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Sammenlægningen 

Den 30. april 1985 be luttedes på en ekstraordinær 

kongre i København, at for laget om en ammen

lægning af Dansk Jernbaneforbund og Dan k Loko

motivmand Forening, kal gennemføres med virk

ning fra 1. januar 1986. 

ogle havde ønsket, at en urafstemning burde være 

grundlag for den endelige be lutning; men ved af

stemningen på kongre en tern te kun 18 for denne 

fremgangsmåde. 

Afstemningen om sammen lutning var et meget 

markant udtryk for opbakning af forslaget. Med 72 

stemmer for og 2 imod vedtoges ammenlægningen. 

Mere end 2 års intenst arbejde ligger bag os, og ho

vedbestyrelsen kan nu med mere ro i sindet gå i gang 

med forberedelserne til de ændringer beslutningerne 

medfører. Der er mange praktiske gøremål foran os 

med afviklingen af det nuværende organisationssy

stem og tilpasning til det nye. 

Ingen bør tvivle på, at det, der således skete, den 30. 

april 1985, var en nødvendig beslutning for at kunne 

møde fremtiden udvikling på en fornuftig måde og 

varetagende lokomotivmændene interesser på bed

ste måde. Skeptikerne vil komme til at erkende nyt

ten af sammenslutningen. 

Det kan ikke fragås, at mange kan være kuffede 

over sammenlægningen, med tanke på vor gamle or

gan i ations hæderskronede virke siden 1899. Tidens 

vilkår indbyder midlertid ikke til nostalgi. Fremti

den arbejd muligheder for fagbevægelsen tvinger 

organisationerne til at øge tættere sammen for med 

større styrke at kunne be værge anslagene mod fag

bevægelsen og for med større styrke at kunne vare

tage arbejds- og Iønmæ sige intere er for medlem

merne. Og det sker ikke med mindre lydhørhed fra 

det nye ståsted, hvor vi med kraft og styrke sammen 

med jernbaneforbundets øvrige medlemmer skal 

kæmpe for fremgang. Der er mangt og meget i tiden, 

om kræver, at der skal kæmpes om i fagbevægel

ens tidligste år. Det er derfor helt afgørende vi i fag

bevægelsen står skulder ved skulder i kampen for 

vore interesser. 

Der er tro på, at vi bliver godt modtaget i DJ, og at vi 

bliver behandlet tilsvarende i fællesskabet, som det 

hidtil har været tilfældet for øvrige i deres sy tern. 

Lokomotivmændene vil gøre sit til på positiv måde at 

være med til at tyrke fællesskabet. 

Fremtiden vil vise, at den trufne beslutning er rigtig. 

s 



DLFs ekstraordinære kongres 30. april 1985 
Hotel Sheraton, København 

Formande�s beretning 
Spørgsmålet om forslag til am

men lutning af DLF og DJ er ind

gående behandlet i forhold til vore 

tillidsmænd og medlem kredsen i 

det hele taget. 

Det er foregået i skrift og tale på 

for kellig vis og koncentreret om 

to mødekampagner i afdelingerne 

landet over i efteråret 1984 og for

året 1985. 

Specielt denne kreds, om her er 

mødt frem hører til dem, som ak

tivt har taget del i diskussionen om 

pørgsmålet. 

Det kunne derfor synes overflø

digt at gå ind i en længere redegø

re! e eftersom denne alene vil 

kunne bygge på det, om hidtil er 

fremført på skrift og om især er 

blevet diskuteret under mødekam

pagnerne i alle afdelingerne. 

For eftertidens, hi torien , kyld 

må jeg imidlertid forelægge en 

ammenfatning i de tore linier. 

Udviklingen i vort arbejdsområde 
Trækkraftmæssigt og uddannelses

mæ igt er en udvikling på vej i 

virk omheden DSB, som fører til 

væ entlige ændringer for lokomo

tivmændene. 

For det før tes vedkommende 

kender vi ændringerne på ranger

området, hvor stationspersonalet 

efterhånden skal overtage alt ran

gerarbejde. På fjerntrafikken om

råde er DSB, udover elektrificerin
gen med el-lok, i gang med planer 

om at indføre dieseldrevne togsæt. 

Di se vil på det nærmeste ned

skære behov for lokomotivperso

nale på meget omfattende måde. 

Maskintjenesten arbejder med 

prognoser, som skønner, at tyr

ken med udgangen af 1987 er ned

skåret med 300, og det er vel at 

mærke på et tidspunkt, hvor man 

lige er begyndt at indsætte de nye 

fjerntog- såkaldte le 3. 

Endelig vil indføre! e af avance

ret teknologi fremkalde øn ker om 

ændringer i uddannet e mønstret, 

også i rekrutteringsgrundlaget. 

Udviklingen på organisationsom
rådet 
Indenfor LO er der for en række år 

siden truffet beslutning om at 

fremme industriforbundstanken, 

men det har dog ikke fundet sted i 

større omfang endnu. Som med

lem af LO er vi også ansvarlig for at 

denne ag udvikles. 

Som tjenestemandsorganisation 

og derfor til luttet entralorgani-

ation I gennemlever vi nu en pe

riode, hvor CO I omdannes til et 

forbund med medlemsorganisati

onerne indplaceret i nogle sekti

oner. F.ek . jernbaneorganisati

onerne i en sektion. Denne omor

ganisering ligger tæt på en sam

menslutning af organisationerne i 

den enkelte sektion. 

Det er således udviklingen in

denfor O T, om foranlediger DJ 

til i december 1982 at til krive øv

rige jernbaneorganisationer i CO I 

om at drøfte samarbejdsmulighe

derne i et nyt ystem, eventuelt at 

foretage en ammenlægning. 

DLFs hovedbestyre! e modta

ger henvendelsen positivt, og re

sultatet er den allerede nævnte ar-

Da11sk Loko11101iv111a11ds 

Forenings for111a11d 

K. 8. K1111dse11. 

bejdsgruppe, som laver udka t til 

for lag om sammenlægning. 

