagler Heymann
ville ogsa have en bane til Helsinggr
for at fremme handel og handverk,
men fik ingen gehgr hverken fra
storkpbmand, handelsfolk eller
minister. En anden bane blev abnet
1 aret 1855, og det var strekningen
til Korsgr, for i havnen var 17
dampskibe, s& Korsgr blev frem-
havet som en stor handelshavn,
godt vaek fra Kgbenhavn, men i
Helsinggr arbejdedes videre for at
fi en bane og det lykkedes at fa
bevillingen igennem i 1860. I aret
1862 begyndte nivelleringen af ba-
nen et par hundrede meter uden for
Helsinggr »for byen havde i gamle
dage byporte, en i syd den sikaldte
svingelport, samt en i nord ved
tommerpladsen, de porte blev op-
havet i ar 1857«. Man opferte en
stationsbygning »i dag den sdkaldte
Bornegard«. Andre bygninger blev
lavet og hvor et af dem rummer de
gamles hjem. Remisen og varksted
findes endnu pa trzkbanen som
arealet blev kaldt. Pakhuse blev
placeret nede ved havnen, hvor et
spor blev betjent med hestetrek og
fra historien kan oplyses at der
skete mange sjove og alvorlige ting
med lgbske hestevogne i folks huse
og haver, afsparringer en’mas.

Den 9. juni 1864 indviedes sa ba-
nen fra Helsinggr » Bgrnegarden«
til Snekkersten, Fredensborg, Fre-
deriksberg »Hillergd« Lyngby.
Hellerup til @sterport, som var en-
destationen dengang, for Boule-
vard-banens tilblivelse kom fgrst
senere.

Opforelsen af skovbanen for
»Kgbenhavnernes skyld« mellem
Osterport-Klampenborg &bnes og
s& var forhandlingerne i gang i &r
1880 for at Kystbane kunne blive en
realitet imellem Helsinggr, Rungs-
ted, Klampenborg.

I Helsinggr forberedes ogsé i ar
1880 en forhandling mellem DSB,
som nu var stiftet og bystyret om
placeringen af en ny station, men
det blev meget svart for den skulle
ligge nede ved fzrgelejet, man
skulle nedrive havnemesterboli-
gen, DSB-DFDS ventelokaler,
Toldhuse, samt vaerst af alt Strand-
pavillonen, hvor byens fruer ngd
eftermiddagsteen, og hvor man
kunne fglge livet pa havnepladsen,
men langt om lenge blev 1600 pzle
banket i jorden og under ledelse af
overarkitekt H. Wench med skitser
fraarkitekt P. C. Holsge blevdenne
flotte stationsbygning opfert og
indvielsen fandt sted i 1891

Udgravningen af banen til Snek-
kersten var igang pa Flyndesborgs
jorde, dette store jordarbejde gar
over i historien, tipvogne pa skin-
ner, trukket af heste blev opfundet
af en handversgruppe fra Helsin-
gor og al jord blev brugt til opfyld af
stationsarealet, for stranden gik
helt op til kanten af Strandgade og
folk fra byen valfartede til arbejds-
stedet for at se dette store projekt
tage sin form, en fiffig restauratgr
satte boder op i weekenden sé folk
kunne fa skyllet halsen og strek-
ningen til Snekkersten bleve abnet i
1892. To remiser blev opfort, én pa
hver side af hovedsporet, med hver
sin drejeskive og kystbanen var
klar til sin indvielse i 1897 og byens
anden stgrste arbejdsplads var en
realitet.

Oster Remise 14 ved siden af Villa
Augusta »de er begge vk i dag«.
Villa Augusta blev brugt af loko-
motivfgrer, fyrbgder som depot og
overnatningsbygning, varelserne
var s smai, lavt til loftet, skave
gulve og man métte igennem et vae-
relse for at komme til et andet, selv
om der 14 folk og sov. Villaen 14 lige
ned til vandet, hvor en badebro
blev meget popular om sommeren

og langs banestrekningen som var
omkranset af et plankevark gik
strandstien »kerlighedsstien« som
blev et yndet udflugtsmal for byens
befolkning. P4 den anden side af
Oster Remise ligger der den dag i
dag den remise fra dengang banen
startede, den bruges nu som vark-
sted, depot og overnatningsbyg-
ning, som minde fra dampens tid er
det gamle vandtarn lige blevet re-
staureret ogijordvolden er opbeva-
ringssted for olieforsyningen til de-
potets maskiner.

