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At gøre jobbet godt 

Det er ikke altid let at få lov til at udføre sit job på 

en god måde. Forskellige faktorer har indflydelse 

på arbejdssituationen. F.eks. påkørsel af personer 

som af egen drift søger den udvej. Det er imidler-, 

tid med betænkelighed vi offentligt drager denne 

faktor frem; men vi gør det også kun i forventning 

om, at dette kan holdes indenfor den ramme, vi 

som organisation må have for at nå ud til det en

kelte medlem. Betænkeligheden ligger i den kends

gerning, at offentlig omtale af dette forhold kan 

virke som en tilskyndelse for nogle til også at følge 

denne fortvivlede udvej til at komme af med livet. 

Nu er dette ikke skrevet i et medie med stor ud

bredelse, så virkningerne af disse linier vil næppe 

kunne spores. Forhindre disse ulykkelige påkørsler 

kan vi ikke. Kendsgerningerne taler ikke derfor. 

Det vi vil er at behandle problematikken omkring 

de belastninger lokomotivføreren udsættes for i 

nævnte situation. Det gælder for det første tiden 

lige efter en påkørsel, reaktionerne derpå og mu

ligheden for at hjælpe ham over den mere eller 

mindre svære påvirkning, hændelsen har påført 

ham psykisk - og afledt heraf måske også fysisk. 

Det er således for det første spørgsmålet om en 

praktisk holdning - og ikke en etisk. Der er for

holdsordrer, som skal efterkommes; men der er 

også ordensmagten, som skal registrere og rap

portere hændelsesforløbet. Der er regler derfor. 

Der er pligt dertil. Dens tilstedeværelse er ikke 

med hensigt at genere lokomotivføreren - der er 

uskyldig i hændelsesforløbet og som i uendeligt få 

tilfælde har mulighed for at afværge tragedien. Det 

må der findes forståelse for, selv om nogle kan 

stille sig uforstående overfor ønsket om en alko

test. Der er heldigvis hos myndigheden en stigende 

forståelse for lokomotivførerens situation, således 

at håndteringen af den sker så lempeligt som over

hovedet muligt. Vi må opfatte myndighedens til

stedeværelse som en støtte også for os. 

Sagkundskaben har fremsat tanker om gennem un

dervisning at gøre lokomotivføreren bedre rustet til 

at »kunne tage« den øjeblikkelige situation og at 

give ham tilbud om terapeutisk behandling for 

at lette overgangen med tanker på det frygtelige, 
han har oplevet og som individuelt i mere eller 

mindre stærk grad giver psykiske påvirkninger i 

lang tid. For nogens vedkommende altid. Der må i 

disse tanker ligge en tilskyndelse til for ledelsen og 

os at tage dem op til alvorlig overvejelse. Alt for 

mange udsættes for tragedierne. 



Ny teknologi ved DSB 
Ny teknologi vil kendetegne udviklingen i 1980' erne 

indenfor DSB's ,naskinsektor. 

Samtale med direlaør Verner Adelkvist, DSB 

I. Prøvestrækninger

Vi indleder samtalen med at berøre

det store elektrificeringsprogram,

som er sat i værk i henhold til loven

af 23. maj 1979 om elektrificering af

DSB's hovedstrækninger.

Vi spørger direktør Adelkvist: 

Hvor langt er man ji-emme med 

anlægsarbejdet på prøvestræknin

gen Helsingør-Rungsted Kyst? 

Arbejdet foregår planmæssigt. Vi 

er i færd med at sætte master op og i 

gang med at anlægge kørelednings

anlægget. 

Hvornår vil dette arbejde være 

færdigt? 

Vi regner med, at prøvestræk
ningen er færdig hen på efteråret i 

år. 

El-lokomotiverne 

DSB har kontrakt om levering qf' 

el-lokomotiverne? 

I april 1982 skrev vi kontrakt med 

B.B.C., Mannheim, om levering af 

de første lokomotiver. 

Vil du sige lidt mere konkret om 

denne kontrakt? 

Kontrakten indeholder bestilling 

for foreløbig levering af de første to 

lokomotiver. De bliver leveret til 

august 1984. Og kontrakten inde

holder yderligere option på 30 lo

komotiver til anskaffelse i løbet af 

l980'erne. Det er sådan, at de næ
ste otte lokomotiver skal leveres i 
efteråret 1985. 

Hvornår ventes der etableret or

dinær elektrisk dr(/i på en større 
strækning? 

I maj 1986 bliver den første 

egentlige driftsfærdige strækning 

etableret. Det bliver mellem Hel
singør og Roskilde.

På det tidspunkt har man ti elek
triske lokomotiver til rådighed? 

Ja, og de vil kunne klare opga
verne på denne strækning. 

II. Kontakten til B.B.C.

Vil d11 sige noget om kontakten til

B.B.C. under produktionen af de

første lokomotiver?

Vi har organiseret det s, dan, at vi 

har en projektgruppe, der jo full-ti

me arbejder med alt vedrørende an

skaffelse og indsættelse i drift af de 

elektriske lokomotiver. Gruppen 

består af ingeniører og andre tekni

kere. Og den har tillige som en me

get vigtig opgave at inddrage de 

personalegrupper, der får arbejds

opgaver med driften. Det gælder 

selvfølgelig først og fremmest lo

komotivførerne. Der er en fast 

gruppe, hvori disse personaleom

råder er repræsenteret. Og her be

skæftiger man sig med at detail

planlægge lokomotivet ud fra det 

behov, som det personale, der skal 

betjene lokomotivet, har. 

Har danske lokomotivførere væ

ret på studierejse for at orientere 

sig om el-lokomotiver? 

Ja. Netop den omtalte gruppe har 

været på studierejse i Østrig og 

Schweiz for at studere moderne 

el-lokomotiver. Her fik de danske 

lokomotivførere naturligvis også 

lejlighed til at drøfte ting igennem 

med deres kolleger i de pågældende 

lande. 

Il. Drejestrømssystemet 

DSB valgte at købe Brown, Bovery 

& CJE' s lokomotiver med dreje

strømssystemet. Hvo1for? 

Drejestrømssystemet er udviklet 

gennem de sidste ti år af B.B.C. 

Dette system giver meget enkle og 

meget robuste banemotorer. Og det 

giver besparelser på energiområ

det. 

Prøvekørslerne er vel allerede 

planlagt ret så detailleret? 

Som før berørt skal de første to 

lokomotiver anvendes til en række 

tekniske afprøvninger på stræknin

gen Helsingør-Rungsted. Der lig

ger en fast plan om, hvordan det 

skal foregå. 

I denne plan er inddraget, i første 

omgang, en snævrere kreds af per

sonale, herunder naturligvis af lo

komotivførere. 

IV. Elektrificeringen efter 1986

Hvordan vil udviklingen foregå

perioden efier 1986?

Som sagt etableres den første, 

daglige ordinære drift med elektri

ske tog i maj 1986 fra Helsingør til 

Roskilde. Den næste strækning bli

ver anlagt til Korsør og derefter til 

Kalundborg. Korsør skulle vi nå i 
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4 1988 og Kalundborg i 1989. I 1992 

venter vi at være færdig med elek

trificeringen øst for Storebælt. 

Og derpå »springer« man over 

Bæltet? 

Ja, og går videre til Fyn og Jyl

land, hvor vi regner med at være 

færdige et stykke tid efter årtu

sindskiftet. 

Hvor mange lokomotiver vil da 

være i drift? 

Vi regner med at have brug for 

ca. 121 i alt, heraf ca. 70 på Sjæl

land. 

Hvad koster det totale elprojekt? 

Ca. 4½ mia kr. 

V. Rentabiliteten

Der er vel foretaget indgående

rentabilitetsberegninger over hele

projektet?

Det er der. Og det er således, at 

siden vi begyndte på de første un

dersøgelser, har udviklingen for

met sig sådan, at projektet i virke

ligheden er blevet mere og mere 

rentabelt. Det skyldes især de sti

gende oliepriser. Og vi må i dag si

ge, at det er et meget rentabelt pro

jekt. Man sparer olie og dermed 

megen valuta. Dertil kommer, at 

el-lokomotiverne kan udnyttes me

re effektivt, og de har også større 

trækkeevne, således at vi kan nøjes 

med færre lokomotiver, der kan 

være i drift i længere tid, fordi de 

ikke skal til depoter og forsynes 

med olie. De kan faktisk holdes i 

drift hele døgnet rundt. 

Og det giver også besparelser på 

vedligeholdelses tiden? 

Ja, et elektrisk lokomotiv kræver 

langt mindre vedligeholdelse. 

VI. Vedligeholdelse

Hvordan har man forberedt og

planlagt vedligeholdelsen?

Det har den før omtalte projekt

gruppe også haft til opgave at tage 

sig af. Og vi har netop på Sjælland, i 

1982, fået indviet en ny eftersyns

hal på godsbanegården. Den har 14 

spor til brug ved vedligeholdelse af 

både diesel- og el-lokomotiverne. 

VII. Den tætte trafik og el-drift

El-lokomotiverne har vel store for

dele i den tætte trafik?

Ja, i høj grad, netop når det gæl

der den meget tætte trafik, som vi 

har på Sjælland i regionaltrafikken. 

Et el-lokomotiv vejer kun 80 tons, 

et diesel-lokomotiv vejer 120 tons. 

Og alligevel har el-lokomotivet 50% 

mere trækkraft. Det betyder meget 

i de tog, hvor man ustandselig skal 

accellerere, bremse og stoppe. 

Alt i alt venter DSB sig meget af 

el-driften? 

Det gør vi! Den elektriske drift er 

som sagt før betydeligt bedre egnet 

til den nærbanetrafik, som vi kører, 

og vi forventer også, at el-lokomo

tivet er betydeligt mere driftsikkert 

end diesel-lokomotivet, også af den 

grund, at el-lokomotivet faktisk er 

indrettet som to lokomotiver i et, 

idet det elektriske system er delt op 

i to, således at sker der noget med 

det ene system, kan man trods dette 

køre videre med nedsat trækkraft. 

VIII. Dansk arbejde

En stor del af el-lomotivet kan

fremstil/es her i Danmark?

Ja. Efterhånden vil det blive så

dan. Vi er nået op på, at 65% af den 

samlede arbejdsmængde (medpro

duktionen) Jor et el-lokomotiv vil 

komme til at ligge på danske virk

somheder. Det vil sige en direkte 

beskæftigelse for ca. 300 mand i en 

længere årrække. Yderligere vil der 

skabes arbejde til 150 mand via 

modkøb. 

IX. Regulariteten

Der er vel mange årsager til den

svigtende reg11/aritet i de senere år?

Det må man sige. Men man har 

nu indset, at for at vi afgørende kan 

forbedre den, kræves der nogle in

vesteringer. Og DSB har fået ekstra 

bevilling til at forbedre vores drift. 

En del af disse bevillinger går til det 

rent driftsmæssige. Andre dele til 

investeringer i materiel og til nye 

anlæg f.eks. til dobbeltspor. End

videre skaber disse bevillinger mu

lighed for en forstærket vedligehol

delsesindsats og for en forbedring 

af vore værksteder. De sidste er jo 

vigtige elementer i bestræbelserne 

for at kunne få materiellet til at køre 

mere stabilt. 

Er en del af de kørende lokomoti

ver tjenlige til at udgå? 

Det er de. Der kan nu foregå dels 

en påbegyndelse af en udrangering, 

dels en forstærket vedligeholdelse 

og dels køb af nyt materiel. At få 

regulariteten i orden prioriterer vi 

som det vigtigste problem at løse i 

den kommende tid. 

D.v.s., at driften ikke udvides?

Ja, vi vil ikke udvide driften, men

bringe vort system til at fungere. 

X. yanskaffelser

Hvilke nyanskaffelser kan ventes?

I 1983 vil der blive anskaffet en 

ny generation S-tog og endvidere 

den første serie af nyt fjernmateriel. 

Endvidere er vi i gang med at 

projektere en to-etages vogn til 

brug for regionaltrafikken. Endvi

dere arbejder vi med et nyt ranger

lokomotiv. 

XI. Afsluttende bemærkninger

Til slut siger direktør Adelkvist:

Det, vi har været inde på i vor 

samtale illustrerer dels de mange 

betydelige opgaver, som DSB er i 

færd med at løse, og dels de pro

blemer vi står overfor med hensyn 

til at skaffe ressourcer til at gen

nemføre opgaverne. Men samtidig 

illustrerer det, at 1980'erne vil for

me sig. Der vil ske store tekniske 

fremskridt på det materieltekniske 

område. Der er faktisk tale om, at vi 

går ind ligesom i en ny generation, 

vi går ind i en ny teknologi med vor 

elektrificering. 