Samtidigt foretog den arbejds

gruppe, der udpegedes på DLF 

kongre i 1982 og som kulle frem-

ætte eventuelt for lag til ændring i 

DLFs indre truktur, nogle onde

ringer i retning af ammenlægning 

med andre organisationer, nemlig 

Jernbaneforeningen og Dan k Me

talarbejderforbund, der er gjort 

rede for, hvorfor der ikke var bag

grund for at nå til sammenlægning 

med di se. 

Hvad taler for eller imod sammen
lægning? 
Det som taler for kan listes op: 

1. Ledet en kan ikke spille på

mod ætninger de to organisa

tioner imellem.

2. Med den tørre organisations

styrke og dermed pres på for

handlingsmodparten får vi stær

kere baggrund for at varetage

lokomotivper onalets intere -

ser.

3. Med udsigterne til stærkt nedsat

behov for lokomotivper onale

smuldrer det økonomiske

grundlag for opretholdelse af en

effektiv organisation med en

god tillidsmandsstandard. Sam

menlægningen betyder imidler-
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4 tid, at den større organisations 

ressourcer også kommer os til 

gode. Derved kan vi fastholde 
vor standartd. 

4. Rekrutteringsgrundlaget for

ansættelse som lokomotivmand

går ændringer i møde. På kor

tere og længere sigt kommer

disse. Derfor er det en fordel, at

ledelsen ikke heller her kan

spille på eventuelle modsætnin

ger mellem grupper de to orga

nisationer, når vi skal forhandle

ændringer.

5. Set på baggrund af det lige sag

te, er det betydningsfuldt, at

der med DJ er indgået en aftale

om, at alt personale som betje

ner MH skal organiseres i loko

motivpersonalets afdeling.

6. Udannelsesmønstret kan ledel

sen ej heller benytte til at spille

på modsætningsforhold. Disse

kan afklares i organisationen in

den forhandlingsarbejdet går i

gang.

7. Organisatorisk kommer vi ikke

til at hænge i periferien, idet DJ

er repræsenteret i så vigtige cen

trale organer som forretnings

udvalgene i CO I og LO. Det

har klart den betydning at DJ,

modsætningsvis DLF, har ad

gang til vigtige oplysninger på et

tidligere tidspunkt og at DJ

også har direkte mulighed for at

gøre sig gældende med egne

synspunkter.

8. Det skal også noteres, at vore

medlemmer kan indgå i DJs

gruppelivsforsikring.

Der findes også andre økono

miske fordele af mindre om

fang, men dette er blot taget

med for helhedens skyld.

Imod 

Det som taler imod sammenlæg

ning er af modstander fremhævet 

som faren for den faglærtes for-

trængning fra trækkraftområdet og 

risikoen for at miste sin idenditet i 

en større organisation. 

Om det første kan siges, at det 

uanset fortsat eksistens som selv

stændig organisation bliver et lige 

aktuelt problem, som yderligere 

kan minimere medlemstyrke og 

dermed forringe basis for at bevare 

optimal indflydelse på trækkraf

tområdet. I denne forbindelse kan 

ledelsen have held til at spille på 

modsætninger. 

Om idenditeten bør bemærkes, 

at der i forvejen blandt DJs med

lemmer findes et stort antal med 

faglært status og at der ingen sand

synlighed er for, at vi skulle blive 

overset i deres system. 

Metalarbejderforbundet og SiD 

er gode eksempler på, at mindre 

organisationsgrupper ikke over

ses. 

Hvordan organiseres vi i DJ? 

Den rapport en arbejdsgruppe har 

udarbejdet, og hvori begge for

bund har været repræsenteret, er 

tilstillet kongresrepræsentanterne. 

Af rapporten fremgår vedtægts

grundlaget for Iokomotivpersona

Iets afdeling. Det skal jeg ikke fo

retage en detaljeret gennemgang af 

men blot tage hovedtrækkene: 

Afdelingen repræsenteres med 6 

i DJs hovedbestyrelse. 1 repræsen

tant i DJs forretningsudvalg (afde

lingsformanden). 

Afdelingen deles op i grupper 

svarende til de nuværende afdelin

ger. 

DLF udpeger enb sekretær, som 

placeres i DJs sekretariat til næste 

ordinære kongres i DJ, hvorefter 

det er hovedbestyrelsen, der fore

tager valg til tillidsposter i sekreta

riatet. 

DLFs formue forbliver i Ioko

motivpersonbalets afdeling. 

Tilpasning af vort system til DJs 

betyder i realiteten, at det på lokalt 

hold kan virke som hidtil. 

Hvad siger DLFs love om opløs

ning af foreningen? 

§ 11 indeholder afstemningsregler

som generelt fastslår, at der skal 1/3

stemmeflerhed til ændring af love

ne. Derfor er denne regel grundlag

for afstemning på kongressen.

½ af kongresrepræsentanterne 

kan imidlertid forlange urafstem

ning. Såfremt en sådan vedtages, 

må også 1/3 dels reglen være gælden

de. 

Da lovene ikke indeholder no

gen bestemmelse om hvad de 1/3 er 

af, har vi efter indhentet juridisk 

fortolkning fået fastslået, at de 1/3 

skal være af afgivne stemmer. 

Afslutning 

Med henvisning til det som er sagt 

og skrevet i tiden op til denne kon

gres, skal jeg stærkt understrege 

betydningen af, at kongresrepræ

sentanterne følger hovedbestyrel

sens indstilling og stemmer for for

slaget om sammenlægning af DJ og 

DLF, og således at den finder sted 

med virkning fra 1.1.1986. 

Så indtrængende, det er mig mu

ligt, peger jeg på de mærke udsig

ter for indflydelse i fremtiden på 

vort arbejdsområde, såfremt v1 

fortsætter som selvstændig organi

sation. Der kan helt enkelt blive 

tale om en overlevelsessituation, 

hvis vi ikke søger støtten gennem 

sammenlægningen. De, der ikke er 

enige i denne opfattelse og som 

stemmer mod forslaget, vil komme 

til at bære et tungt ansvar, såfremt 

forslaget forkastes. 