Ved indvielsen af kystbanen i
1897, som ikke tiltrak sig den store
opmarksomhed pa grund af den
problematik om oprettelsen af den-
ne bane, skal kun nzvnes at konge-
skibet 14 for anker i Nivibugten,
hvor kongen havde gnsket at se to-
get passere denne nye kystbane,
trekkraften var ret primitiv, abne
dampmaskiner, senere blev vind-
spejl pasat. Kgretiden forlgb sig til
mellem 70 og 107 min. fra Helsinggr
til@sterport, »mod i dag 30—45 min.
fra Hg—-Kh« senere kom O og K
maskinen pa& denne strekning.
Vognene i pass.tog var opdelt i
1-2-3 klasse, pa 1. klasse plys og
tepper pa gulvet, med kamin i hver
sin kupé som havde sidedgre sa
togpersonalet gik pa et bret uden
for, for at billettere, 2. klasse havde
ogsa plys, men ingen tepper, samt
kakkelovn, men ogsé sidedgre. 3.
klasse havde treszder og midter-
gang og disse vogne var forbeholdt
handverkere samt fattigfolk, for-
steklassevognene er bibeholdt den
dag i dag, man havde mange promi-
nente gester lige fra starten i 1897
og frem til i dag, som benytter disse
vogne.

Dampmaskinens flagskib, S ma-
skinen, gjorde Kystbanen bergmt,
et flot syn nar denne elegante ma-
skine kom brusende. Rangeringen
foregik med K maskine.

13



Sa imposant presenterede Helsin-
gor stations forplads sig i 1904.
Billedet er ganske vist ca. ti ar @ld-
re, men intet var endret pa den sto-
re, brolagte plads, der indrammes
af stationens festlige renwssance-
facade og toldkammerets fest-
ningsagtige tyngde. 1 forgrunden
ses rangersporet, som forer til fer-
gelejet og mellem de gwengse gas-
Iygter star granitopsatsen med
elektriske buelamper og flugstang.

Treekbanen
Den gamle jernbanestation set fra
»Gl. Banegardsvej«.

Kysthanen syd for Helsingpr-svin-
gelport. Yderst til hgjre villa Augu-
sta.



Frigivne franske krigsfunger pas-
serer i december 1918 Strandgade
pa den lange vandring hjem fra ty-
ske fangelejre. Velkledte helsin-
gorske borgere er stivnet i forfer-
delse over kolonnerne af pjaltede,
udteerede soldater.

Jernbaneterreenet ved strandstien.
Bygningen i forgrunden anvendes
stadig som remise, opholds- og
overnamingsrum for lokomotiv-
personalet.

Perronen pa banegarden i Helsin-
gor som den ser ud i dag.

Helsinggr, Perronen  paqd Banegaar!cn
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Nordbanen blev for det meste
trukket af O-maskinen, som ogsa
betjente denne straekning i krigsa-
rene 1940-4S, ellers blev diesel-
motorvogne brugt som trakkraft
fra sidst i trediverne og ogsé gor det
den dag i dag af typen Mo, som er
deeneste pa Sjelland nu og kgres af
maskindepotets personale plus 3
korelerere fra Helgoland.

Lokomotivfprerne og fyrbgder-
ne havde hver sin afdeling, afdeling
7-8 som holdt til sidst i halvtresser-
ne, man havde fazlles juletrae, som
havde en tilstromning af ca. 200
personer hvert ar. Med svenskerne
havde Helsinggr ogsé et samarbej-
de for i tiden, vi var med pa deres
skovtur, de til vores juletre, det
skal ogs4 navnes at lokomotiv-
mandene var med til at stifte Hel-
singgr Brugsforening i 1904.