N 



Bedre liggevogne 1
DSBs nattog 

Bedre liggevogne indsættes nu i 
DSBs nattog. I Vestty kland erfra 
det nu ophørte Apfelpfeil-selskab 
indkøbt brugte vogne fra I 950'erne, 
og de gennemgår en omfattende re

novering på centralværkstedet i 
Århus. 

Den første vogn bliver sat i drift i 
begyndelsen af januar, og yderlige
re 11 følger efter i første halvdel af 
1983. Vognene skal bruges i natto
gene mellem København og hen
holdsvis Frederikshavn, Esbjerg og 
Struer. 

Det kommende materiel betyder, 
at det bliver mere komfortabelt at 
foretage en rejse med liggevogn. 
Det skyldes først og fremmest, at 
vognenes bogier giver bedre løbe
egenskaber, end tilfældet har været 
ved de hidtil anvendte DSB vogne. 
De blev i in tid ombygget fra sid
devogne til liggevogne og skal nu 
atter ændres til brug som siddevog
ne. 

Det var i 1969, DSB indledte 
kørslen med liggevogne mellem 
København og Frederikshavn. Ef
ter at DFDS i 1970 ophørte med 
natbådssejladsen mellem Køben
havn og Århus/Aalborg, steg be
nyttelsen, men der viste ig også at 
være behov for at køre med ligge
vogne mellem København og Es
bjerg og mellem København og 
Struer. 

Nu benyttes liggevognene af ca. 
120.000 passagerer om året, og ind
sættelsen af sovevogn mellem Kø
benhavn og Frederikshavn har ikke 
betydet mindre brug af liggevogne
ne til og fra ordjylland. Belæg-

l 

Kupe i en af de ligge"ogne. DSB 1111 indsæ11er i nallogene 111elle111 Københcll'/1 og Jylland. 

S0111 det ses til l'enstre, kan den 111idterste briks slås ned, så der bliFer siddepladser i kupeen. 

Det har især betydning ,·ed kørsel i Nordjylland uden for de egentlige na11eti111er. 

ningsprocenten er på omkring 75, 
og i weekenderne er der som regel 
udsolgt. 

Med det nye materiel øges antal
let af liggepladser pr. vogn fra 45 til 
66. Vognene er næsten 5 m længere
end de hidtil anvendte, og der er l I
kupeer a 6 pladser. Hertil kommer I

kupe for togpersonalet og 4 toiletter 
med vaskeplad . 

Fornyelsen af vognene har bl.a. 
omfattet gulv- og vægbeklædning i 
kupeerne, sovepladserne har fået 
nyt betræk, og vognene er malet i 
den DSB røde farve. 
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Tunnelforbindelsernes anlæg på land 

Af Carl E. Andersen 

I sidste artikel om de mulige 
øst-vest-trafikforbindelser omtal
tes sænketunneler under Storebælt 
og Kattegat. Det vistes, at de begge 
kan laves for ret moderate omkost
ninger, for øvrigt for temmelig nær 
lige store omkostninger. Selv til
sammen vil alle de fire tunneler ved 
begge sider af Sprogø og Samsø kun 
komme til at koste lidt i forhold til, 
hvad de to broer over Storebælt vil 
koste. 

De to Storebæltstunneler med 
tilsammen mellem 12 og 15 km 
længde, udført som tosporede jern
banetunneler for klassiske tog og 
bil transporterende tog, vil koste ca. 
1500 mill. kr. Det refererer dog til 
det prisniveau, der herskede, da 
Storebæltskommissionen arbejde
de, altså 1970-71. Efter nutidens 
prisniveau og kommende tiders pri
ser vil de naturligvis koste langt 
mere.*) 

Dette gælder for tunnelanlægge
ne alene. Dertil kommer udgifterne 
til de tilsluttende anlæg på land. For 
Storebæltsforbindelsen drejer det 
sig om korte jernbanestrækninger 
fra tunnelernes ender ved kyst
dæmningerne ved Sjælland og Fyn, 
til de eksisterende jernbanestræk
ninger nordøst for Korsør og nord
vest for Nyborg, her ved Hjulby. 
Dertil kommer en jernbane forlø
bende på langs ad Sprogø forbin
dende øst- og vesttunnelerne. 

Desuden må der laves nye sta
tionsanlæg ved Korsør og Hjul by. 

Da tunnelerne skal tjene både de 
klassiske tog og biltogene, må der 
desuden laves anlæg, hvor de bil
transporterende tog kan fyldes og 
tømmes. 

Disse terminalanlæg må ved 
Korsør og Nyborg udføres mellem 

*) NB: Det er værd at tage i betragtning, at 

størstedelen af tunnelarbejdet kan 

udføres på skibsværfter. 

de eksisterende baner og dæmnin
gerne ved tunnelerne. 

Deres beliggenhed, udformning 
og dimensionering må først og 
fremmest bestemmes af kravene til 
deres bane-vej-omladningskapa
citet. 

Omfanget af den fremtidige bil
trafik mellem Sjælland og Fyn og 
Jylland skal omtales senere. 

Anlæggene kan udformes princi
pielt ens ved Korsør og Nyborg, 
Kalundborg og Århus, men dog 
med visse forskelle. 

Biltogsterminalanlæggene ved 

Storebælt 

Ved Korsør og Nyborg kan de 
bestå af tre (evt. fire) parallelle ter
minalspor, der løber sammen ved 
tunnelerne og med de forhånden
værende jernbaner. Sporene må. 
alle være farbare i begge kørsels
retninger. Der må også laves nogle 
togopstillingsspor; men de kan væ
re andetsteds. Desuden må der for 
de gennemgående fjerntog lægges 
spor, der føres uden om biltogsan
lægget. 

Mellem terminalsporene og tilli
ge ved siden af dem må der af hen
syn til tosidig togekspedition laves 
brede perroner, hvor bilerne kan 
køre. De kan alle udføres for sam
me kørselsretning. Disse perron
veje føres i anlæggets ene ende op 
til højere niveau og over sporene, 
derpå sammen videre til de eksiste
rende vejanlæg; i den anden ende af 
anlægget føres tilsvarende veje ned 
til perronvejene ved sporene. 

Perronernes længde må være 450 
m af hensyn til togene; men derom 
senere. 

Perronerne udføres i samme ni
veau som togenes gulvniveau. 

De tre spor (med tiden måske fi
re) kan hver betjene to tog i timen, 
altså tilsammen 6 tog i hver retning. 
Derved muliggøres planmæssig 

drift med togafgange med ti minut
ters mellemrum. 

Der kan imidlertid afvikles man
ge flere tog, indtil ca. 10 ankom
mende og afgående tog pr. time, på 
tider med meget stort befordrings
behov, hvis man lader togene køre 
så snart, det er muligt, altså uden at 
være bundet til en fast køreplan. 
Den praksis har man brugt for bil
togene gennem Tauern-tunnelen i 
Østrig, når der på visse feriedage 
skulle befordres abnormt mange 
biler i løbet af et par timer. 

Så kan der med 400 m lange tog 
med blot en enkelt etage ekspede
res indtil !Ox75 biler (personbiler) 
pr. time i hver retning, dvs. 1500 
biler i begge retninger. 

Sådanne anlæg ved både Store
bælt og Kattegat vil tilsammen 
kunne klare henved 3000 biler (per
sonbiler) i timen, mellem Øst- og 
Vestdanmark, altså 50.000 i løbet af 
et døgns lyse timer. 

Det vil vare mange år, før der - i 
sjældne timer - kan blive behov for 
at udnytte en sådan kapacitet. 

Til sammenligning er Store
bæltsbilfærgerutens kapacitet nu 
ca. 450 personbiler pr. time i hver 
retning, altså omkring 900 i alt. 

De skitserede terminalanlæg be
høver ikke at blive særlig dyre. 

Det er for anlægsprisen vigtigt, at 
anlæg og biltog kun udføres med 
blot en enkelt etage. 

Hele den faste forbindelse mel
lem Sjælland og Fyn må under disse 
omstændigheder kunne etableres 
for omkring 2000 mill. kr., omend 
som sagt efter prisniveauet for godt 
en halv snes år siden. 

Det er kun lidt i forhold til, hvad 
en broforbindelse vil koste. 

Driftsudgifterne for togene og
bilerne, og navnlig energiudgifterne 
(elektricitet eller benzin) vil ligele
des blive mindst for tunnelplanen. 
Men derom senere. 



Tidsgevinsten bliver for de 
egentlige 'togtrafikanter lige så stor 
ved kørsel gennem tunnelen som på 
broen. For de biltrafikanter, der ik
ke ønsker en hvile- og kaffepause 
undervejs f.eks. mellem Køben
havn og Århus, byder tunnelen og 
broen på nogenlunde lige lange rej
setider. 

En anden sag er, at størstedelen 
af trafikanterne kan spare meget 
længere tid, hvis de tillige får mu
lighed for at benytte den lignende 
forbindelse direkte mellem Sjæl
land og Jylland. 

Kattegatsforbindelsens dæmnings

trafikanlæg 

For Storebæltsforbindelsens 
vedkommende kan tunnelstræk
ningerne knyttes til terminalanlæg
gene og de forhåndenværende veje 
ved ganske korte nye banestræk
ninger ved Korsør og Nyborg. 

Men for Kattegatsforbindelsen 
kræves der lange jernbanestræk
ninger mellem tunnelerne og ba
ne-vej-terminalerne ved Kalund
borg og Århus. 

På Jyllandssiden må der laves en 
jernbane fra Svanegrundsbælt fø
rende på langs ad Svanegrund og 
Søgrund til kysten og videre nordpå 
til Tranbjerg-Viby-området syd
vest for Århus. Her er der rigelig 
plads til et bane-vej-terminalanlæg. 

På Sjællandssiden må der laves 
en tilsvarende bane fra Samsøbælt 
på langs ad Røsnæs-halvøen til et 
terminalanlæg. Det kan placeres 
øst for Kalundborg ved banen fra 
Kalundborg til København. 

Desuden må. der bygges en jern
bane over Samsø, altså et sidestyk
ke til banen over Sprogø. 

Det kan måske synes at være 
ukorrekt at regne banen over Sva
negrund-Søgrund som en landtra
fikstrækning, når størstedelen af 
disse grunde nu er vanddækket ved 

middelvandstand. Men banen skal 
fremføres på en dæmning flere me
ter over middelvandstand, i mod
sætning til tunnelstrækningerne.

Dæmningen må naturligvis også 
have jernbanespor ligesom tunne
lerne. 

Dette banesystem vil få en ræk
ke ligheder med systemet mellem 
Nordvestslesvig og Sild, mere præ
cist mellem N iebi.ill på S. -N. -stam
banen noget syd for Tønder og 
Silds centrale by Westerland. 

Strækningen over Vadehavet er 
en dæmning, som er 11 km· 1ang. 
Den blev bygget i årene lige efter 
første verdenskrig og taget i brug i 
1927. Den blev udført efter højeste 
standard, dog kun med et enkelt 
spor. Et halvt århundrede senere, i 
1972, blev dæmningen udvidet med 
et spor til. Hverken før eller efter 
dette tidspunkt har der været øn
sker eller tale om at supplere jern
banen med en vej. 

Dette trafiksystem fungerer fuldt 
ud tilfredsstillende, endda både i 

trafikal og økonomisk henseende. 
Jernbanedæmningen tjener nemlig 
også biltrafikken, idet bilerne 
transporteres med tog. 

Langt den største del af togene 
kører som lokaltog mellem de to 
nævnte byer; nogle af dem standser 
flere gange undervejs, andre kører 
igennem non-stop. Distancen er 39 
km. Turen varer omkring en halv 
time med disse tog. De består ty
pisk af 30-40 vogne. 

Disse befordrer personbilerne i 
to etager, som regel med bilpassa
gererne siddende i bilerne. Ved 
togenderne er der specielle bilind
kørsels/-udkørselsvogne til fyld
ning/tømning af togene, endda både 
sideværts og ud over togenderne. 
Desuden er der en eller flere almin
delige passagervogne af hensyn til 
de bilister, der foretrækker at køre 
på almindelig jernbanemaner, dvs. 
siddende i disse vogne. De beford
rer også de lokalrejsende, der ikke 
har biler med. 