Hovedbestyrelsens indstilling 

bygger på grundigt arbejde og vur

dering. Den indtager en realistisk 

holdning til den bedømte udvik

ling. En holdning som eneste rele

vante til beslutning. 



Landsoplysningsudvalget bliver 50 år den 25. maj 

Allerede fra DLFs start havde lo
komotivmændene sat ønsket om 
viden højt, hvilket det centrale ord 
i vort motto - ENIG HED -
KUNDSKAB - HJÆLP - vidner 
om. 

I foreningens første år tog øn
sket om mere viden dog i høj grad 
sigte på dygtiggørelse i det daglige 
arbejde, idet dette ikke fra styrel
sens side var lagt i så faste rammer 
som tilfældet er i dag. 

Den egentlige begyndelse til op
lysningsarbejdet må noteres til
bage til årene efter den første ver
denskrig, hvor der på mange depo
ter blev oprettet lokale biblioteker 
til gavn og glæde for udenbys per
sonale der måtte tilbringe en stor 
del af deres fritid i en anden by. 

Da den faglige organisation tog 
mere og mere form i medlemmer
nes bevisthed, blev man hurtigt 
klar over at det var nødvendigt 
med en dygtiggørelse af tillids
mændene, men de vanskelige ar
bejdsforhold som lokomotivmæ
dene arbejder under gjorde, at det 
ikke var muligt at arrangere f.eks. 
studiekreds eller møder med en 
fast ugentlig mødetid. Derfor op
stod tanken om at samle de inter
esserede til en kursusvirksomhed. 

Med erhvervelse af Feriehjem
met på Røsnæs, var der åbnet mu
lighed for at tage fat på et mere or
ganisations-, kulturelt og sam
fundsorienteret oplysningsarbej
de, og der blev da også i 1930 og 
1932, altså før der var noget der 
hed landsoplysningsudvalg, her 
gennemført de første kurser. 

Som allerede nævnt var det imid
lertid vanskeligt at følge kurserne 
op med studiekredse i vintermåne
derne, så der skulle gå 17 år før Fe
riehjemmet på Røsnæs igen kom 
ind i billedet i kursussammenhæng. 

I den mellemliggende tid var der 
både energiske og dygtige tillids-

Feriehjemmet på Røs11æs. 

mænd der talte oplysningens sag, 
og med hjælp, ikke mindst fra tje
nestefordelernes side, lykkedes 
det at bedre mulighederne for en 
passende aktivitet, hvilket styr
kede ønsket om at få oplysningsar
bejdet organiseret i faste rammer 
med tilknytning til DLFs hovedle
delse. 

På foreningens kongres i 1935 
blev et forslag om nedsættelse af et 
landsoplysning udvalg vedtaget, 
og man blev enige om at det udover 
at have nær tilknytning til hovedle
delsen også skulle arbejde tæt sam
men med AOF. 

Det første landsoplysningsud
valg fik 5 medlemmer, heraf var 2 
valgt af kongres en, 2 valgt af ho
vedbestyrelsen og 1 udpeget af 
AOF. Som den før te formand 
blev valgt lokomotivfyrbøder 
Viggo Johansen, Århus, og som 
AOF-repræsentant blev udpeget 
senere Fiskeriminister Chr. Chri
stensen. På kongressen i 1937 skete 
et formandsskifte idet lokomotiv
fører P. Sessing blev valgt og be
stred dette hverv til sin afgang i 
1947. 

P. Sessing �om til at præge den
første periode på grund af en utræt-

»K1111dshoved«. 
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6 telig energi, og tro på oplysningsar
bejdets betydning. Han var af den 
gamle skole, og virkede mere om 
Højskoleforstander end lokomo
tivfører når han varmt talte oplys
ningens sag på foreningens kon
gresser. Medlemmerne i dag vil 
sikkert have besvær med at forstå 
de emner Sessing anbefalede til 
f.eks. studiekredsarbejde, dertil er
vor livsindstilling af i dag for mate
rialistisk. Men at hans betydning
for vort oplysningsarbejde på nu
værende tade har haft en overor
dentlig stor betydning er uomtvi
stelig.

I 1947 overtog DLFs nuværende 
ære medlem Sven Suneson for
mandshvervet og de 12 års intensi
vering af vort lokale oplysningsar
bejde blev yderligere udbygget. 
Man påbegyndte nu forberedel
serne til etablering af en egentlig 
tillidsmandsuddannelse. 

I 1948 fik Suneson og landsop
lysningsudvalget i samarbejde med 
den nyvalgte formand for DLF, E. 
Greve Petersen realiseret det 
første kursus på Feriehjemmet, en 
kursusrække der fortsatte til Ferie
hjemmet blev solgt den 1. januar 
1972, det sidste så sent som i de
cember 1971. 

Sven Suneson, der ligeledes var 
DLFs næstformand, var meget en
gageret i organisationens arbejde 
og overlod formandsposten i ud
valget til motorfører Jørgen V. 
Christensen, Odense, men fort
satte i udvalget og som gruppele
der på kurserne til 1966. 

Jørgen V. Christiansen, der se
nere blev lokomotivfører i Århus, 
blev den der sammen med det da
værende udvalg fik kurserne på 
Røsnæs målrettet til en egentlig til
lidsmandsuddannelse, og som tog 
mange andre aktiviteter op som 
f.eks. medlemskurser og studierej
ser.

Morgenrnønstring. 

Med denne målrettede kursus
virksomhed søgte man at give til
lidsmændene en balast i det daglige 
arbejde i DLFs forskellige orga
ner. Allerede fra begyndelsen blev 
der lagt vægt på en indlæring af de 
love og regelsæt der er grundlaget 
for det daglige arbejde som tillids
mand, forståelse af tjenestemands
lovgivningen, tjenestetidsregler, 
løn- og pensionsbestemmelser, be
styrelsesarbejde, møde- og taletek
nik o. I. 