Maskindepotet havde en damp-
tur helt frem til 1961, man havde tur
16 med 12 mand i, tur med 7 mand,
senere 12 mand. Tur 17 blev opret-
tet 1. marts 1961, da My-diesello-
komotivet blev tilknyttet depotet,
her kom 6 mand i My-turen og 6
mand forblev i dampturen indtil 1.
maj 1961, hvor 12 mand dannede
My-turens start og dampens epoke
var forbi i Helsinggr, senere blev
My-turen udvidet til 18 mand og i
dager 24 mand i tur. Mo-turen, den
sidste pa Sjzlland er pi 12 mand, 9
fra Helsinggr, 3 fra Helgoland.
Rangerturen af MH typen er p4 18
mand, og her skal navnes at en
provemaskine fra Tyskland af ty-
pen M.A.N. »samme princip som
ME«, har veret provekgrt hos os,
men en af Boggitypen, var at fore-
treekke, den vi havde er lige sé stiv
som MH. Mo maskinen har veret
til renovering i Arhus, for passage-
rernes skyld, s& dem der kan og har
kort denne type dieseltog, kan fore-
stille sig den oplevelse for depotets
personale, intet fornyelse eller for-

bedring er foretaget for lokofgre-
rens skyld. Vi har lige haft 18 loko-
motivassistenter pA MO-skole og
Attestkgrselen foregar i gjeblikket.

Det nye ME-lokomotiv er ogsé
kommet til depotet, vi kan s& habe
at de bliver bedre efter denne histo-
rie og for fremtiden bliver Helsin-
gor si de fgrste, denne gang, som
skal betjene de nye El-lokomotiver
nar el-driften bliver indfert i 1983,
sikken et fremskridt og en udvikling
Helsinggr Maskindepot har gen-
nemgéet de sidste 100 ar. I dag er
der 65 lokomotivfprere, 1 mester,
handvearker, remisearbejder, vog-
nopsynsmand, i alt ca. 100 mand
som holder hjulene i gang i Nord-
sjzlland inden for D.S.B.

For at denne beskrivelse af Helsin-
gor har kunnet blive til, er beskri-
velserne fra bggerne »En brugs
igennem 75« af Birger Mikkelsen
samt » Helsinggr omkring midten af
det forrige &rhundrede« af M. Gals-
chigt benyttet.

Jeg takker samtidig lokomotivfg-
rer Oluf Honere for igennem vores
samtale har han bidraget til denne
historie, samt Kenna Petersen by-
historisk arkiv. For DLT har loko-
motivassistent I. H. Nielsen fortalt
om vores arbejdsplads Mdt Hg. I.
H. Nielsen startede ved DSB i ef-
teraret 1974 og kom til Helsinggr
foraret 1977, og i dag uddannet lo-
komotivfgrer i al trekkraft ved
DSB. Er mediafdelingsbestyrelsen
pa depotet Hg.

I. H. Nielsen

Skandale!!!

Nu har de gjort det igen, og gor det

sikkert mange gange endnu.
Landsoplysningsudvalget har til-

rettelagt, og aftholdt et grundkursus

G 1 + G 2, pA LO skolen, den
31/1-12/2 - 82.

Dette vil jeg, og alle pd holdet,
gerne takke udvalget for.

At kurset blev en succes, skyld-
tes ikke mindst udvalgets formand,
Niels Kristensen, som virkelig lag-
de krop og sj&l i arbejdet som kur-
susleder. Der var naturligvis ogsa
en rekke gode foredragsholdere,
jeg kan 1 denne forbindelse ikke la-
de vaere med at trekke én frem,
nemlig Ebbe Gyrming, som er en
ener pa sit omrade, at beskrive ham
her ville vare for omfattende, han
skal simpelt hen opleves.

IDLT nr. 2-82, kan man lase om
LO skolen, og dens indretning,
denne beskrivelse vil jeg blot
supplere med at sige, at det kun er
en halv sandhed, for den er dobbelt
s& skgn, og har man sans for den
idérige arkitektur, og et blik for det
kunstneriske, s& nar man ikke at
meattes af behagelige indtryk pa
fjorten dage. I DLT nr. 2, er ligele-
des beskrevet, hvilket indhold kur-
set havde, derfor vil jeg undlade
dette her, men kun sige, at kurser
virkelig var belerende og interes-
sant, og gav, ikke mindst mig, som
er ny i firmaet, et godt indblik i de
forskellige instansers kompetence-
omrader. Samtidig gav det indblik i
foreningens arbejde omkring for-
skellige sager, og de problemer der
er forbundet med dette arbejde.