Fremdeles kører der gennemgå-
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8 ende eksprestog helt mellem We
sterland og Basel, Stuttgart, Mi.in
chen, Berlin osv. De består af al
mindelige eksprestogsvogne og 
lange to-etages biltransportvogne. 

I modsætning til lokaltogenes 
treakslede ledvogne består de gen
nemgående tog af bogievogne, som 
egner sig til hurtigkørsel. Fjernto
gene bruger kun 26-23 minutter om 
turen mellem Westerland og 
Niebi.ill. 

Taksten for befordringen med 
lokaltogene er fra 44 til 49 mark for 
en personbil incl. de ombordvæ
rende, ganske uanset passagerer
nes antal. 

Denne form for biltrafik har for
længst antaget et vældigt omfang; 
rutens årstrafik er ca. en trediedel 
så stor som med Storebæltsrutens. 
Men den er koncentreret på som
mertiden, feriesæsonen. Da er den 
af samme størrelsesorden som bil
trafikken med Storebæltsfærgerne. 

Under de omstændigheder er det 
bemærkelsesværdigt, at man har 
klaret sig med blot et spor, indtil der 
for få år siden blev anlagt et ekstra 
spor på selve Vadehavs-stræknin
gen. 

På det grundlag er det nærliggen
de at bygge en eventuel bane over 
Svanegrund blot som en enkeltspo
ret bane. I alt fald må et spor blive 
tilstrækkeligt i en overskuelig 
fremtid. 

Dæmningsbanen over Svane
grund-Søgrund fra tunnelen vest 
for Samsø til Jyllands kyst vil blive 
ca. 19 km lang. Hvis den udføres 
med kun et jernbanespor, men med 
plads til et ekstra spor med tiden, 
må kronebredden være omkring 10 
m. 

1970-72 Storebæltskommissi-
onen beskæftigede sig ikke med en 
jernbanedæmning, men blot med en 
dæmning for vejtrafik, der skulle 
have 2-4 kørebaner og 26 m krone-

bredde. Byggeprisen for et sådant 
anlæg beregnedes til 400 mill._ kr. 
Det indbefattede udgiften til en el
ler to korte brostrækninger over 
vand med ringe vanddybde, mellem 
Svanegrund og Søgrund, maksi
malt 7 m. Ud fra den pris kan man 
groft skønne, at den tilsvarende 
jernbaneforbindelse vil koste om
kring 200 mil!. kr. efter 1970-71 
prisniveauet. 

Baneanlæggene i Jylland 

Jernbanen må fra kysten ved Sø
grund føres videre mod nordvest. 
Den kan føres gennem Odder som 
højbane, eller bedre, øst om Odder. 
Her kan der eventuelt laves et sta
tionsanlæg, hvor en del af togene 
kan standse. 

Fjernhurtigbanen for bl.a. biltra
fikken kan føres videre gennem det 
dalstrøg, som nu udnyttes af den 
bugtede Odder-Århus lokalbane. 
Den nye bane må være omtrent ret
linet, dvs. have kurveradier overalt 
på mindst 2000 m, gerne 4000-6000 
m. Mellem Malling og Beder må
den dreje mod nordvest til de frie,
endnu næsten ubebyggede arealer
vest og nord for Tranbjerg og Viby.

Her må der anlægges et bane
vej-terminalsystem af hensyn til de 
biltransporterende tog. 

Det er ikke langt fra Skander
borg-Århus banen. Måske bør der 
derfor laves et nyt fælles stations
anlæg for hele trafikken. 

Terminalanlægget skal omtales 
senere sammen med et lignende 
anlæg ved Kalundborg. 

Af hensyn til de togtrafikanter, 
der ikke har bil med, kan togene 
eller dele af dem køre videre fra 
biltogterminal-stationen til Århus 
Centralbanegård. Der er sporareal 
nok, i hvert fald hvis lokalbanen fra 
Odder nedlægges. 

En del af togene kan evt. fort
sætte, nogle via Langå til Viborg, 

andre via Langå-Randers og even
tuelt endnu længere. Det forud
sætter dog en del broløftninger. 

En alternativ og nok bedre mu
lighed er at lave en elektrisk S-bane 
med flere stationer undervejs fra 
terminalanlægget ved Tranbjerg til 
Århus C og fortsætte som højbane 
med et eller med to spor, i så fald 
det ene over det andet og over den 
nuværende bane langs havnen til 
kvartererne nord for Århus. 

Så kan Kalundborg-Århus bilto
gene nøjes med at køre til og fra 
Tranbjerg-Viby stations- og termi
nalanlægget. 

Banen fra kysten ved Søgrund til 
Tranbjerg vil blive ca. 25 km lang. 

Det må være tilstrækkeligt at 
udføre den med et enkelt spor. Jvfr. 
banestrækningen mellem Vording
borg og Rødbyhavn, hvor selv 
Storstrømsbroen og Guldborg
sundbroen spm tjener både de in
ternationale tog og Lolland-togene, 
kun har et spor. 

Da der kun skal være få over/un
der-føringer undervejs, kan en så
dan bane nok bygges for JO mil I. kr. 
pr. km efter det prisniveau, der lig
ger til grund for prisberegningerne 
for tunnelerne og dæmningsstræk
nmgen. 

Røsnæs banen 

Den eventuelle sænketunnel un
der Samsøbælt kan ikke føres ind til 
Røsnæs Rev; ja den kan ikke en 
gang føres til vestenden af Røsnæs, 
fordi stigestrækningen fra den dybe 
rende da måtte blive meget stejl. 
Derfor må stigestrækningen have 
anselig længde. I den foregående 
artikel er det vist, hvordan tunnelen 
med 170/oo stigning kan føres frem 
til et sted ret syd for Røsnæs. Der
fra kan linien føres videre et par km 
som en delvis åben, men mest luk
ket rampe i en dæmning (altså en art 
tunnel, men ikke en sænketunnel) 
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lidt uden for kysten forbi Røsnæs' 

yderste parti, som er meget sær

præget naturskønt landskab, og 

som for øvrigt er fredet. 

Forbindelsen kommer da skråt i 
forhold til kysten frem til terrænni

veau ved eller i det lave flade land

areal, der for ret nylig har været et 
sund mellem det omtalte bakkede 

parti ved Røsnæs' yderende og det 
egentlige Røsnæs. 

Øst for dette område hæver Røs

næs' moræneryg sig stejlt op til sto
re højder, til ca. 60 m, langs Ka
lundborg Fjord. Nærmere ved 
nordsiden er der jævnere stigninger 
til det lavere moræneland langs 
nordkysten. Det er dannet ved en 

anden moræneopskydning; den er 

faktisk adskilt fra den sydlige mo
ræne ved et dalstrøg, der strækker
sig jævnt i vest-øst-retningen. 

. 1 
f Il r 

En jernbane kan let føres fra det 

omtalte lave land og skråt langs 

højdekurverne i nærheden af Kro

gebæk, og den kan fo1tsætte næsten 

horisontalt hele vejen på langs ad 

Røsnæs. Højeste punkt kan godt 

holdes under 35 m over havet. Hvis 

banen her anlægges i en udgrav

ning, skal den kun op til ca. 25 

m-niveauet.

Banen kan endda uden særlig

store ekstra omkostninger fremfø

res på en kortere eller længere 

strækning som en overdækket grav, 

dvs. en tunnel, der ligner den, der 

nu bygges i 4-5 km længde i Rhin

dalen som led i den nye hurtigbane 

mellem Mannheim og Stuttgart -

ikke af banetekniske grunde, men 

for at undgå, at banen skæmmer 

landskabet. 

En sådan tunnelstrækning for 

" I 

Røsnæsbanen i nærheden af Aage

ru p kan medføre, at Røsnæs-halvø
en ikke generes eller skæmmes af 

moderne trafikanlæg. 

Længere mod øst føres banen i en 

svag kurve mod sydøst. Den går tæt 

syd om Lerchenfeldt og videre 

gennem jævnt terræn til Hol

bæk-landevejen øst for Kalund

borg. Her må et tømmerlager flyt

tes og et par villaer ryddes. 

Efter en unde1føring fortsætter 

banen gennem et kolonihaveområ

de og i en efterhånden østdrejende 

bue til sammenløb med jernbanen 

noget syd for Stejlbjerg. 

Her kan der anlægges et termi

nalanlæg for omladning af bilerne 

fra bane til vej. 

I tilslutning til bil-terminal-an

lægget kan der anlægges en egentlig 

jernbanestation. Den nuværende 
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Kalundborg station kan da nedlæg
ges, ligeså ca. 2½ km jernbane 
mellem stationen og de nye anlæg. 
Derved kan der frigives plads til en 
bred øst-vest-vej, som kan få stor 
betydning for Kalundborgs fremti
dige vækst. 

Hele den skitserede jernbanefor
bindelse på langs ad Røsnæs vil bli
ve 19 km lang. 

Udført som enkeltsporet bane vil 
det koste omkring 200 mil I. kr. efter 
det prisniveau, der ligger til grund 
for prisniveauet for de øvrige an
læg. 

Samsø-banen 

Den gennemgående jernbanefor
bindelse mellem terminalanlægge
ne ved Kalundborg og Tranbjerg og 
mellem København og Århus, nød
vendiggør også bygning af en bane 
mellem sænketunnelerne øst og 
vest for Samsø. Strækningen må 
blive 9 km mellem sænketunneler
nes munding. Deraf kan stræknin
gerne nær Samsøs kyst udføres som 
åbne eller helst overdækkede ram
per, altså simple tunneler. 

Distancen over land bliver 8 km. 
Godt 1 km syd for Brundby kan 

der anlægges en station, mest af 
hensyn til tog-overhalinger her, 40 
km fra Kalundborg og 35 km fra 
Odder. 

Stationen kan også tjene Samsø, 
hvis enkelte af togene standser un
dervejs. 

Det kræver lange stationsspor; 
og da sænketunnelerne bør være 
dobbeltsporede, fordi der ikke kan 
spares meget ved at dimensionere 
dem for blot et spor, bør banen over 
Samsø være dobbeltsporet helt 
igennem. 

Den vil koste omkring 100 milt. 
kr. efter det for prisberegningerne i 
øvrigt tilgrundliggende prisniveau. 

Hele banesystemet mellem ter
minalerne øst for Kalundborg og 
sydvest for Århus - i alt ca. 90 km -
må komme til at koste 1900 + 200 + 
100 + 200 + 250 milt. kr., sammen
lagt omkring 2650 mill. kr. 

Terminalanlæggene 

Terminalanlæggene ved Ka
lundborg og Århus kan udføres ef
ter omtrent samme grundplan som 
skitseret for terminalanlæggene 
ved Korsør og Nyborg. 

Der er rigelig plads både ved 
Kalundborg og Tranbjerg. Bl.a. 
derfor er der grund til at dimensi
onere anlæggene her rigeligt. 
Længden af sporene og perronerne 
mellem dem kan være 900 m. Der
ved bliver det muligt at ekspedere 
tog med meget stor længde. 

Men de fleste tog vil sikkert blive 
korte. De kan ekspederes fra mid
ten af anlægget, hvis der laves 
op/nedkørsler direkte fra og til den 
midterste halvdel af anlægget. 

Lægges byggeomkostningerne 
for terminalanlæggene og diverse 
mindre anlæg til de ovennævnte 
beløb, må de samlede udgifter til de 
faste anlæg for hele Kattegatsfor
bindelsen komme til at andrage 
omkring 3000 milt. kr. Det er som 
sagt efter prisniveauet for en halv 
snes år siden. 

Forbindelsen mellem Sjælland og 
Jylland vil altså koste en del mere 
end forbindelsen mellem Sjælland 
og Fyn. 

Men de to forbindelser er - uan
set om de bygges samtidigt eller 
successivt - ikke alternativer. De 
komplementerer hinanden. 

Selv tilsammen vil de ikke koste 
nær så meget som en broforbindel
se over Storebælt alene. 

Et eller to spor 

Biltransportbanen mellem ter
minalerne ved Kalundborg og År
hus er i det foregående skitseret 
som delvis tosporet og delvis en
sporet, omend med en bred trace 
for mulig senere udbygning med et 
ekstra spor. 

Men i det lange løb må hele 
strækningen udbygges til dobbelt
spor af hensyn til større kapacitet, 
men navnlig af hensyn til en helt 
regelmæssig drift til enhver tid. 

Det kræver ca. 65 km ekstra 
spor. 

Selv om traceen for det laves i 
starten, vil det koste et anseligt be
løb, som - senere - må lægges til de 
forannævnte beløb. 