Sideløbende med denne under
visning fik deltagerne en oriente
ring af samfundsmæssig og kulturel 
art, hvilket bevirkede at kurserne 
igennem årene havde besøg af en 
række personligheder med tilknyt
ning til både regering og folketing, 
nævnes kan i flæng de tidligere 
statsminstre Hans Hedtoft, H. C. 
Hansen og Viggo Kampmann, an
dre ministre og højtstående em
bedsmænd samt kulturpersoner 
besøgte Røsnæs. Også vor egen ar-

Både Jøm og dronningen havde fødselsdag. En kort hyldest. 



bejdsgiver pSB, viste kursusvirk

somheden sin bevågenhed, alle ge

neraldirektører fra Emil Terkelsen 

til i dag har besøgt vore kurser, ja -
tidligere generaldirektør P. E. N. 

Skov har endog fungeret som grup

peleder. Også med de forskellige 

afdelinger indenfor DSB har der 

været et frugtbart samarbejde der 

har betydet, at vi på et tidligt tids
punkt har kunnet diskutere fore

stående ændringer i vore arbejds

forhold . 

Et andet grundfundament i kur

susvirksomheden var muligheden 

for et godt kammeratskab afdelin

gernes tillidsmænd imellem, dette 

at man lærte hinanden at kende fik 

betydning langt udover kur uspe

rioden til gavn for DLFs virksom

hed. 

På grund af overgang til anden 

stilling forlod Jørgen V. Christian

sen DSB i 1964, og den daværende 

hovedkas erer G. A. Rasmussen, 

der havde været medlem af udval

get siden 1949, virkede som for

mand til 1966 og forblev i udvalget 

til 1982. 

Lokomotivfører Jørn Thille

mann blev nu formand, og man 

fortsatte den omtalte kursusaktivi

tet på Feriehjemmet indtil det for 

landsoplysningsudvalget tragiske 

tidspunkt hvor foreningens med

lemmer ved en urafstemning be

stemte at stedet skulle sælges. I 

slutningen af tredserne kom der 

yderligere gang i studierejsearran

gementerne, idet udvalget fik et 

meget snævert samarbejde med 
DSB ma kinafdeling, der til glæde 

for mange af vore medlemmer, har 

formidlet studiebesøg på virksom

heder over alt i Europa, i særlig 

grad til Vesttyskland. 

Salget af Feriehjemmet nedsatte 

kursusaktiviteten, idet udvalget nu 

skulle ud på markedet for at finde 

egnede lokaler, hvilket betød en 

væsentlig forøgelse af de løbende 

udgifter. Det var imidlertid ikke 

kun lokomotivmændene der i den 

periode havde problemer med at få 

en tillidsmandsuddannelse op at 

stå, hvilket bevirkede, at der på 

LO kongres i 1972 blev nedsat et 

udvalg der skulle søge at løse pro

blemet. Udvalget barslede med en 

betænkning, der førte til oprettelse 

af FIU (fagbevægel ens interne ud

dannelsessystem). I overenskom

sten i 1974 blev der indført den 

bestemmelse, at arbejdsgiverne 

skulle indbetale et ørebeløb pr. ar

bejd time til FIU-fonden og mid

lerne skulle bruges til uddannelse 

af tillidsmænd på de 3 arbejdshøj-

koler. 

DSB som arbejdsgiver var ikke 

med i denne overenskomst, men 

det lykkedes landsoplysningsud

valget igennem vort medlemsskab 

af LO at få mulighed for at benytte 

os af FIU-sy ternet, hvilket vi har 

kunne gøre helt til 1983. Det betød 

at vi kunne få tilskud til vor kursu -

virk omhed, og med forståelse fra 

DSBs ledelses side, med hen yn til 

den frihed der var nødvendig til 

disse kurser, lykkedes det at få ud

dannet en stor del af foreningens 

tillidsmænd, så de kom på amme 

niveau som fagbevægel en øvrige 

tillidsmænd. 

Alligevel kneb det med finanser

ne, og landsoplysning udvalget fo

reslog derfor en kraftig forhøjelse 

af tilskudet til udvalget virksom

hed, hvilket en enig kongres ved

tog at støtte i 1978. 

Udover at give oplysningsarbej

det en økonomisk indsprøjtning 

vedtog kongressen i 1978 også en 

trukturændring der betød, at det 

altid er den siddende hovedkasse

rer der er formand for udvalget. 

Den nyvalgte hovedkasserer på 

kongressen, udvalgets nuværende 

formand Niels Kristen en, blev nu 

formand, og Jørn Thillemann fort

satte som udvalgets sekretær. 

Den styrkede økonomi bevir

kede naturligvis en øget aktivitet, 

idet vi nu udover at få uddannet til

lidsmænd i FIU regi, også havde 

mulighed for at arrangere vore in

terne kurser, der kunne give ny

valgte tillidsmænd i bestyrelserne, 

amarbejdsudvalgene og sikker

hedsudvalgene en viden om det de 

var valgt til. 

DSB ombyggede Feriehjemmet 

på »Knudshoved« til kursu center, 

og de forskellige jernbaneorgani

sationer får hvert år tildelt en pe

riode, hvilket har givet os et nyt og 

ideelt tilholdssted. 

Som tidligere nævnt ophørte til

skudene fra FIU-fonden i 1983, så 

landsoplysningsudvalget og hoved

be tyreisen har nu vedtaget en ny 

uddannelsesordning der dog tager 

sigte på at kunne indtræde i FIU

systemet når det drejer sig om ud

videde uddannelser. 

Ved 50 års jubilæet står landsop

lysningsudvalget imidlertid ved en 

skelsættende begivenhed, idet ud

valgets fremtid er afhængig af, om 

der skal ke en fusion med Dansk 

Jernbaneforbund. En ting er imid

lertid givet, at det arbejde der er 

udført af udvalget i de 50 år, vil 

præge fremtidens tillidsmænd der 

skal tale vor sag, uanset om det bli

ver med eller uden en fusion. 

Husk! 

Stof til bladet 

skal være 

jt. 

redaktionen i hænde senest 

den 15. i måneden. 
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En hilsen til Landsoplysningsudvalget 

50 år 

Vi vil til jeres 50 års jubilæum, 
gerne sende en hilsen og et tillykke 
med de mange år der er gået, og 
ønske held og lykke i årene frem
over. 