Positivt var det ogsa, at vaere
samlet med lokomend fra hele
landet, og hgre om hvad der sker
andre steder, for man er jo nok til-
bgjelig til at tro, at det kun er ens
egen afdeling, det drejer sig om, og
sa lade det overskygge andre afde-
lingers problemer. Dette synes jeg
nok, der pa kurset blev demmet en
del op for. Det nytter jo heller ikke
noget, hvis vi som tillidsmand ar-
bejder i hver sin retning, for at be-
skytte vort eget lille afgrensede



omrade. Efter min mening ma vi
nok, i hgjere grad, til at arbejde ef-
ter de overordnede mélsatninger i
foreningen, s& vi ogsa pa tvars af
landet treekker p4 samme hammel,
for kun ad den vej kan vi opna re-
sultater, som virkelig har mening,
og ikke blot er en af de bergmte
narresutter. (Det var et sidespring).
Om holdet som s&dan har jeg kun
godt at sige, og som tiden gik op-
stod der et godt kammeratskab,
hvor alle var accepteret. (Og efter
disse bemarkninger, haber jeg de
vil vise sig erkendtlige neste gang
Vi ses.).

Kursusdagene startede efter
morgenmaden, med undervisning
fra kl. 9-12, derefter 2 timers
(pause), hvis man da ikke var opta-
get af at debattere formiddagens
emner, hvilket ret ofte var tilfeldet.
Fra 14-18 var der igen undervis-
ning, sa var der aftensmad kl. 18.
Flere aftener samledes vi sa igen kl.
19 og gik videre med eftermidda-
gens emner til kl. 21. Dermed var
dagen dog ikke slut, for derefter
diskuterede vi s& rundt omkring i
opholds-lokalerne, ved billard-
bordene, eller i en af de sméa hygge-
steder 1 kelderen, til klokken blev
121 stykker. Ikke mindst disse af-
tener havde stor verdi, til forstael-
se af andre afdelingers problemer.

Torsdag blev vi opfordret til at
deltage i politiets afslutningsfest.
Det skete pA den mide, at en be-
tjent, under frokosten, meddelte, at
60 dejlige betjente, i anledning af
deres afslutningsfest, manglede
dansepartnere og habede at man
ville deltage om aftenen kl. 22, der
ville udover en dans, ogsa blive
budt pa en dram og en bid bred. I
solidaritetens og samhgrighedens
and, kunne vijo ikke sidde en sddan
opfordring overhgrig, vi gik derfor
straks til mikrofonen, og gjorde
opmarksom pé, at der tilfeldigvis

befandt sig 15 flotte lokomend,
som (af simpel selvopofrelse)
braendte efter at fA en svingom med
betjentene. Vi besluttede os for, at
skrive et lille vers, og samlet synge
dette nar vi gjorde vores indtog til
festen. Derefter allierede vi os med
nogle » Vinterbgrn« M/K, som ogsa
befandt sig pA LO skolen, de lante
os diverse bekledningsgenstande
sasom kjoler, nederdele og natkjo-
ler, vi blev ogs& sminket, si vi til
sidst, nesten lignede damer, lige
bortset fra skagpragten, og de bare
ben. I denne mundering arriverede
vi s, sang vores vers, og derefter
havde vi arrangeret det saddan, at
der blev lagt en rigtig sjeler pa
bindmaskinen. Vi inklinerede si,
hver for sin betjent, og fik en svin-
gom. Alle var med pa spggen. Der
var vild jubel og begejstring, man
klappede s meget, at vi matte gore
dacapo 3 gange. Saledes reddede vi
politiets afslutningsfest.