Hvis det sker fyldest, melder der 
sig det fantastiske perspektiv, at 
man en skønne dag kan etablere en 
dobbeltsporet bane helt fra Ka
lundborg til København. 

Det kræver et ekstra spor fra 
Kalundborg til Hvalsø (hvorfra der 
allerede er dobbeltspor til Køben
havn), ca. 60 km. 

Et sådant spor kan eventuelt 
anlægges som en helt ny, ensporet 
bane syd om Holbækbuen fra 
Knapstrup til Tølløse eller som en 
selvstændig bane helt til Hvalsø, 30 
km strækning. Distancen reduceres 
da med næsten 10 km. 

Denne bane kan anlægges for 
store hastigheder. Den kan da ska
be grundlag for hurtig, gennemgå
ende fjerntrafik for de egentlige 
jernbane tog og evt. for enkelte af de 
biltransporterende tog direkte 
mellem København og Århus.

Men alt dette er unødvendigt for 
de initiale biltransporter mellem 
Østdanmark og Nordvestdanmark 
direkte, så det bør ikke prismæssigt 
medregnes i de aktuelle planer. om 
et biltransportsystem over den 
nordlige del af Bæltet. 



Utryghed 
Den økonomiske krise, som i disse år har ramt de vestlige lande, og herunder som be
kendt også Danmark, har ikke netop befordret den almindelige befolknings tryghed i 
hverdagen. 

Den megen snak om atomraketter, den fortsat stigende arbejdsløshed, som truer man
ge befolkningsgrupper i samfundet, kontroverser mellem politi og BZ-brigader (alene 
udtrykket brigade antyder noget ikke særlig behageligt), de i skrivende stund pågående 
arbejdsnedlæggelser i havnene og den for tiden løbende fiskerikonflikt mellem Danmark 
og stort set resten af Vesteuropa er blot nogle af tendenserne i tiden, som medvirker til at 
Øge utrygheden. 

Vi tror, at de pågående aftale- og overenskomstforhandlinger heller ikke medvirker til 
at øge trygheden i samfundet. Mange såvel i den private som i den offentlige sektor ser 
sikkert med bekymring på udsigten til en eventuel storkonflikt med de økonomiske be
lastninger, dette kan få for den enkelte, og i den givne økonomiske situation ovenikøbet 
uden at der er udsigt til, at de økonomiske ofre vil kunne medføre væsentlige f orbedrin
ger hverken på kort eller langt sigt. 

Tjenestemænd har som bekendt ikke strejkeret, og CO Is medlemskreds har derfor 
ikke nogen risiko for at blive indblandet i en lovlig varslet strejke. 

COI blev efter aktionen den 15. marts 1979 stærkt kritiseret af andre organisationer i 
den offentlige sektor for ikke at have en helt entydig holdning til aktioner bestående i 
ulovlige arbejdsnedlæggelser. 

Risikoen for lignende kritik vil vi gerne på forhånd afværge bl.a. ved nærværende, 
som er skrevet før påbegyndelsen af forhandlingerne med finansministeren. 

I det omfang det af COis kompetente forsamlinger findes nødvendigt, vil COI kunne 
medvirke ved lovlige demonstrationer m.v. (d.v.s. demonstrationer m.v., som ikke med
f Ører arbejdsnedlæggelser eller andre brud på love eller regler). 

Andre aktionsf ormer end demonstrationer kan naturligvis også tænkes anvendt - om 
COI vil kunne medvirke vil helt afhænge af, om den pågældende aktionsform er inden 
for eller uden for lovgivningens grænser, idet COI under ingen omstændigheder vil med
virke til aktioner, som indebærer ulovligheder. 

Til erkyndigelse for omverdenen - og til beroligelse for vore medlemmer - kan det 
derfor slås fast, at uanset hvordan situationen omkring aftaleforhandlinger m.v. end 
måtte udvikle sig, så vil man ikke komme til at opleve COI opfordre til ulovlige handlin
ger. 

COI vil ikke medvirke til at øge den almindelige utryghed i samfundet. 



Vedtægtsudvalget starte 
Ved COis repræsentantskabsmøde den 
3. og 4. november 1982 besluttede man
som tidligere omtalt her i COI-nyt at
nedsætte et vedtægtsudvalg til fortsæt
telse af det arbejde, som blev udført i
det tidligere strukturudvalg.

Vedtægtsudvalget afholdt sit første 
møde den 23. december 1982 med en 
dagsorden på otte punkter, heriblandt 
spørgsmålene om nedsættelse af et 
antal underudvalg. 

Vedtægtsudvalget besluttede at ned
sætte tre underudvalg, nemlig 
- et underudvalg til behandling af

spørgsmål om ressourcer og økono
mi (økonomiudvalget)

- et underudvalg om informationsvirk
somhed m.v. (informationsudvalget)

- et underudvalg om kursus- og oplys
ningsvirksomhed i øvrigt (oplys
ningsudvalget).

Økonomiudvalget 
Som formand for økonomiudvalget ud
pegede man Johan Overgaard, der er 
næstformand i Dansk Postforbund og 
medlem af vedtægtsudvalget. 

De øvrige medlemmer udpeges såle
des: 
- et medlem udpeges af Dansk Post

forbund
- et medlem udpeges af organisatio-

nerne i DSB i forening
- et medlem udpeges af politiorganisa
.. tionerne i forening
- et medlem udpeges af Dansk Fæng

selsforbund, Dansk Toldtjeneste
mands Forbund, Landsbygraver-

foreningen og Forsvarets Civil-etat i 
forening 

- et medlem udpeges af valggruppen.
Konsulent Hans Hækkerup er udpe

get som sekretær for økonomiudval
get. 

Økonomiudvalgets opgave er inden 
den 29. august 1983 til vedtægtsudval
get at aflevere en redegørelse og for
slag om et evt. nyt forbunds behov på 
kortere og længere sigt for: 
- personalemæssige ressourcer
- lokalemæssige ressourcer
- maskinmæssige ressourcer m.v.
- kontingentforpligtelser m.v.
- økonomiske konsekvenser af de

foregående punkter
- etablering af startkapital
- kontingentstørrelse for den første

kongresperiode (forudsætningsvis
1984-88).

Informationsudvalget 
Som formand for informationsudvalget 
udpegedes næstformanden i Dansk 
Politiforbund, Tommy Agerskov 
Thomsen, der ligeledes er medlem af 
vedtægtsudvalget. 

De øvrige medlemmer udpeges efter 
samme mønster som beskrevet under 
økonomiudvalget. 

Som sekretær for udvalget er udpe
get sekretær Torben Hansen, COis 
sekretariat. 

Informationsudvalgets opgave er 
inden den I . juli 1983 til vedtægtsud
valget at aflevere en redegørelse inde
holdende en beskrivelse af og gruppens 

Vedtægtsudvalget: f v. Niels Juul, Tommy Agerskov Thomsen, Ib Bjarndahl, Søren Andersen 
(formand), P. H. Nielsen og Johan Overgaard. 

Sekretær Knud Jørgensen. 

overvejelser og forslag vedrørende et 
evt. nyt forbunds behov på kortere og 
længere sigt for: 
- informationsvirksomhed generelt
- udgivelse i 12 numre årligt af et fag-

blad på 32 sider (i 60.000 eksempla
rer)

- økonomiske konsekvenser af de
foregående punkter.

Oplysningsudvalget 
Som formand for oplysningsudvalget 
blev udpeget sekretær Ib Bjarndahl, 
der er medlem af vedtægtsudvalget og 
i øvrigt sekretær i Dansk Jernbanefor
bund. 

Sekretær Knud Jørgensen, COis 
sekretariat, er udpeget som sekretær 
for oplysningsudvalget. 

Oplysningsudvalgets opgave er in
den den I. august 1983 til vedtægts
udvalget at afgive en redegørelse inde
holdende en beskrivelse af behov m.v. 
samt gruppens overvejelser for forslag 
for: 
- oplysnings- og kursusvirksomhed

generelt
- økonomiske konsekvenser.

Der er i begyndelsen af januar
måned 1983 udsendt meddelelse til de 
tilsluttede organisationer om underud
valgenes etablering, og det forventes, 
at udvalgene allerede inden udgangen 
af januar vil have afholdt deres første 
møder, og det er hensigten, at vi her i 
COI-nyt løbende vil orientere om ud
viklingen såvel i vedtægtsudvalget som 
i underudvalgene i det omfang, som 
det måtte være muligt. 

Sektionerne 
Vedtægtsudvalget drøftede ved sit før
ste møde, på hvilken måde arbejdet 
med opbygningen af de forudsatte fem 
sektioner vil kunne iværksættes. 



Vedtægtsudvalget besluttede at ud
sende en henstilling til de tilsluttede or
ganisationer om straks at etablere ar
bejdsgrupper til bearbejdelse af dette 
emne, der bl.a. vil indeholde spørgsmål 
som sektionsvedtægter, sekretariat og 

økonomi m.v. i forbindelse hermed. 
Desuden vil hver af de tilsluttede or

ganisatione� blive anmodet om at over
veje, på hvilken måde beslutningspro-

cessen i den enkelte organisation kan 
gennemføres (det involverer naturligvis 
specielt vedtægter m.v. i organisatio
nerne). 

Det besluttedes endelig at anmode 
om tilbagemelding pr. 1. april, I. juni 
og I. august 1983 om udviklingen i ar
bejdet med sektionsopbygningen. 

Afslutningsvis drøftede vedtægtsud
valget principperne for kontingentop-

krævningen i et nyt forbund, da dette 
ville skulle indgå dels i økonomiudval
gets overvejelser og dels overvejelserne 

omkring opbygningen af sektionerne. 
Der er berammet yderligere 9 mø

der i vedtægtsudvalget frem til udgan
gen af september måned 1983, idet det 
er forudsat, at vedtægtsudvalget skal 
aflevere sin redegørelse til forretnings
udvalget senest den I. oktober 1983. 

Stillingsvurderingsrådet 
Stillingsvurderingsrådet etableredes i 
l 969nO som en udløber af arbejdet i
tjenestemandskommissionen af 1965,
idet man havde konstateret et behov
for en mere systematiseret vurdering af
stillinger i staten.

Rådet fik til opgave at igangsætte og 
koordinere anvendelsen af stillingsbe
skrivelser samt systematisk stilJingsvur
dering og personalebedømmelse inden 
for staten, folkeskolen og folkekirken. 
Som bekendt har rådets arbejde med
f Ørt, at der er etableret et egentligt stil
Jingsvurderingssystem (godkendt af 
rådet i 1976), medens man aldrig har 
fået taget hul på spørgsmålet om per
sonalebedømmelse. Da der imidlertid 
siden 1969 er udviklet en række (for
skellige) personalebedømm elsessyste
mer tilpasset de enkelte etatsområder, 
er det da også meget muligt, at der 
ikke findes noget behov for et generelt 

personalebedømmelsessystem for hele 
statsområdet. 

Det har undertiden vist sig vanske
ligt for nogle ansatte at skelne mellem 
stilJingsvurdering og personalebedøm
melse, hvorom man populært kan sige, 
at man ved stillingsvurdering vurderer 
»stolen«, medens man ved personale

bedømmelse vurderer den person, som
sidder på stolen.

Stillingsvurderingsrådet er sammen
sat af repræsentanter for ministerier og 
styrelser samt repræsentanter for orga
nisationerne (COI (2), COII, AC, LC, 
LO (2) og FTF). 

Rådet er forudsat at skulle fungere 
helt uafhængigt af parterne (finans
ministeriet, lønnings- og pensionsde

partementet, på den ene side og per
sonaleorganisationerne på den anden), 
hvilket er af helt afgørende betydning, 
da ingen ville kunne have tillid til stil
Jingsvurderingssystemets objektivitet 
og neutralitet, hvis en af de lønfor

handlende parter havde en direkte og 

ensidig indflydelse på vurderingsarbej
det og dermed udfaldet af en given 
undersøgelse. 

For at markere Rådets uafhængig
hed af f.eks. lønnings- og pensionsde
partementet har Rådet sit eget selv
stændige kontonummer i finansloven, 
ligesom det sekretariat, som forestår 
stillingsvurderingsundersøgelserne, er 
knyttet til Rådet og ikke til lønnings

og pensionsdepartementet. 
Konsulent Sv. Reiermann, lønnings

og pensionsdepartementet, er formand 
for stillingsvurderingsrådet, og egentlig 
kunne man godt hævde, at det er i strid 
med de høje krav til Rådets neutralitet, 
at formanden stilles til rådighed af 
finansministeriet, men det har ikke i 
COI givet anledning til betænkelighe
der i praksis. Skulle der nogensinde op

stå en situation, hvor man kunne sætte 
spørgsmålstegn ved formandens 
neutralitet, måtte det naturligvis tages 
under overvejelse at forlange forman
den udpeget uden for parternes kreds 
(f.eks. en dommer, som det f.eks. er til
fældet i Arbejdsmiljørådet), men det er 
som nævnt ikke aktuelt. 