Da vi blev valgt som tillidsfolk i 
vore afdelinger og hørte vi skulle 
på kursu tænkte vi, hvad skal vi 
dog der - hvem kommer - kender 
vi dem - er de flinke eller hvad? 

Nå, men vi skulle jo afsted og så 
måtte vi jo se at få det bedste ud af, 
hvad der end måtte komme. 

Vi sidder nu her på det 3. kursus 
og prøver at sammenfatte i ord, 
hvad vi i den forløbende tid har 
lært og oplevet, spændende har det 
været oo vi er nok blevet mere åbne 

i:, 

og tolerante over for vore kolleger. 

Første gang 

Da vi mødtes på Nyborg banegård 
første gang d. 8-4-84 og så alle de 
andre deltagere, var vi alle hver 
især nok lidt beklemte ved situati
onen, generte og ikke særlig snak
kesagelige, men det har da heldig
vis ændret sig siden da. 

Vores første møde med en un
derviser på kursus var Henry Mad
sen, en krasbørstig herre der råbte 
højt og brugte store ord, så var vi 
stille da vi kom, blev det ikke bedre 
af at høre på ham, men i løbet af 
dagene der gik, kom vi også op på 
mærkerne og gav svar på tiltale, 
det gav resultater, vi begyndte nu 
at lære noget, ting begyndte at 
sætte sig fast og interessen for at 
lære mere steg dag for dag. 

Anden gang 

Da vi den 28-10-84, mødtes for an
den oano på kursus var stemningen 

i:, i:, 

helt i top, for nu kendte vi hinan-
den og kunne sige ting til hinanden 
som vi ikke kunne første gang vi 
var sammen. 

Denne gang skulle man heller 

Gruppearbejde. 

ikke føle sig frem, men var hjem
mevant i de omgivelser man be
fandt sig i og det må siges, at der er 
rart at være her på Knudshoved, 
som ligger i naturskønne omgivel
ser, og er en god base for undervis
ning og kammeratligt samvær. 

Tredie gang 

Nu hvor vi mødes for 3. gang, søn
dag d. 24-3-85, er vi næsten eksper
ter og er ikke mere så forbavset 
over den ofte lange arbejdsdag, 
men tager det som en naturlig del 
af kursus, og man må sige, at indlæ
ringen går hurtigere end første 
gang vi var her. 

Gruppearbejdet er vi også blevet 

helt gode til, samtidig med at det 
giver en god debat med liv i, når vi 
mødes alle 3 grupper for at drøfte 
det arbejde, vi har udført hver især. 

God vind 

Vi må sige, at oplysningsudvalgets 
folk gør et godt og stort stykke ar
bejde, som også gør det interessant 

· for os at komme på kursus, det skal
de have en stor tak for og vi må
håbe for dem der kommer efter os,
at de må få den samme gode ople
velse som vi selv har fået her på
kursus.
Tak.

Børge - Ole - Kent - Claus



I anledning af Landsoplysningsudvalgets 
50 års jubilæum 

Landsoply�ningsdudvalget 

Landsoplysningsudvalget blev lagt 

i faste rammer for 50 år siden. 

Som en af udvalgets fornemme

ste opgaver, er uddannelsen af de 

nye tillidsfolk i Dansk Lokomotiv

mands Forening. 

Mange af de tillidsfolk der kom

mer ind i en bestyrelse, er ikke ud

dannet til at varetage dette job, 

uden at få en grundigere undervis

ning omkring hele fagbevægelsen, 

og især Dansk Lokomotivmands 

Forening. Denne uddannelse har 

Landsoplysningsudvalget fået lagt 

i gode faste rammer, således at alle 

tillid folk får tilbudt en række kur

ser, der kan hjælpe dem i deres ar

bejde for afdelingens medlemmer. 

Når man som nyvalgt tillids

mand for første gang kommer på 

Landsoplysningsudvalgets grund

kursus, må man beundre det 

smukke sted, udvalget har valgt at 

afholde deres kurser på, nemlig 

DSBs kursuscenter på Kundsho

ved. 

Vi vil gerne som nyvalgte tillids

folk fortælle om, hvordan man op

lever Landsoplysningsudvalgets 

grundkurser. 

Første kursus 
Det man som ny tillidsmand først 

bliver stillet over for er sin formu

lering udadtil, så denne meget vig

tige ting er der lagt stor vægt på, på 

det første kursus. 

En af de første opgaver vi fik var 

at holde en tale for de andre kam

merater på kurset, og det blev så 

optaget på video, så vi bagefter 

kunne studere os selv, og så even

tuelt rette de fejl vi havde lavet. -

Der blev meget at rette. Vi fik også 

gennemgået DLFs love, dette blev 

klaret udmærket af Niels Kristen
sen. 

Morgemno1ion. 

Andet kursus 
På det andet kursus, der blev af

holdt i efteråret 84, mødte vi mere 

spændt op da vi følte vi var rystet 

bedre sammen efter den første 

uge. 

Vore forventninger blev rigeligt 

tilfredsstillet, idet Jørn Thielle

mann totalt mishandlede os med, 

hvordan man skal tilrettelægge og 

opbygge hele arrangementet om

kring afholdelse af medlemsmøder 

og generalforsamlinger. 

Landsoplysningsudvalget havde 

også sørget for udmærkede fore

dragsholdere til kurset, idet K. B. 

Knudsen kom og fortalte om sam

menlægningen mellem DLF og DJ, 

og Roland Christensen fra DSBs 

velfærdskontor fortalte om hvor

dan de arbejdede og uddelegerede 

midlerne herfra. 

Tredie kursus 
Nu i foråret »85«, hvor vi er på vo

res tredie grundkursus, følte vi at vi 

efterhånden var blevet nogle 

gamle »rotter«, der snart ikke 

kunne lære mere. 

Landsoplysningsudvalget snød 

os igen, de havde sat kursusindhol

det til at omhandle så dagligdags 

ting som brevskrivning og kommu

nikation, og her var sandelig også 

mange ting at lære. 