I weekenden havde landsoplys-
ningsudvalget gjort det muligt, at vi
for et mindre belgb kunne invitere
vore hustruer til at bespge os pA LO
skolen, der var siledes arrangeret
et minikursus for vore damer. Dette
kursus skulle medvirke til at frem-
me deres forstaelse, for vores ar-
bejde i foreningen, og det mé siges,
at resultatet var positivt. Lgrdag
eftermiddag havde vi lejet en bus,
for at komme ud og se pa Helsin-
gors opland, vi fik da ogsé en dejlig
kpretur med en behagelig chauffer,
som kunne fortelle en masse om
egnen, det var ogsa ngdvendigt, vi
var nemlig ngdt til at folge med i
fantasien, for det blev sa taget, des-
varre, at man neppe kunne se en
hand for sig. Vi tog derfor ind pa
Frederiksborg slotsmuseum, og fik
alligevel en dejlig eftermiddag ud af
det. Klokken 18 spiste vi en pragt-
fuld middag, og holdt s& (pause) til
kl. 22, hvor vi samledes igen til pgl-

sebord, og bal bagefter. Spndag
eftermiddag sendte vi pant vore
damer hjem.

Dette indslag kan udmerket tile
gentagelser, det var et godt initi-
ativ.

Efter weekenden gik det sd i den
vante rytme igen, og vi sluttede fre-
dag med kursuskritik, hvor alle
kunne komme med indsigelser ved-
rorende kurset, kritikken var posi-
tiv og velment, med et lille stenk
»Alleh&nde«.

Fredag eftermiddag rejste 1S
traette lokomotivmand hjem fra LO
skolen.

P& holdets vegne
H. B. Kristensen, ES.

Fra min brokkasse — —

Jeg spurgte for ca. 1V ar siden for-
eningens nastformand, Gunnar
Rasmussen, hvornarder komet nyt
ajourfort hefte med tjenestetids-
regler — et sddant er af uhyre stor
vaerdi for den enkelte lokomotiv-
mand i det daglige — svaret var:
»P.g.a. de forestdende overens-
komstforhandlinger, venter vi med
at lave heftet, sd vi far de sidste
@&ndringer med«. S& langt s& godt.
Heftet blev lanceret i efteraret
1981, ved nogle mgder rundt om i
landet — omhandlende tjenestetids-
regler.

Fortalt til mig, var det lidt af en
@ressag at fa tildelt nevnte hefte,
og kun til dem, der var tilstede ved
omtalte mgder. Da ingen er i tvivl
om, hvilke arbejdstider lokomotiv-
personalet har, kan der vaere mange
gode grunde til ikke at veere til ste-
de. Jeg har ogsé hert, at der skulle
vere adskillige fejl i haeftet, og det
var derfor, det ikke blev uddelt til
alt personalet. Hvad er rigtigt? Og
hvorfor far alt personalet ikke et
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hzfte med tjenestetidsregler, som
det har krav pa? Det er den eneste
made vi kan sté staerkt pa, overfor
vores modpart, nar vi skal forsta og
fortolke vore »gummiparagraffer«!

Apropos gummiparagraffer — i
ovennavnte, som jeg har lest pa
opholdsstuen p& Gb, jeg har heller
ikke selv et, omtales bl.a. »aften-
frihed«. Hvad forstis ved »aften-
frihed«? Hvorfor gives der i haeftet
ikke eksempler pa, hvordan regler-
ne skal forstas, i stedet for hver en-
kelt skal skgnne eller sgge oplys-
ning om hvorledes det forholder
sig?

| aftalehdndbogen afsnit 5, side 7,
Ad § 11, stk. 1, star folgende: » Det
tilstreebes, at det kgrende persona-
les nattimer (22-6) ikke overstiger
50 timer i den enkelte maned«. De
50 timer skal rettes til 40 timer,
hvilket er forhandlet med og ac-
cepteret af DSB.

Pa en forespgrgsel, ang. for hgjt
nattimetal i 36. tur, fra Rodby Far-
ge afd., har Gunnar Rasmussen
svaret fplgende: »Néar ferie m.m. er
medregnet, er nattimetallet ikke for
stort«. Jeg ma med det samme sige
til dig, Gunnar: »Den skal du len-
gere ud med, end til Rgdby, for at
jeg hopper pa den!« Denne paragraf
er en af de fa, der er utvetydige
derved, at der star: »i den enkelte
maned«. Det vil efter min mening
sige, at man skal se pa nattimetallet
i den enkelte maned isoleret. Det
bevirker, at nattimetallet (22-6) ien
tur skal tilretteleegges vaesentligt
lavere end de 40 timer, for atenevt.
»tung« ende, hvad angar nattimer,
ikke skal have nattimetallet op
over 40 timerienenkelt maned. Jeg
vil g med til at nattimetallet (22-6)1i
en tur beregnes ligesom tjenesteti-
den, over én omgang i turen. Og
ikke over ét ar, hvor i er inkluderet
ferie, UA-dage, kurser og evt. syg-
dom, som du har svaret Rf. afd. Jeg