COI er repræsenteret i Stillingsvur
deringsrådet ved formanden, Aage 
Andersen, og næstformanden, Flem
ming Bay-Jensen. 

Konsulent Sv. Reiermann. 

Rådet er i de senere år gået over til 

kun at holde et enkelt møde om året, 
hvilket betyder, at en række løbende 
spørgsmål af mere praktisk karakter 
behandles i det centrale stillingsvurde
ringspanel, hvori COI er repræsenteret 
ved sekretær Knud Jørgensen. 

Rådets seneste møde afholdtes den 
25.10.1982, hvorunder det oplystes, at 
der p.t. verserer 17 undersøgelser om
fattende godt 2400 stillinger. 

Ved mødet drøftede man forløbet 
af undersøgelsesarbejdet siden sidste 
møde samt en række forhold af mere 
principiel karakter. 

Rådets formand gav om de prak
tiske forhold udtryk for, at afgrænsnin
gen af undersøgelser burde kunne ske 
hurtigere og mere præcist, hvilket COI 
gerne vil medvirke til under den be
stemte forudsætning, at det fortsat er 
parterne, d.v.s. finansministeriet og 
vedkommende centralorganisation, 
der skal foretage afgrænsningen. 

Formanden nævnte endvidere, at 
der var forekommet tilfælde, hvor man 
i lokale paneler havde ønsket medtaget 
personalebedømmelsessynspunkter, 
hvilket systemet ikke er forudsat at 
skulle kunne tage højde for, men i 
nogle tilfælde havde man i vurderings
rapporten omtalt problemet til oplys
ning for de forhandlingsberettigede 
parter. 

Desuden nævntes problemer ved
rørende tilfælde, hvor en styrelse 
havde stillet større uddannelseskrav 
end nødvendigt for bestridelsen af ar
bejdet, og altså også større end de ud
dannelseskrav, som er godkendt for 
vedkommende stilling, hvilket udeluk
kede ellers velkvalificerede ansøgere. 

COI har smertelige erfaringer på 

netop dette område, og COis formand, 
Aage Andersen, føjede da også til, at 

det ikke alene udelukkede kvalifice
rede ansøgere, men også medførte, at 



der ikke blev taget hensyn til uddannel
sen ved lønfastsættelsen. 

Herudover drøftedes (på ny), en vis 
justering af systemet, herunder en 
sproglig tydeliggørelse af systemets 
faktorer, hvilket vil kunne lette anven
delsen af systemet. 

CO[s formand, Aage Andersen, gav 
herom udtryk for, at CO[ kunne tilslut
te sig, at man ser på systemet, men at 
der ikke er behov for mere grundlæg
gende ændringer. Et justeringsarbejde 
vil kræve nogle ressourcer, men man 
måtte tilgodese, at der sideløbende kan 
foretages undersøgelser. 

Aage Andersen foreslog, at man 

lader det centrale vurderingspanel 
være det forum, som skal se på en 
justering af systemet. 

Dette arbejde vil formentlig kunne 
påbegyndes efter sommerferien 1983 
og forudsættes afsluttet inden aftale
forhandlingerne i 1985. 

Aage Andersen gav under mødet 
sluttelig udtryk for, at organisationerne 
i højere grad bør inddrages i fastlæg
gelsen af den rækkefølge, hvori under
søgelserne skal gennemføres, hvilket 
der hos Rådets formand var forståelse 
for. 

Rådets næste ordinære møde afhol
des i oktober måned 1983. 

Kravene afleveret 

,.,, . .,;.j; k .... �L--�-----

TFU's formand Aage Andersen (th) og sekre
tariatsleder Børge Christensen COII under 
fremlæggelsen af TF U's krav. 

På et pressemøde torsdag den 30. 
december offentliggjorde TFU de 
overenskomstkrav der samme dag var 
afleveret til Finansministeren. 

TFU's formand Aage Andersen 
sagde under fremlæggelsen at helt af
gørende for om der kom en aftale i 
stand var, om TFU kunne få en garanti 
for, en parallel lønudvikling mellem 
det offentlige og det private område. 

Aage Andersen gjorde det ligeledes 
klart, at man gik til de kommende for
handlinger med Finansministeren med 
det formål at få en aftale, og han for
ventede derfor at man ikke kom og 
truede tjenestemændene med at ville 
ophøje overenskomstforslagene til lov. 

TFU's krav er opdelt i generelle og 
specielle krav. De generelle ser således 
ud: 
I. Der må skabes garanti for en paral

lel lønudvikling mellem det private
og det offentlige område i aftale
perioden.

2. Udmøntning af taktreguleringens
forhandlingsdel.

3. Generel forhøjelse af lønninger
m.v.

4. Arbejdstidsnedsættelse med fuld
lønkompensation. Af hensyn til be
skæftigelsen gennemføres arbejds
tidsnedsættelsen med fuld persona
lekompensation.

5. Afsættelse af beløb til:
a) omklassificeringer m.v.
b) regulering af godtgørelsessatser

ne for arbejde uden for normal
arbejdstid og udvidelse af tids
rummet for honorering af lør
dag-/mandagstjeneste og aften-/
nattjeneste

c) justering af stedtillægsordningen
d) forbedring af aftaler om merar

bejde og godtgørelse herfor
e) forbedring af barselsorlovs- og

adoptionsorlovordningerne
f) gennemførelse af visse særlige

krav.
De i punkt f nævnte særlige krav 

indeholder bl.a. forslag til ændringer i 
arbejdstidsaftalen, natpenge/søn- og 
helligdagsgodtgørelsen, feriereglerne 
og rådigheds- og arbejdsbestemte til
læg m.v. 

Udgives af statstjenestemændenes 

Centralorganisation I, Bredgade 

21, 1260 København K. 

Ansvarshavende redaktør: 

Aage Andersen. 

Oplag: 60.500. 

Tryk: Skou & Madsen. 

Nyt fra 
A-kassen

9.168 medlemmer 

Med virkning fra den I. januar 1983 er 
COI-organisationernes 4.939 medlem
mer i Funktionærernes Arbejdsløs
hedskasse overflyttet til Statstjeneste
mændenes (COI) og Telefonstandens 
Arbejdsløsheds kasse. 

Den nye arbejdsløshedskasse har nu 
pr. I . januar 9. 168 medlemmer, der for
deler sig således på medlemsorganisa
tioner: 

Telefonstanden . . . . . . . . . . . .. . . . . . . 4.229 
Dansk Postforbund. . . . . . . . . . . . . . . 1.989 
Dansk Jernbaneforbund......... 2.270 
Dansk Lokomotivmands 
Forening . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 573 
Vagtmestre u/domstolene . . . . . . . 3 
Landbohøjskolen . . . . . . . . . . . . . . . . . 49 
Rigshospitalet . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 23 
Statens Samlinger. . . . . . . . . . . . . . . . . 32  

lait .................................. 9.168 

Heraf er de 104 efterlønsmodtagere 
og omkring 55 arbejdsløse. 

Samtidig er der åbnet mulighed for 
at statspedellerne og tjenestemændene 
ved Den kgl. Mønt fremover kan blive 
medlemmer af arbejdsløshedskassen. 

Optagelse og udmeldelse 

Ved optagelse i arbejdsløshedskassen 
skal medlemmet indsende en optagel
sesbegæring, der kan fås hos tillids
manden/afdelingskassereren. Begærin
gen indsendes i underskrevet stand til 
arbejdsløshedskassen. 

Ved overflytning fra en anden ar
bejdsløshedskasse medsenlles fraflyt
ningsbevis fra den hidtidige arbejdsløs
hedskasse og medlemsbevis (medlems
bog). 

I arbejdsløshedskassens vedtægter 
står, at udmeldelse kun kan finde sted, 
når skriftlig anmeldelse er sket til kas
sens ledelse med mindst en måneds 
varsel til udgangen af en måned. Ud
meldelsesblanket kan fås hos tillids
manden/af delingskassereren. 

Alle henvendelser vedrørende a-kas
sespørgsmål bedes fremover rettet til 
Statstjenestemændenes (COI) og Tele
fonstandens Arbejdsløshedskasse, 
Bred gade 21, 2., 1260 København K. 
Tlf. (Ol ) 14 33 00. 



Den gamle smed fortæller 

Der er ikke meget, der kan sam
menlignes med at fft fortalt en god 
historie. Det er lige ved, at selv 
TV-apparatet kan fft lov til at spare 
på strømmen, når vi for alvor har 
noget at fortælle hinanden. 
: Det gælder vist os alle, men bør

nene har nu et umætteligt behov for 
personlig kontakt og en ny gerrig
hed, der omfatter hele verden -
forfra og bagfra og lige nu og der var 
engang ... 

Kan du huske, når der blev for
talt, eller læ t for dig, da du var 
l_ille? Bedst var det nok at sidde på 
skødet og se billeder samtidig. Det 
kunne være noget med fortryllede 
prinser og smukke prinsesser og 
drager med mindst 4 hoveder hver. 
Men det var også spændende at hø
re om naturen og om fremmede 
lande og om gamle guder og sagn. 

Små børn har brug for at forstå 
sig selv og deres omverden. De kan 
næsten ikke få nok brænd tof til 
fantasien og følelsen og for tanden. 
Det er godt for dem, hvis de kan se 
os og følge os. Det er livsnødven
digt for dem meget tidligt i livet at 
være tæt på jævnaldrende og ud
vikle sig sammen med dem. Men 
perspektivet- helt ud til horisonten 
og bagud i historien - må vi voksne 
være med til at give dem. Ved at 
fortælle og læse for dem. Og det er 
da heldigvis noget, vi også selv har 
vældig godt af. 

Kan du huske, da du blev lidt 
større, fra 7-8 års alderen måske, at 
du kunne plage din mor og far eller 
dine bedsteforældre for at få dem til 
at fortælle om deres egne oplevel
ser som børn? Måske har dine børn 
(eller børnebørn) det på samme 
måde? Vi har allesammen behov 
for en rød tråd til at forbinde vores 
eget lille liv med andres. Og ikke 
mindst med vore nærmeste og dem, 
vi i øvrigt føler os solidariske med. 
Der er ikke noget, der kan gribe os 

som nære,jævne fortællinger om de 
såkaldt almindelige menneskers 
hverdag og arbejde. 

Forlaget SOC, der har udgivet 3 
bind arbejdererindringer, har nu 
udsendt in første børnebog (nr. 4 i 
serien), »Den gamle smed fortæl
ler«. Den bygger på Hjørring-sme
den Hjalmar Pedersen erindrin
ger. Han blev født i 1884 og fortæl
ler om sin opvækst i et fattigt arbej
derhjem, om sin læretid og om åre
ne som med og smedemester i 
første halvdel af dette århundrede. 

Han fortæller ligetil og uden svæ
re ord; det er lige ved, man føler sig 
i stue med ham: 

»Nu var jeg blevet 11 år og skulle
have fa t plads. Jeg skulle hjem
mefra og ud at være vogterdreng på 
en gård. 

aøoc 
PRESSE NYT 

Der var 24 køer at passe, så jeg 
havde nok at lave. Jeg skulle træk
ke dem ud i marken om morgenen 
og hjem om aftenen. Så snart køer
ne var tøjret, skulle jeg hjem. Ko
nen og pigerne var allerede i gang 
med at luge roer, jeg skulle hjælpe 
dem med roerne. Jeg sov i en halm
seng sammen med vogteren. Da det 
blev vinter, var det så koldt i kam
meret, at der lå is på sengetøjet. Jeg 
frøs, så tænderne klaprede i mun
den på mig, når jeg gik i seng. Jeg 
var ikke så glad ved at dele eng 
med røgteren, for han havde puk
kelryg. Så fik jeg lov til at ove 
sammen med en af pigerne. Hun 

havde en dobbeltseng, og der var 
varme på værelset. Hun var ring
forlovet. Hun sagde, at jeg var hen
des kæreste nummer to. Vi sov 
varmt og dejligt. Hver aften kysse
de hun sin lille kæreste godnat, før 
vi sov ind.« 

Tænk, hvad bare disse fft linier i 
bogen kan give af viden, oplevelse 
og samtale. Hvordan var det, da 
morfar og mormor var børn? Og da 
mor og far var 11 år? 