Underviserne var Jørn Thille-

mann og Kurt Christiansen, der 

klarede dette fint. 

For at vi ikke skulle kede os for 

meget over disse »simple« ting, 

havde udvalget også fået Volmer 

Dorner til at undervise i aftale

håndbogen og også fortælle om 

turopbygning. 

De ting blandede han passende 

sammen med praktiske øvelser. 

Godt fordelt over kurset var der 

igen foredragsholdere, idet Erik 

Nygård Jespersen fra DJ kom og 

fortalte om strukturen i LO og CO 

I. Og for at vi også kunne få lidt

indblik i EDB-ens forunderlige

verden, havde udvalget fået kon

torchef Leif Jeberg og magister

Niels-Chr. Lundstrøm fra DSBs

EDB-afdeling til at komme og for

tælle om deres arbejde.

Vi fik også lidt nyt om kom

mende tog ved DSB, af afdelings

ingeniør Henrik Nørgård. der for

talte om de nye IC 3 tog. 

Vi sidder nu i skrivende stund 

med »overfyldte« hoveder, og glæ

der os til at komme hjem til »piger

ne«, men vi glæder os sandelig også 

til at komme igen i efteråret »85«. 

Vi vil gerne slutte med at ønske 

Landsoplysningsudvalget hjertelig 

tillykke med de »50 år«, og sige tak 

for jeres store arbejde. 

Per - Børge - Poul - Bent - Robert 
Grundkursus G2a 1985 
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Storebæltsfærgeforbindelsen forbedret 
effektivt og hurtigt ved moderate, 
• 0 • • 

Ja Silla lnVeStertnger AJC. E. Andersen 

Storebælt er nu blevet besejlet af 

jernbanefærgerne i mere end hun

drede år; og hver dag har talrige 

passagerer tænkt, når færgerne sej

lede tæt forbi Knudshoved-halvø

en, at færgeruten let kunne forkor

tes ved bygning af en færgehavn 

ved halvøens sydøstende og byg

ning af en kort jern banelinie derfra 

til Nyborg station. 

For omtrent 30 år siden blev der 

endelig bygget en færgehavn på 

Knud hoved. Men kun for bilfær

gerne. Samtidig udskiltes bilfærge

trafikken fra togfærgetrafikken un

der etablering af en direkte, kor

tere færgerute mellem Knudsho

ved på Fynssiden og Hal skov på 

Sjælland siden. 

u tales der om at flytte hele

færgetrafikken sammen og at om

bygge Knudshoved havn og Hals

skov havn til anløb af store kombi

færger, som kan afvikle alle trafik

kategorier og sejle hyppigt. 

Denne plan er endog vedtaget af 

Folketinget. Men i den sidste tid 

har den mødt modstand, fordi det 

har vist sig, at den vil blive temme

lig bekostelig - under vi e forud

sætninger, - og at man å må ke 

hellere bør bygge den ganske vist 

langt dyrere faste forbindelse og 

gøre dette straks. 

Som et led i denne plan skal der 

bygges en broforbindelse for tog og 

biler fra Hjulby nord om yborg 

og Knudshoved-halvøen til Sprog

øs vestende. 

De uden skal der bygges en an

den bro fra Sprogøs Ø tende til 

Halsskovområdet. 

Motiveringen herfor er især, at 

færgedriften på den skitserede rute 

med de store kombifærger vil blive 

meget dyr - og det både m.h.t. fær

geinvesteringer og brændstoffor

brug. 

Til den påstand skal det dog 

strak bemærkes, at den væsentlige 

del af færgeflåden, i hvert fald tog

færgerne, bruges 40--45 år; m/f 

»Kor ør« sejlede endda i 53 år. De

store færger kan altså ejle i det

mind te en menneskealder endnu.

Færgernes brændstofforbrug er 

tilmed forbløffende ringe. Selv de 

nye store færger bruger kun 1900-

2000 kg olie (ga olie) pr. tur mel

lem Nyborg og Korsør. På den kor

tere ejldistance mellem Knudsho

ved og Korsør vil forbruget blive 

mindre, ca. 1550 kg. Det koster nu 

en gros ca. 225 dollars pr. t, altså 

d.v.s. knap 4000 kr. pr. tur. Altså

et ikke helt ringe beløb. Men dette

tal må vurdere på baggrund af, at

dollarkursen for tiden er abnorm

høj.

Imidlertid foreligger der den 

mulighed, at man kan gå over til at 

bruge fueloil, om er langt billige

re, nu ca. 165 $ pr. t. 

Det har dog til gengæld andre 

ulemper, såsom at det oser, og at 

"c:..--
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maskinerne slide hurtigere. Men 

ved unormalt høje oliepriser kan 

man vel se stort på det. 

DFDS' tore passager kibe 

mellem Esbjerg og Harwich har 

hele tiden brugt fueloil. 

Kortere togfærgerute 

Problemet kan også klares på en 

anden måde. Man kan forkorte 

færgeruten - foreløbig kun togfær

geruten - ved at bygge en bane fra 
Nyborg til Knudshoved samt en 

fa t forbindelse - det være sig en 

banebro eller en tunnel fra Knuds

hoved sydøsthjørne til grundene 

sydvest for Sprogø og videre helt til 

og over Sprogø. 

1970-72 kommissionen foreslog 

bl.a. en 6720 eller 7560 m lang ba

netunnel (17 eller 14%0 stignings

gradient), som ville koste ca. 100 

milt. kr. pr. km. 

Ved Sprogøs sydøst ide er der to 

indbugtninger af 4 og 6 m dybde-

kurverne. De kan skabe gode be

tingelser for bygning af en færge

havn, som kan blive be kyttet både 

af selve Sprogø og grundene syd 

for indbugtningerne. 

Samtidig kan udvidelsen af 

Knudshoved havn spares; og tog

forbindelsen her behøver ikke at 

krydse motorvejanlæggene. 

Kortere færgerute 

Sprogøhavnen kan tjene som den 

ve tlige basis for togfærgerne, der 

kan vedblive at be ejle Korsør tog

færgehavn i øst. 