kunne godt tenke mig at vide,
hvem der har bundet den forkla-
ring, du her fremlaegger, pa dit er-
me? Hvis det er eget pahit, ma du
hellere taenke pa, hvis interesser du
er valgt til at varetage — eller er du
méske begyndt at venne dig til den
anden side af skrivebordet? For at
fa klarlagt hvordan § skal forstas,
synes jeg, du skulle spgrge en cand.
mag. i dansk, ligesom du gjorde det
med S og H betalingen. Det er nok
bedre, at benytte sig af ek-
spert-hjelp, end selv sidde og lave
nogle »hjemmebryggede« forkla-
ringer. Man kan ikke veare »ver-
densmester« i alt, heller ikke jeg!

I aftalen om: »tilleeg af 10 min. til
den daglige tjenestetid«, givet som
kompensation for at rette ordre og
bestemmelser m.m., vil jeg ggre
opmarksom pa fplgende: Da der
skal tillegges 10 min. til den daglige
tjenestetid, mé det ogsa galde ned-
brudsreserven. Dette er endnu ikke
sket 1 gstomradet — i vestomradet
har det vaeret markeret i turene det
sidste ar — end ikke i de ture, der i
skrivende stund er ude til godken-
delse. Hvorfor bliver det ikke mar-
keret? Jeg er af den opfattelse, at
det vi far de 10 min. dagligt for, er
effektiv tjenestetid. D.v.s., at ved
en radighedstjeneste, det vaere sig i
hjemmet eller pa depotet, skal der
tillegges 10 min. effektiv tjeneste-
tid. Da man ikke kan beregne sig
sarlige ydelser for en radighed i
hjemmet, md man kunne ggre det
for de 10 min.s vedkommende, af-
rundet opad til ¥4 time. De 10 min.
er samtidig fuld tjenestetid.

I forbindelse med karenstiden
ved forflyttelse til anspgt ledig stil-
ling, vil jeg gerne vide, hvemdeteri
hovedbestyrelsen, der er imod ka-
renstidens opher? Jeg vil ogsa ger-
ne vide, hvorfor DLF, som snart
den eneste personalekategori inden
for DSB, opretholder karenstids-

bestemmelserne? Der snakkes s&
meget om, at der ikke sker noget i
vor forening, men nar nogle fore-
slar &ndringer — her tenker jeg bl.a.
p4 ophegr af karenstiden — hgrer
man tit: »sddan var det dengang jeg
var fyrbgder!« Det er gammeldags
tankegang. Man skal udvikle sig i
takt med det gvrige samfund. Det
gor andre i fagbevegelsen. Vaer dog
fremsynede! Det erikke rimeligt, at
mange af de ldre kolleger, som er
ovre problemerne med karensti-
den, er modstandere af dens ophgr,
og de unge kolleger, som evt. bliver
omfattet af karenstiden, betragter
den, som verende til, for at genere
dem.

Jeg foreslar hermed, at en af de
forste opgaver den nye hovedbe-
styrelse skal Igse, er at optage for-
handling med DSB om ophgr af ka-
renstidsbestemmelserne!

Nu skal det ikke kun veare ris til
DLF, der skal ogs& uddeles roser,
nar det er fortjent. Det er det i til-
feeldet med at f& dempet kontrolto-
nen pa rangerradioen; resultatet er
imidlertid udeblevet. Det er hver-
ken min eller foreningens skyld, -
det er ene og alene personer i DSBs
administration, der i over 5 dr, har
vaeret i stand til at forhale en lgsning
af problemet, trods utallige hen-
vendelser. Det har ikke skortet pa
god vilje og forstielse for at fa lgst
problemet, nar jeg har snakket med
disse personer. Hvad passerer i sa-
gen?