Levende fortælles der om fade
rens arbejde på slagteriet, om 
Hjalmars soldatertid, hans oplevel
ser med regnelæreren og med det 
omrejsende cirkus m.m.m. 

Inge Kirstine Jørgensen og Hen
rik Guldsø Nielsen, der har bear
bejdet Hjalmar Pedersens erindrin
ger, nævner i forordet, at bogen må 
kunne bruges i skolen på 3.-5. klas
setrin. Jeg tror også, børn i den al
der selv vil kunne læse den - for 
eksempel i dansktimer. 

Den er ganske vist på visse 
punkter - især når det gælder Hjal
mars forhold til fagforeningen -
meget » kort for hovedet«. Og teg
ningerne vil utvivlsomt sige mindre 
børn mest. Men jeg er ikke i tvivl 
om, at den helt naturligt vil kunne 
bruges som supplement - eller som 
oplæg - hvis klassen arbejder med 
et emne, der berører børns op
vækstvilkår før og nu eller udvik
lingen på arbejdspladserne. 

Jeg håber, forlaget får held med 
dette første forsøg med en børne
bogsudgivelse. Min bedste anbefa
ling og de varmeste ønsker skal i 
hvert fald følge bestræbelserne for 
at give arbejdernes hi torie en plads 
i børnenes bevidsthed. 

Henrik Sidenius. 

Hjalmar Pedersen: »Den gamle 
smed fortæller«. 40 sider. Illustre
ret af Mi,ja Tuxen. Kr. 45,-. Stort 
format. Forlaget SOC. 
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12 Tidligere direktør for Socialforsk
ningsinstituttet, Henning Friis, 
anmelder Bent Hansens bog »Lig
hed er frihed«. 

LO har gjort noget for danske for

hold usædvanligt ved at udgive en 

bog om en offentlig betænkning. 

Den hedder »Lighed er frihed« og 

redaktør Bent Hansen sammen

fatter heri resultaterne fra den store 

Lavindkomstkommission, hvis af

sluttende betænkning er udkommet 

i 1982. 

Det var naturligt, at Bent Hansen 

blev dens formand. Bent Hansen 

skrev i slutningen af 60'erne bogen 

»Velstand uden velfærd«, som gav

inspiration til et lavtlønsudvalg i

SiD og en socialdemokratisk lig

hedskommission. På baggrund her

af nedsatte den socialdemokratiske

regering så Lavindkomstkommis

sionen, der kom i gang i 1977.

Kommissionens medlemmer kom

fra fagbevægelsen, arbejdsgiverne

og en række ministerier m.v. Den

fik til opgave at belyse fordelingen

af indkomster og andre uligheder i

det danske samfund med hensyn til

beskæftigelse, uddannelse, ar

bejdsvilkår, indflydelse, boligstan

dard og helbredsforhold. Den

skulle først og fremmest beskæftige

sig med forholdene for den er

hvervsaktive del af befolkningen.

Overskuelig 

Kommissionen skulle så analysere 

de forhold, der bevirker uligheder

ne i samfundet, og den skulle pege 

på, hvad der kan gøres for at kom

me frem til en mere ligelig fordeling 

af samfundets produktionsresulta

ter. 

Bogen »Lighed er frihed« som 

kan fås gennem LO, er rimelig let 

læst med overskuelige talopstillin

ger og grafiske afbildninger. Den 

egner sig godt til studiekredsarbej-

de. Selve Lavindkomstkommissi

onens store betænkning er i øvrigt 

et smukt værk, som det vil være 

praktisk at have ved hånden i stu

diekredsene. Den kan fås for 30 kr. 

gennem boghandlerne. 

At der er store indkomstforskel

le, ved vi alle, men det er nyttigt at 

få tallene på bordet. Den bedst stil

lede tiendedel af befolkningen 

tjente i 1979 ca. ¼ af de samlede 

indkomster, mens den dårligst stil

lede tiendedel tjente 2 pct. af ind

komsterne. I løbet af ?O'erne skete 

der en vis udjævning af indkom

sterne, men afstanden er stadig me

get stor, også når der tages hensyn 

til skatterne, som kun bevirker en 

beskeden omfordeling. I Danmark 

opkræves indkomstskatter af ret 

små indtægter, samtidig med at 

momsen vender den tunge ende 

nedad. 

Arbejdsløsheden 

Flertallet af de ikke-faglærte kvin

der er placeret i bunden af ind

komstskalaen, uanset den forbed

ring af kvindelønningerne i forhold 

til mandslønningerne der skete op 

til 1977. Dårligt ligger også den sto

re gruppe af kvindelige servicear

bejdere inden for såvel det private 

som det offentlige område - herun

der med pasning af børn og ældre. 

Kvindernes lave indkomster skyl

des ikke blot deres lønninger, men 

også deres mindre beskæftigelses

omfang. 

I det hele taget understreger 

Lavindkomstkommissionen det, at 

det ikke alene er lønningerne, der er 

bestemmende for årsindkomster

ne; beskæftigelsens omfang er en 

næsten lige så vigtig faktor. Det 

skyldes arbejdsløsheden, som 

rammer både mænd og ikke mindst 

kvinderne. Og det skyldes de man

ge kvinder med deltidsarbejde, som 

dog i et vist omfang er selvvalgt. 

Enlige kvinder 

Husstandsindkomsten efter skat og 

under hensyn til husstandens stør

relse (og boligudgift) er afgørende 

for den enkeltes og familiens for

brugsmuligheder. Kommissionens 

materiale viser, at ved siden af per-



soner udy af erhverv findes lave 
forbrugsmuligheder særlig hyppigt 
hos enlige kvinder med børn og hos 
ikke-faglærte med børn, særlig når 
kun den ene ægtefælle er i erhverv. 

Lavindkomstkommissionen har 
som nævnt også ud over ind
komstforholdene set på andre ud
tryk for uligheder i levekår. Her har 
man kunnet bygge på Socialfors
kningsinstituttets undersøgelse af 
levevilkårene i den danske befolk
ning. Blandt personer i erhverv er 
de ikke-faglærte arbejdere dårligere 
stillet på næsten alle områder end 
andre grupper. De har dårligere 
helbred, bolig, uddannelse, be
skæftigelse og arbejdsmiljø. 

Strategi 

Bent Hansen afslutter med kom
missionens politiske overvejelser 
og forslag med henblik på en ligeli
gere fordeling. Her har erhvervs
og arbejdsmarkedspolitik stået i 
centrum sammen med uddannel
sespolitik, skattepolitik, socialpo
litik og boligpolitik. Der har været 
enighed om mange konkrete punk
ter, men også, som man skulle 
vente, stærke principielle uenighe
der mellem LO-siden og arbejdsgi
versiden, der er kommet med 
supplerende udtalelser. I bogen 
gengives det forslag til en lavind
komst-strategi, som blev fremsat i 
kommissionen fra lønmodtagersi
den. Dette forslag kan sammen med 
kommissionens øvrige politikfor
slag danne grundlag for en bred 
drøftelse i arbejderbevægelsen om 
den fremtidige lighedspolitik. Det 
er der i høj grad brug for. 

Henning Friis. 

Bent Hansens bog »Lighed er fri

hed« kan rekvireres gennem LO's 

pjeceafdeling, Rosenørns Alle 12, 
1970 København V., t(f. 
01-35 35 41. Pris: 30 kr.

Intercity vogne 
moderniseres 

En modernisering af materiellet i 
Intercity togene er nu indledt. Det 
sker for ekstraordinære midler 
stillet til rådighed gennem den så
kaldte regularitetsplan, og i første 
omgang er der tale om 90 vogne. 
Moderniseringen udføres i et sam
arbejde mellem Scandia-Randers 
og centralværkstedet i Århus. 

Blandt årsagerne til denne om
fattende opgave er, at det stærkt 
stigende passagertal gennem de 
seneste år har medført en øget be
lastning af materiellet. Hovedpar
ten af vognene stammer fra sidste 
halvdel af 1960'erne, og i det indre 
blev de fornyet ved overgangen til 
Intercity trafik i 1974. Nu sker der 
navnlig en stærkt tiltrængt fornyel
se af sædernes betræk, toiletterne 
bliver renoveret, slidte og defekte 
komponenter i vognene udskiftes, 
og rustskader bliver udbedret. 

En anden vigtig fornyelse er, at 
vognene får automatisk dørluk
ning, døråbningshjælp og dørbloke
ring. Den automatiske dørlukning 

vil fungere ligesom i regionaltogene 
øst for Storebælt. Det vil sige, at 
togpersonalet kan lukke alle døre 
fra et sted i toget. Dermed bliver 
der større mulighed for at sikre en 
rettidig afgang fra stationerne, og 
det har stor betydning i forbindelse 
med DSBs bestræbelser på at for
bed re regulariteten. 

Dørblokeringen medfører en 
fastlåsning af dørene ved kørsel 
med over JO km/t samt en ekstra 
sikkerhed mod åbne døre under 
kørsel. Hvis en dør ikke er lukket 
ved afgang, vil den automatisk 
smække i, når toget kører mere end 
25 km/t. Under ophold på stationer 
vil det være nemmere for passage
rerne at få dørene op i kraft af dør
åbningshjælpen. 

Moderniseringen af de 90 vogne 
vil strække sig frem til efteråret, og 
herefter er det meningen at fort
sætte med de øvrige Intercity vog
ne. DSB har i alt 300 af typerne A, 
B, AB, Bk og BD. 
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Nyt fra 
Landsoplysningsudvalget 

For fagbevægelsen er det et krav, at 

den økonomiske og politiske ind

flydelse bliver mere lige fordelt. 

Det er et krav om øget demokra

tisering på den enkelte arbejds

plads, virksomhed og i samfundet 

som helhed. Dette stiller meget sto

re krav til uddannelse af vore til

lidsfolk, og det må ikke mindst ses 

på baggrund af, at problemerne på 

arbejdspladsen og i samfundet bli

ver stadig mere kompliceret. 

De karakteristiske træk ved den 

nye teknologiske udvikling er dels 

den hurtighed hvormed den fore

går, dels hvor kompliceret den er 

blevet, derfor er det blevet eksper

terne, der bestemmer, men vi kan 

ikke stole på eksperternes vurde

ringer alene, hvis denne udvik

lingstendens skal modvirkes, og det 

skal den, må vi i fagbevægelsen væ

re opmærksom på disse tendenser 

og tage højde for dem i vort uddan

nelsessystem, for via uddannelsen 

at få baggrund for at deltage i over

vejelser og beslutninger og derved 

øve indflydelse på selve den tek

nologiske udvikling. 

En betingelse for et velfungeren

de arbejdsmarked er, at den tek

nologiske og strukturmæssige ud

vikling på arbejdspladserne sker i 

takt med udviklingen af de nødven

dige samarbejdsformer. Dette er i 

virkeligheden en betingelse for, at 

det nødvendige samarbejde mellem 

de forskellige grupper på en ar

bejdsplads overhovedet kan kom

me op at stå. 

Uddannelsen af vore tillidsmænd 

har været og vil også fremover være 

baseret på Fagbevægelsens Interne 

Uddannelsessystem -FTU - hvor 

vore tillidsfolk har lagt mere fritid 

og arbejdskraft i at dygtiggøre sig. 

Landsoplysningsudvalget må der

for bestræbe sig på ved landsdæk

kende kurser at koordinere den 

specialviden vore tillidsmænd har 

erhvervet sig gennem FIU til en 

samlet enhed til gavn for forenin

gen, så vi i takt med ændringerne i 

arbejdsmarkedsforholdene og i or

ganisationen er parate til at tage op

gaverne op og løse dem. 

Det her har noget at gøre med 

effektivisering af oplysningsarbej

de i afdelingsregie. Derfor i uge 8 

har Landsoplysningsudvalget 

samarbejde med AOF udarbejdet et 

voksenpædagogisk Studiekredsle

deruddannelse for lederen af op

lysningsarbejdet i afdelingen, mdt 

Ar, Fa, Gb og Kh må sende to re

præsentanter. Kursets indhold 

sætter fokus på at uddanne kursi

sterne til at kunne arrangere afde

lingsmøder til belysning af forenin

gens faglige virksomhed. Kursus

leder bliver konsulent Kirsten Ve

stergaard, AOF. Ved afslutningen 

af kurset får hver kursusdeltager et 

studielederbevis, der åbner mulig

hed for gennem fritidsloven at få 

såvel økonomisk som administrativ 

hjælp til at arrangere studiekredse, 

møderækker eller andre faglige ak

tiviteter i afdelingen. 