Derved reducere sejldi tancen 

til knap 10 km, mod nu ca. 25 km 

fra yborg og ca. I 9 km fra Knud -

hoved. 

Følgelig kan sejlturens varighed 

reduceres til 30-25 minutter, og 

brændstofforbruget kan reduceres 

til mindre end halvdelen. 

Blot to af togfærgerne, som be-

sejler denne rute, vil være tilstræk

kelige til at opretholde timetakt

fartplanen. 

Bl.a. derfor vil driftsomkostnin

gerne blive små. - Personalebeho

vet vil blot være 48 mand + reser

ver. 

Også brændstofomkostningerne 

vil blive bemærkelsesværdigt små, 

regnet pr. overført jernbanevogn, 

passager, personbil og lastbil. 

De store togfærgers kapacitet er 

18 lange eksprestogsvogne. 

Brændstofforbruget pr. overført 

vogn er altså kun ca. 100 kg, som 

blot koster omkring 300 kr. 

Bilfærgernes energiforbrug pr. 

bil kan illu treres ved, at en ren 

bilfærge af amme størrelse og 

maskinmæ ige konstruktion vil 

kunne befordre ca. 700 personbi

ler. Selv om der regnes med, at be

lægningsgraden gennemsnitlig kun 

er 70%, svarende til ca. 500 biler, 

bliver brændstofforbruget blot ca. 
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12 3 liter olie (fueloil). Det koster 

ikke ret meget. 
Derimod vil en bil (personbil) 

bruge 2-2½ liter benzin for den ca. 

20 km lange køretur ad en brovej 
fra Knudshoved til Halsskov. - Det 
vil koste omkring 15 kr. 

Til trods herfor er der nu nogle, 

der ønsker at opgive færgefarten til 
fordel for en bro for at spare pen

ge. 
Når alt tages i betragtning, er 

færgebefordringen af bilerne me

get billigere end bilkørsel ved egen 

kraft. 
Storebælstfærgefarten er i stats

banernes hænder sandsynligvis·den 
danske stats mest lukrative forret
ning. 

På et tidspunkt, hvor statsgæl

den overstiger 400 mia. kr., og 
hvor den vokser stærkt hvert år, vil 
det være letsindigt at skippe færge

farten - og tilmed betale for en ver
densrekord bro, som koster nogen

lunde lige så meget som værdien af 
hele Danmarks årskornhøst. 

Også forlægning af de øvrige 

togfærger til Sprogø 

Denne plan kan udbygges videre 
ved at overføre den tredie store 
togfærge til Sprogø-havnen og til

lige den specielle firesporede gods

færge samt den nyeste af de trespo
rede togfærger. 

D€t forudsætter, at der bygges et 
ekstra færgeleje for hver slags store 

færger både på Sprogø og Hals
skov. 

Samtidig kan der bygges en bil
togsterminal i Fredericia-Snoghøj 
området og en anden i Korsør om

rådet eller Københavns området. 
Mellem disse kan der regelmæs

sigt køre tog direkte mellem Jyl

land og Sjælland. 
Driften kan f.eks. tilrettelægges 

således, at der hver anden time er 

en forbindelse for lastbiler og hver 
anden time en for personbiler. Den 

sidste må betjenes af den store tog
færge. Den første kan klares af den 
firesporede godsfærge og tillige en 

af de tresporede færger. 
Togenes længde må tilpasse 

færgernes kapacitet. Godsfærgen 
kan befordre ca. 30-35 store lastbi

ler. 
Togfærgen kan medtage 4 vogn

stammer, som hver kan være 106 m 
lange, svarende til længden af 4 af 

de længste ekprestogsvogne. Des
uden kan der på hvert midterspor 
være en almindelig persontogvogn 
eller en spise-kaffe-vogn. lait 18 
vogne eller et lokomotiv. 

Et sådant tog kan transportere 

ca. 22 personbiler på hvert spor. 

Hvis toget udføres med to eta
ger, kan det rumme ca. 45 biler. På 

alle 4 spor kan det da give plads til 
ca. 180 biler. 

Da færgen kan sejle indtil 16 en

keltture pr. dag + nat, kan det be
fordre næsten 3000 biler pr. døgn. 

Dog kan den kun overføre en 

mindre del af det samlede antal bi
ler. 

Men det vil jo blive en superser

vice, for hvilken DSB godt kan 
kræve en ekstra høj betaling. 

Disse fjernbiltog, dels for per
sonbiler, dels for lastbiler, kan 
eventuelt køre helt til Køben

havns-egnen, f.eks. til et terminal

anlæg i Sydhavnsområdet. 

Hvis der etableres en togforbin
delse mellem Kastrup og Malmø 

eller mellem Helsingør og Ha Ising

borg, kan færgebiltogene føres 

igennem helt til Sverige. 
Disse tog kan udnyttes med fuld 

kapacitet hele året, idet bilfær
gerne kan tage alle de øvrige biler. 

Biloverførslerne 

Tilbage står bilfærgeforbindel en 

mellem Knudshoved og Halsskov. 

Den kan aflastes en del ved de skit

serede foranstaltninger. Men i 

sommertiden og specielt i dagti
merne må den vedblive at formidle 
overfarten af størstedelen af biler

ne. 
Senere kan man så bygge en bil

bro mellem Knudshoved og Sprogø. 

Samtidig kan bilfærgerne overfø
res til en rute direkte mellem 
Sprogø og Halsskov. 

Derpå kan der laves en banetun
nel mellem Sprogø og Sjælland. 

1970-72 udvalget lod de store in
geniørfirmaer udarbejde et projekt 

til en 5600 eller 6720 m lang jernba
netunnel. Den ville koste 870-920 
mill. kr. (1972-priser). 

Tunnelerne under både Vestre 
og Østre Rende vil tilsammen ko

ste 1450-1540 mill. kr. ved samti

dig bygning og lidt mere ved sepa
rat bygning, d.v.s. på forskellige ti

der. 

Senere kan der måske også laves 
en vejbro, over Øster Rende, blot 
en let hængebro. 