Dette har jeg skrevet og bedt op-
taget i DLT, fordi andre end jeg
selv ogsé kan have gavn af spgrgs-
mal og svar. Det kan méiske ogsa
vere med til at mane en hel del af de
rygtedannelser i jorden, som trives
i bedste velgiende, p.g.a. mang-
lende information.

Med venlig hilsen
B. R. A. Rasmussen
Lkf. mdt. Ne.



Til foranstdaende indleg fplgende : Hovedbe-
styrelsen har bevilget et belpb til udgivelse
af et hefte indeholdende arbejdstidsregler,
turvalgsregler, ferieregler osv. Det sendes
til hvert medlem ilpbet af maj maned. Der er
intet sammenheng med dette og indsende-
rens »jeg har hprt — osve.
Om det pvrige — sekretwren svarer pa for-
eningens vegne i overensstemmelse med
indgdede aftaler. Hans personlige opfattel-
se vedrorer ikke disse svar.

G. A. Rasmussen

PERSONALIA

Forflyttet 1.4.1982 efter ansggning
Lokomotivassistent (10. Irm.)

Per Petersen, mdt Kh til mdt Gb

I. L. A. Stick, mdt Kh til mdt Gb
J. C. Andersen, mdt Kh til mdt Gb
E. H. Petersen, mdt Kh til mdt Gb
P. Steiner-Jessen, mdt Kh til mdt Gb
Lokomotivassistent (9. Irm.)

E. Schelhase, mdt Kh til mdt Gb
B. C. D. Vest, mdt Kh til mdt Gb
0. A. Meyhoff, mdt Kh til mdt Gb
B. S. Larsen, mdt Kh til mdt Gb
J. V. Sgrensen, mdt Kh til mdt Gb

Forflyttet 1.5.1982 efter ansggning
Lokomotivassistent (9. Irm.)

P. R. Andersen, mdt Kh til mdt Na
Lokomotivassistent p (9. Irm.)

F. D. Hadberg, mdt Fa til mdt Es
J. L. Nielsen, mdt Fa til mdt Es

B. C. Jensen, mdt Kh til mdt Es

L. R. Jensen, mdt Kh til mdt Es

C. E. Lundhof, mdt Kh til mdt Es

Forflyttet 1.7.1982 efter ansggning
Lokomotivassistent p (9. Irm.)
Carsten O. Jensen, mdt Kh til mdt Es

Forfremmet til lokomotivfgrer (18. Irm.) pr.
1.4.1982

Lokomotivforer (17. Irm.)

R. P. Lund, mdt Ar i mdt Ar

Forfremmet til lokomotivfgrer (17. Irm.) pr.
1.4.1982 efter ansggning

Lokomotivforer (13. Irm.)

P. H. Andersen, mdt Gb i mdt K¢

O. Bengtsson, mdt Gb i mdt Ko

P. H. Frederiksen, mdt Gb i mdt Ko

F. B. Andreasen. mdt Gb i mdt Ko

Lokomotivassistent (10. lrm.)

A. K. Treldal, mdt Gb i mdt Ar

O. Edholm Petersen, mdt Gb i mdt Fa
H. J. V. Nielsen, mdt Rf i mdt Fa

B. Svendsen, mdt Str i mdt Str
Lokomotivassistent (9. Irm.)

E. H. Nielsen, mdt Ar i mdt Ar

H. M. Aadorf, mdt Gb i mdt Ar
Johnny Rasmussen, mdt Gb i mdt Str

Forfremmet til lokomotivfgrer (15. Irm.) pr.
1.4.1982

Lokomotivfarer (13. Irm.)

E. I. P. Pedersen, mdt Gb i mdt Gb

Ansat som lokomotivassistent (9. Irm.) pr.
1.4.1982

Lokomotivassistent p (9. Irm.)