I uge 12 arrangeres på DSB's 

0 

Kursuscenter Knudshoved et til

lidsmandskursus, hvor foreningens 

hovedbestyrelse deltager i et pro

gram, der målrettet henvender sig 

til de repræsentanter i afdelingsbe

styrelsen, der tager sig af SI-SU ar

bejdet. Kursusprogrammet vil bl.a. 

indeholde følgende emner: Samar

bejdstræning, Den nye teknologi 

kontra teknologiaftalen indgået 

mellem organisationerne og staten, 

lyd, vibrationer samt ergonomiske 

problemer på vor arbejdsplads, og 

også påkørselsproblematikken vil 

blive belyst og diskuteret. 

Som noget helt nyt henvender 

Landsoplysningsudvalget sig her

med til DLF's medlemmer, der ik

ke er bestyrelsesmedlemmer, men 

har lyst til at høre om og deltage i 

fagligt arbejde, med et tilbud om et 

weekend kursus afholdt på DSB's 

smukke Kursuscenter den 23.-24. 

april 1983 med ægtefælle. Kursu

sprisen bliver pr. par kr. 100,00, og 

deltagerne må selv afgive permis

sionsdage. Der vil på kurset blive 

givet en orientering om foreningens 

faglige virke, løn- og pensionsfor

hold, arbejdstidsregler og samar

bejdsrelationer med andre organi-

- Kan du ikke tt eneste 
øJeblik rlemme, 

at du er 
lokomotivfører? 



sationer m.m. Der vil også blive tid 

til hyggelig samvær. Tilmeldingsli

sten vil blive udsendt til afdelinger

ne. 

Efter somme,ferien lægger vi ud i 

uge 32, også på DSB's Kursuscen

ter, med et tillidsmandskursus, 

hvor de tre grundelementer bliver 

kørselsfordelingsarbejde, tillids

mandsarbejde og oplysningsarbej

de. 

Weekenden3.-4. september 1983 

vil komme til at stå i vore ældre 

kollegers tegn, idet Landsoplys

ningsudvalget i samarbejde med 

bestyrelsen for pensionistforenin

gen » Trækkrogen« arrangerer et 

weekend-arrangement for pensi

onerede lokomotivførere på DSB's 

Kursuscenter Knudshoved. Arran

gementets indhold samt møde

tidspunkt, tilmeldingsfrist m.m. 

vil blive meddelt i DL T senere. 

Ruslandsturen 24. september-2. 

oktober 1983 

Landsoplysningsudvalget har 

sammen med DSB rejsebureau 

Nørre udarbejdet rejseplan for for

eningens Ruslandstur. Med glæde 

har udvalget modtaget tilbud om, at 

rejsebureauleder J. J. Rasmussen 

selv bliver rejseleder for turen. 

Dette borger for kvaliteten, idet 

han også ledede foreningens sidste 

Ruslandstur i 1973 med bravour. 

Rejsens pris: kr. 4.000,00 pr. per

son inkluderer: 

alle nævnte rejser med fly og bus 

hotelophold i dobbeltværelse med 

dusche/toilet på I. kl. hoteller 

helpension 

udflugter, entreer og arrangemen

ter nævnt i programmet 

dansk rejseleder fra København 

samt lokal dansk/skandinaviskta

lende guide 

visum 

dansk charterafgift samt oblg. ge

byr til Rejsegarantifonden. 

Dagsprogram: 

24.9.83: 

Kastrup afg. kl. 12.25 

Moskva ank. kl. 18.30 

Efter ankomsten til Moskva er der 

transfer til hotellet. 

25.9.83: 

Efter morgenmad byrundtur med 

bus. Vi besøger bl.a. Den Røde 

Plads, nye og ældre boligkvarterer, 

en række bygninger og pladser, 

samt Moskvas universitet på Le

nin-højen. 

Om eftermiddagen er der for her

rerne arrangeret besøg på Moskvas 

jernbanemuseum og her vil der bli

ve lejlighed til at mødes med russi

ske jernbanearbejdere. 

Imens får damerne lejlighed til at 

gå på shopping i Moskvas store va

rehus GUM. 

Om aftenen er der arrangeret te

aterbesøg. 

26.9.83: 

Efter morgenmad er der udflugt til 

Kreml. Under rundgangen besøger 

vi et par af zarernes gamle kirker 

samt de berømte samlinger i 

Kremls rustkammer. 

Om eftermiddagen kører vi en tur 

med Moskvas metro og aflægger 

også besøg på Sovjetunionens ud

stilling for økonomi og fremskridt. 

27.9.83: 

Efter morgenmaden begynder vi 

vor tre-dages udflugt til Vladimir og 

Suzdal. Vi kører med bus gennem 

et afvekslende russisk landskab og 

passerer små landsbyer med farve

stålende træhuse. 

Vi når frem til Vladimir til frokost 

og anvender eftermiddagen til 

rundtur i den gamle bydel med de 

meget smukke gamle russiske kir-
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16 ker. Vi har endvidere fået arrange

ret falkedanseropvisning. 

Fra Vladimir er der kun 30 km til 

Suzdal, hvor vi spiser til aften og 

overnatter. 

28.9.83: 

Hele denne dag er helliget besøg i 

dette levende museum, hvor bl.a. 

løgkuplede kirker, klostre og pa

ladser fylder den besøgende med 

skønhedsindtryk og beundring for 

de gamle russiske arkitekters og 

håndværkeres dygtighed og kunst

neriske sans. 

29.9.83: 

Efter morgenmad kører vi direkte 

til Moskva som vi når ved frokost

tid. Efter frokosten fortsætter v1 

med fly til Leningrad. 

30.9.83: 

Efter morgenmad er der byrundtur i 

Leningrad med besøg i gamle og 

nye bydele. Vi ser og oplever pl.a. 

Nevsky Prospekt, Slotspladsen, 

Krydseren Aurora samt mange af 

byens meget smukke bygninger og 

historiske mindesmærker. 

Efter frokost besøger vi Vinter

paladset, hvor en del af verdens 

måske rigeste kunstsamling kan be

ses. 

Om aftenen er der besøg i cirkus. 

1.10.83: 

Efter morgenmad er der udflugt til 

Pavlovsk- et lille men meget smukt 

slot, hvis interieur har gennemgået 

en fantastisk restaurering efter 

slottets ødelæggelse under 2. ver

denskrig. 

Om eftermiddagen udflugt til 

[sak-katedralen - med plads til 

13.000 mennesker - hvor det store 

kirkerums pompøse udsmykning 

ikke kan beskrives - det skal ses. 

Resten af eftermiddagen er fri til 

indkøb m.v. 

2.10.83: 

Efter frokost transfer til lufthav

nen. 

Leningrad afg. kl. I 7 .00 

Helsinki ank. kl. 16.50 

Helsinki afg. kl. 17 .50 

Kastrup ank. kl. 18.30. 

Der tages forbehold overfor æn

dringer i programmet. 

Der tages ligeledes forbehold 

overfor prisen, der er kalkuleret på 

grundlag af de pr. 1.12.82 gældende 

takster og kurser. 

Tilmelding til turen kan ske ved 

skriftlig henvendelse til forenin

gens kontor, hvor yderligere oplys

ninger kan gives. Depositum ved 

tilmelding skal betales kr. 300,00 

pr. person fra I. juli 1983, hvorfra 

tilmeldingen regnes for bindende, 

men det er af største vigtighed, at 

foreningen modtager indtegninger

ne så tidligt som det kan lade sig 

gøre på grund af forudbestilling af 

hotel-, bus- og flyreservation. 

Almindelige betingelser. 
Rejserne gennemføres i henhold til 

de af Danmarks Rejsebureaufor

ening og Forbrugerrådet vedtagne 

betingelser for deltagelse i 

selskabsrejser. Disse betingelser 

udleveres på forlangende. 
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Depositum 
Ved indtegningen betales et depo

situm på 300,00 kr. fra 1.7.1983. 

Restbeløb 
Skal være indbetalt senest 

1.9.1983. 

Afbestilling 

Ved afbestilling tidligere end 28 

dage før afrejsen tilbagebetales de

positum med fradrag af et gebyr p, 

100,00 kr. pr. person. 

Afbestilles en rejse mellem 27 og 

14 dage før afrejsen, er det indbe

talte depositum fortabt. 

Sker afbestilling senere fortabes 

50% af rejsens pris samt det indbe

talte depositum. 

Afbestilling på grund C(f sygdom 
Ved afbestilling på grund af rejse

deltagerens sygdom eller på grund 

af sygdom eller dødsfald i nærmeste 

familie tilbagebetales depositum 

eller rejsens pris minus et ekspedi

tionsgebyr på 100,00 kr. pr. person. 

En forudsætning er dog, at der fo

religger en lægeattest. [ndsendes 

denne ikke, træder de normale af

bestillingsregler i kraft. 



Praktisk.e oplysninger 

Der kræves visum til indrejse i 

Sovjetunionen. Rejsebureauet sør

ger for viseringen. De bedes afleve

re ansøgningsformular, 3 ens pas

fotos (sort/hvide) samt Deres pas til 

rejsebureauet senest 5 uger før af

rejsen. Passet tilbageleveres ved 

indcheckningen i Kastrup lufthavn. 

Tils/11 tningsraba t 

Der ydes 35% fra alle provinsluft

havne. Tilslutningsbilletter skal 

bestilles samtidig med indtegnin

gen. 

Endvidere er der mulighed for at 

rejse på »grønne billetter«. Priser 

og tider opgives af Deres rejsebu

reau. 

Forbundskursus G 1.2 

afholdes på LO-skolen i perioden 

13 .-25. november 1983 for 25 delta

gere. Forbundskurset er indfalds

vinklen til den videregående til

lidsmandskursusvirksomhed FJU. 

Det er et kursustilbud for særlig de 

nyvalgte tillidsmænd, der vil give 

dem et grundigt kendskab til for

eningens fagpolitiske virke. 

Landsoplysningsudvalget vil per

sonligt tilskrive alle nyvalgte til

lidsmænd med orientering om kur

sets indhold og målsætning. 

I slutningen af året vil der blive 

afholdt en hovedbestyrelses- og 

formandskonference, hvor dagak

tuelle emner vil blive taget op til 

debat. 

De krav der stilles til oplysnings

arbejde og uddannelse er store, og 

det er af største vigtighed, at vi 

dygtiggør os med et klart fagpolitisk 

sigte. De1for er det af stor vigtig

hed, at afdelingerne afholder med

lemsmøder, der belyser forenin

gens fagpolitiske målsætning. 

Med venlig hilsen 

Landsoplysningsudvalget 

Esbjerg Højskole: 

Generationskursus på Esbjerg Høj

skole for alle aldersklasser. 

Den 10. juli-23. juli 1983. 

Som noget nyt vil der på Esbjerg 

Højskole blive arrangeret et gene

rationskursus i sommerferien. 

Kurset henvender sig til pensi

onister, enlige og familier med eller 

uden børn. Børn skal dog være fyldt 

6 år, inden kurset starter. 

Det er vor opfattelse, at det vil 

være udbytterigt at samle alle al

dersklasser omkring fælles aktivi

teter for at bedre forståelsen gene

rationerne imellem, ligesom det vil 

være en ny og anderledes måde at 

holde ferie på. 

En stor del af aktiviteterne vil fo

regå fælles, medens andre aktivi

teter vil foregå voksne for sig og 

børn for sig. 

Der vil igennem kurset blive lagt 

vægt på kreative aktiviteter. 

Ligeledes vil en del af tiden blive 

brugt på at orientere om - og opleve 

det Sønde1jydske område og Es

bjergegnen. 

Der vil også være perioder til fri 

disposition. 

Som særlig aktivitet for voksne 

vil der blive nedsat debatgrupper 

omkring emner som massemedier, 

skole- og kulturpolitik. Ligeledes 

vil der blive etableret grupper fæl

les for større børn og voksne, der 

beskæftiger sig med henholdsvis 

musik og dramatik. 

Som specielle aktiviteter for bør

nene vil der blive arbejdet med en 

boplads, med mulighed for at be

skæftige sig med eks. primitiv væv

ning og lerarbejde. 

Nogle aftener vil der blive arran

geret film, folkedans samt kultu

relle arrangementer. 

Der er efter vor opfattelse lagt op 

til en oplevelse, som alle vil kunne 

se tilbage på som noget særligt. 

Kurset koster 1.900,- kr. for 

voksne og 950,- kr. for børn under 

14 år. 

Der kan søges stats- og kommu

nestøtte af alle over 18 år. 

Alle nødvendige blanketter 

fremsendes fra Esbjerg Højskole. 

Program og tilmeldingsblanket 

fås ved henvendelse til: 

Esbjerg Højskole, Stormgade 200, 

6700 Esbjerg. Tlf.: (05) 12 48 88. 
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Vejlekassen forhøjer 
igen sine ydelser 

Vejlekassen har igen kunnet foreta

ge en forhøjelse af begravelses

hjælpen. På. repræsentantskabs

mødet den 23. november 1982, blev 

det godkendt at forøge bonustillæg

get, og da Forsikringstilsynet også. 

har godkendt forhøjelsen, vil det si

ge, at der - for dødsfald indtruffet 

efter l.  januar 1983 - vil blive ud

betalt en væsentlig højere begravel

seshjælp, alt efter medlemmets al

der på. indmeldelsestidspunktet. På. 

oversigten kan man aflæse de nye 

ydelser (sidste kolonne). 

Er du medlem af Vejlekassen? -

Er din ægtefælle? 

Det kan lade sig gøre endnu, blot 

man er fast ansat ved DSB og ikke 

er fyldt 40 å.r (ægtefæller 50 å.r). 

Kontingentet er fortsat kun kr. 

2,00 pr. måned pr. medlemskab, og 

betales ved fradrag i løn eller pensi

on, indtil udgangen af det kalender

år hvori man fylder 70 å.r. 

Tal med den nærmeste tillids

mand, eller med kassens kontor, 

Parallelvej 17, 2800 Lyngby. Tlf. 

(02) 87 30 21.

Fra medlemskredsen 

Skriften på væggen! 

I øjeblikket, som så. ofte før; udrå

bes det over land og rige, at vi har 

levet over evne, så. nu må. vi spænde 

livremmen ind, nu skal der spares; 

det virker helt nostalgisk, som til 

eksempel en gammel julesang. 

Omkvædet er da også. stadig det 

samme - øgede skatter, forhøjede 

afgifter, forbrugsbegrænsning bl.a. 

i form af løntilbageholdenhed, for 

at hjælpe det betrængte erhvervs

liv. 

»Die dumme Dånen«; kender I

den! Tjah -tyskerne har altid syn

tes, at der Dånen, er alt for sagtmo

dig og ineffektiv efter deres smag, 

og det passer jo tildels, thi jeg tror 

ikke der er mange her i vort lille 

land, der ikke har slugt den der, 

leve over evne kamel. Der er bare 

det ved, at det at leve over evne, 

betinges af at have rå.d til det!, og 

hvem har haft det; er det dig eller 

mig?-nej !-det er de andre!, de der 

har skjult deres indvundne formuer 

i ægte tæpper, papirer, i udenlands-

Udviklingen i begravelseshjælpens størrelse 

Alder ved I. jan. I. jan. I. jan. I. jan. I. jan. I. jan.

indmeldelsen 1960 1975 1977 1979 1981 1983

kr. kr. kr. kr. kr. kr.

under 20 år 1850 3200 3700 4600 5100 6000 

fyldt 20 år 1800 3100 3575 4440 4915 5770 

fyldt 21 år 1750 3000 3450 4280 4730 5540 

fyldt 22 år 1700 2900 3325 4120 4545 5310 

fyldt 23 år 1650 2800 3200 3960 4360 5080 

fyldt 24 år 1600 2700 3075 3800 4175 4850 

fyldt 25 år 1550 2600 2950 3640 3990 4620 

fyldt 26 år 1500 2500 2825 3480 3805 4390 

fyldt 27 år 14-0 2400 2700 3320 3620 4160 

fyldt 28 år 1400 2300 2575 3160 3435 3930 

fyldt 29 år 1350 2200 2450 3000 3250 3700 

fyldt 30-34 , r 1200 1900 2075 2520 2695 3010 

fyldt 35 r 950 1600 1700 2040 2140 2320 

(For de medlemmer som i 1960 foretrak kontingentet I kr. pr. måned, er ydelserne knapt det 

halve af ovennævnte). 

ke banker osv., osv., altså. i hvert 

fald ikke den enlige mor eller folke

pensionisten. 

Ergo! summa summarum - de 

der ikke har kunnet leve over evne, 

skal »som sædvanlig kan man vel 

nok sige«, betale regningen, for ud

bytternes evne til at udnytte syste

mets skattefiduser og afskrivnings

regler. Jeg ved ikke hvor mange 

tjenestemænd, der har haft rå.d, og

eller evner til at være med i ræset 

(sikkert meget få.); og alligevel er vi 

» som det plejer van«, igen dem der

stå.r først for skud. Vi er dem, der

gå.r sidst, og vi er dem, der først skal

af med det vi har få.et.

Gud ske lov for sportierne; uden 

dem, fik statsbanerne aldrig en lo

komotivfører, for hvem ville som 

veluddannet håndværker gå. ind til 

en løn på. ca. 6000 kr. pr. md. efter 

skat, hvi det ikke var fordi sport

ierne rettede gevaldig op på. belø

bet; men nu er det jo spændende 

hvor meget vi skal straffes denne 

gang, for at have viet vort liv og 

tilværelse til statens tjeneste, det 

få.r vi at se hen ad vejen » uden en

de«, og så. kan vi jo så. (som vi vel 

efterhånden er eksperter til) be

gynde, atter en gang, at kræve vort 

efterslæb tilbage. 

O.K. (die dumme dånen) det er 

også. os; ingen revolution her -idet 

sagtmodighed; vi må. jo finde os i 

dem »deroppe«; vi har jo selv valgt 

dem, og det skal somend nok også. 

gå. alt sammen, om ikke andet ad 

H ...... til; men skidt, bare det 

sker i samdrægtighed, så. også. de 

der søger skattely ryger med, og det 

kan jo kun g den vej med højere 

skatter, øgede afgifter, lavere løn, 

mindre handel, flere arbejdsløse, 

flere konkurser, og til sidst stats

bankerotten. 

BAF 
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Rettelse 

I DL T nr. 1, 1983, blev der opgivet 

kontingent til DLF på. kr. 1.602,45. 

Der er desværre indsneget sig en 

trykfejl, idet det rigtige tal skal væ

re kr. 1.662,45. 

Fest i Fredericia 

Fredericia afdeling indbyder sine 

medlemmer og pensionister med 

damer til vor årlige forårs-, afskeds

og velkomstfest. 

Festen afholdes på. Hotel Land

soldaten lørdag den 12. marts 1983 

kl. 18.00. 

Der serveres: 

Klar suppe m. boller og urter. 

Helstegt svinekam m. sprød svær, 

fersken m. gele, svesker, rødkål, 

brunede kartofler og hvide kartof

ler. 

Isrand m. frugtsalat - kaffe. 

Til natmad serveres lune frika

deller m. kold kartoffelsalat. 

Til middagen serveres vin ad li

bitum + et glas til desserten. 

Tilmelding kan ske på. tegningsli

sten der er ophængt på. opholdsstu

en eller på. tlf. 92 46 24. 

Fa. afdeling 

Thorkild Nielsen 

PERSONALIA 

Forfremmet til lokomotivfører (18. lrm.) 

pr. 1.1.1983 

Lokomotivfører (17. lrm.) 

C. J. Beckmann, mdt Hg i mdt Hg 

V. B. D. Nielsen, mdt æ i mdt æ

Forfremmet til lokomotivfører (17. lrm.) 

pr. 1.12.1982 efter ansøgning 

Lokomotivassistent (10. lrm.) 

R. I. Olsen, mdt Gb i mdt Gb

Forfremmet til lokomotivfører (15. lrm.) 

pr. I. I. 1983 

Lokomotivfører ( 13. lrm.) 

J. B. Ole en, mdt Ar i mdt Ar 

C. C. Andersen, mdt Es i mdt Es

Forfremmet til lokomotivassistent (10. lrm.) 

pr. I. 1.1983 

Lokomotivassistent (9. lrm.) 

H. P. T. Wacher, mdt Gb i mdt Gb 

Ansat som lokomotivassistent (9. lrm.) 

pr. 1.12.1982 

Lokomotivassistent p (9. lrm.) 

0. V. Edvardsen, mdt Kh i mdt Kh 

Ansat som lokomotivassistent (9. lrm.) 

pr. 1.1.1983 

Lokomotivassistent p (9. lrm.) 

0. Kondrup, mdt Ar i mdt Ar 

S. Poulsen, mdt Ar i mdt Ar

H-J. Johansen, mdt Ar i mdt Ar 

T. L. Jensen, mdt Ar i mdt Ar 

8. Kirkegaard, mdt Ar i mdt Ar 

J. Perto, mdt Ar i mdt Ar

K. B. Hansen, mdt Ar i mdt Ar 

F. U. Sivertsen, mdt Ar i mdt Ar 

J. S. Christensen, mdt Es i mdt Es

J. U. Boye, mdt Fa i mdt Fa

8. Monberg, mdt Fa i mdt Fa

E. Dejbjerg, mdt Fa i mdt Fa

C. F. Olsen, mdt Hg i mdt Hg

K. R. Hansen, mdt Hg i mdt Hg

Johnny Jensen, mdt Hg i mdt Hg

S-E. S. Feyerstad, mdt Kh i mdt Kh

J. P. Ohmeyer, mdt Kh i mdt Kh

J. H. Stromberg, mdt Kh i mdt Kh

M. M. Hansen, mdt Kh i mdt Kh

S. 0. Pedersen, mdt Kh i mdt Kh

J. E. R. Kaa, mdt Kh i mdt Kh

F. Mahdjoubi, mdt Kh i mdt Kh

Tommy Pøhl Nielsen, mdt Kh i mdt Kh

K. B. Simonsen, mdt Kh i mdt Kh

C. B. Andersen, mdt Kh i mdt Kh

A. Pedersen, mdt Kh i mdt Kh 

. J. Madsen, mdt Kh i mdt Kh

S. W. Ølgaard, mdt Kh i mdt Kh 

K. Findsen, mdt Ng i mdt Ng 

K. 0. Møller. mdt Ng i mdt g

F. D. Petersen, mdt Ng i mdt Ng 

J. E. E. Sørensen, mdt Ng i mdt g

F. Mortensen, mdt Str i mdt Str

Ansat som lokomotivassistent p I. I. J 983 

0. Bill, mdt Ar

P. K. )saksen, mdt Ar 

J. S. Skibsted, mdt Ar

L. Rasmussen, mdt Fa

E. Btilow, mdt Fa

K. B. Christensen, mdt Kh

Ansat som lokomotivassistent p 1.2.1983 

B. W. Nielsen, mdt Kh 

A. K. Jacobsen, mdt Kh 

P. Christoffersen, mdt Kh

H. E. Stilou, mdt Kh

S. I. Nissen, mdt Kh 

N. Hedegaard, mdt Kh 

T. H. Benediktson, mdt Kh 

C. B. Madsen, mdt Kh

F. Jacobsen, mdt Kh

P. Larsen, mdt Kh 

F. Poulsen, mdt Kh

Ansat som lokomotivassistent p J.3.1983 

K. Larsson, mdt Ar 

K. Jensen, mdt Ar 

S. E. Lund, mdt Ar 

J. L. Smedegaard, mdt Fa

H. B. G. Knudsen, mdt Fa

avneændring 

Lokomotivassistent (9. lrm.) 

C. W. Jørgensen, mdt Kh til C. Wenndorf

Jørgensen

Afskediget pr. 31.3.1983 p.g.a. svagelighed 

Lokomotivfører (18. lrm.) 

E. Btilow, mdt Fa

Lokomotivfører (17. lrm.)

P. L. Jensen, mdt Es 

M. Lykkestrøm, mdt Fa

P. H. Kristensen, mdt Fa

V. 0. Krog, mdt Gb

E. S. Hansen, mdt Gb

I. A. Asmussen, mdt Str

Afskediget pr. 31.3.1983 

Lokotivassistent p (9. lrm.) 

S. Larsen mdt Kh

Opmærksomhed frabedes 

Evt. opmærksomhed i anledning af mit ju

bilæum frabedes venligst. 

Lkf. K. H. S. V. Nielsen, mdt Fa . 
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- Jøsses, det bevæger sig - og til tiden!

(fril dier Galileo Galilei) 
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