P. E. J. Rodkjer, mdt Ar i mdt Ar
S. M. Sendergaard, mdt Ar i mdt Ar
J. Weibel, mdt Ar i mdt Ar

T. K. Andersen, mdt Es i mdt Es
J. J. Rasmussen, mdt Fa i mdt Fa
J. R. Husted, mdt Fa i mdt Fa

L. Plaetner, mdt Fa i mdt Fa

P. D. Rasmussen, mdt Fa i mdt Fa
P. E. Klimek, mdt Fa i mdt Fa

P. Banke, mdt Fa i mdt Fa

K. O. Sgrensen, mdt Fa i mdt Fa
K. V. Gravesen, mdt Fa i mdt Fa
L. Bondesen, mdt Fa i mdt Fa

F. Nassing, mdt Fa i mdt Fa

P. Rasmussen, mdt Fa i mdt Fa
H-K. Rasmussen, mdt Gb i mdt Gb
S. S. Olsen, mdt Gb i mdt Gb

I. F. Rasmussen, mdt Gb i mdt Gb
J. Thelin, mdt Hg i mdt Hg

J. A. Madsen, mdt K¢ i mdt Ko

T. Hansen, mdt Kh i mdt Kh

J. W. Kristensen, mdt Kh i mdt Kh
Erik Hansen, mdt Kh i mdt Kh

H. Rolfing, mdt Kh i mdt Kh

P. C. Permin, mdt Kh i mdt Kh

S. Hammervig, mdt Kh i mdt Kh
Flemming Nielsen, mdt Kh i mdt Kh
J. Ménsson, mdt Kh i mdt Kh

J. lldved, mdt Kh i mdt Kh

P. M. Thagaard, mdt Kh i mdt Kh
R. P. Belling, mdt Kh i mdt Kh

J. Boutrup, mdt Pa i mdt Pa

John K. Nielsen, mdt Rf i mdt Rf
C. T. Knudsen, mdt Rf i mdt Rf

J. Laursen, mdt Str i mdt Str

Overgaet til anden stilling pr. 1.4.1982 efter
ansggning
Lokomotivferer (17. Irm.) til lokomotivforer
(15. Irm.)

C. P. Rasmussen, mdt Gb i mtj 19
J. P. Jensen, mdt Hg i mdt Hg

Navnezndring
Lokomotivassistent p (9. Irm.)
L. P. Larsen, mdt Kh til L. Panduro

Afskediget pr. 30.6.1982 p.g.a. svagelighed
Lokomotivfarer (18. Irm.)

B. W. Hofmann, mdt Gb

Lokomotivfarer (17. Irm.)

F. M. Andersen, mdt Ar

Afskediget pr. 31.5.1982
Lokomotivassistent p (9. Irm.)
J. Christensen, mdt Ar

Afskediget pr. 30.6.1982
Lokomotivassistent p (9. Irm.)
P. H. Nielsen, mdt Kh

Opmarksomhed frabedes
Evt. opmarksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst.
Lkf O. S. Carlsen, mdt Str.
Evt. opmarksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst.
Lkf H. A. Stangerup, mdt Gb.
Evt. opmarksomhed i anledning af mit ju-
bileum frabedes venligst.
Lkf V. Mikkelsen, mdt Fa.

Dgdsfald

Pens. Ikf Ludvig K. K. H. Petersen, Arhus,
dod den 1.2.1982, 74 ar.

Pens. Ikf Viktor B. H. Lund, Arhus, ded den
3.2.1982, 88 ar.

Pens. Ikf Kjeld L. Nielsen, Na&stved, dod
den 9.2.1982, 59 ar.

Pens. Ikf Poul Hansen, Kgbenhavn, dod den
28.3.1982, 64 Aar.

Lkf Ib D. Fjellerad, Alborg, dod den
16.3.1982, 49 ar.

Pens. Ikf C. A. Kristensen, Struer, dod den
31.3.1982, 61 ar.

Pens. Ikf E. E. Tandrup, Esbjerg, dod den
19.4.1982, 69 ar.

Generalforsamling hos pensionisterne
Landsforeningen af Pensionister ved D.S.B.
afholder sin arlige generalforsamling tirsdag
d. 25. maj kl. 13.30 i lokalerne Gothersgade
137 Kobenhavn.

Bestyrelsen



’

I anledning af foreningens ordinere kongres har hovedbestyrelsen besluttet, at bl.a. nye
medlemmer skal have mulighed for at erhverve bogen » Lokomotivets m@&nd« til en fordelagtig
pris, nemlig kr. 75,— incl. moms + forsendelsesomkostninger. Tilbuddet er geldende i resten
af 1982. Bestilling kan gives til foreningens kontor, enten skriftligt eller pr. telefon.
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