Men en sådan bro kan ikke blive 

strengt nødvendig i den overskue
lige fremtid. 

Der skal altså bygges en ny havn 
med tilhørende færgelejer på 
Sprogøs sydøstside. 

Endvidere skal der bygges først 

en jernbanetunnel (eller bro) mel
lem Knudshoved og Sprogø og se
nere en vejbro i samme linie. 

Men der behøves ikke flere fær
ger end dem, der haves. Med tiden 
må nogle af dem ganske vist ud kit

tes - men først langt ind i næste år
tusinde. 

Så man behøver ikke at være for

færdet og tro, at Storebælsfærge

farten koster så meget, at man er 

nødt til skyndsomst at bygge en bro 
- verdens største og dyreste bro -
over Østre Rende. - 1 hvert fald

ikke foreløbig.

s 
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Principbeslutningen 
truffet 
COI afholdt ekstraordinært repræsentantskabsmøde den 4. marts 1985 i Falkoner Centret i 

København. 

Mødet havde kun et dagsordenspunkt, nemlig behandlingen af et principforslag om om

lægning af COis struktur, således at COI bliver et egentligt fagforbund. 

Principforslaget blev fremlagt af COis formand på vegne af et flertal i hovedbestyrelsen. 

Forslaget indeholder fire punkter, nemlig en principvedtagelse om 

at COI omdannes til et forbund bestående af de nu tilsluttede organisationer, der i forbundet 

vil blive betegnet som afdelinger, 

at CO I-FORBUNDET skal være tilsluttet LO, men at organisationer, som på grund af LO

tilslutningen ikke vil forblive i COI efter strukturomlægningen, vil kunne melde sig ud af 

COI fra det tidspunkt, forbundet etableres, 

at det vil blive den enkelte afdelings egen afgørelse, om der eventuelt skal ydes støtte til poli

tiske partiers valgkamp etc., og 

at afdelingerne skal samarbejde i sektioner, jfr. teksten i bilaget, der er optrykt omstående. 

Principforslaget blev vedtaget med stor majoritet. 

Der er som nævnt tale om et principforslag, og den endelige vedtagelse vil ske ved et ekstra

ordinært repræsentantskabsmøde i august eller september måned ved behandlingen af de 

konkrete forslag til ændring af COis vedtægter. 

Den mellemliggende periode forudsættes anvendt af de tilsluttede organisationer til ende

ligt at afklare deres holdning til spørgsmålet, ligesom et ved repræsentantskabsmødet den 4. 

marts nedsat udvalg skal gennemgå det foreliggende vedtægtsudkast på ny. Herunder skal 

man tilpasse det til den forudsætning, at der er truffet beslutning om hovedorganisationstil

hørsforholdet. 

CO Is formand, Aage Andersen, understregede ved sin forelæggelse af forslaget, at det ikke

tilsigter at ophæve samarbejdet i TFU - tværtimod vil samarbejdet med de øvrige centralorga

nisationer fortsat være det fundament, COI skal basere sin udøvelse af forhandlingsretten på. 

Det flertallet i hovedbestyrelsen ønsker er imidlertid, at COI ikke skal stå helt »nøgen«, så

fremt TFU-samarbejdet - på trods af CO Is ønsker om det modsatte - alligevel skulle gå hen og 

bryde sammen en eller anden dag. Formanden nævnte endvidere de argumenter, som det tid

ligere strukturudvalg havde fremført for forslaget, herunder 



at det ved omdannelsen af COI til e� egentligt forbund tilsluttet LO vil kunne sikres, at vi fort

sat kan repræsenteres der på højt niveau (LOs forretningsudvalg), 
at strukturomlægningen vil gøre det muligt, at formanden i fremtiden kan være heltidsbe

skæftiget i COI uden risiko for, at vi taber den repræsentation, som hidtil er tilvejebragt 

ved nogle forbunds medlemsskab af LO, og 
at mange ting vil kunne gøres bedre, når vi er flere om det (f.eks. udgivelse af et fagblad til alle 

medlemmer, videreudbygning af tillidsmandsuddannelsen, mere eksperthjælp etc.). 

Formanden fokuserede tillige på spørgsmålet om en videreførelse af den solidariske løn
politik, hvor der bliver taget et særligt hensyn til de lavere- og lavestlønnede grupper, som 

COI primært repræsenterer. 
Formanden slog fast, at COI efterhånden står alene med disse lønpolitiske synspunkter på 

tjenestemandsområdet, og at det også af denne grund vil være nødvendigt, at COI - uden at 
det skal antaste samarbejdet med de andre centralorganisationer i TFU - finder sammen med 

grupper, som har lønpolitiske synspunkter til fælles med COI. 
Det vil i praksis sige LO-forbund med medlemmer i den offentlige sektor. 

Formanden sagde om LO-tilslutningen, at han godt var klar over, at der var mange følelser i 
dette spørgsmål, hvilket var helt naturligt. 

Imidlertid måtte man prøve nøgternt at stille det følelsesladede op imod de faglige ting - det 
vil sige varetagelsen af vore medlemmers særlige faglige interesser, specielt på det løn politiske 
område. 

Det er væsentligt at slå fast, at det man i de tilsluttede organisationer ikke skal tage stilling 

til i de kommende måneder er, om de hver især skal indmeldes i LO, men om CO Is indmeldel

se i LO behøver at føre til, at man vil ud af COI. 
Hensynet til varetagelsen af den solidariske lønpolitik må veje tungt til ved en sådan vurde

nng. 

Økonomien 
Forud for det ekstraordinære repræ
sentantskabsmøde havde COis sekre
tariat udarbejdet et revideret notat om 
økonomien ved omdannelsen af COI 
til et forbund. 

Notatet indgik i repræsentantskabs
mødets forhandlinger. Det anslås, at 
forbundets driftsudgifter vil komme til 
at ligge i niveau 15 millioner kroner på 
årsbasis. Dette svarer til 300 kroner pr. 
medlem pr. år med 50.000 medlem
mer. 

Det nuværende kontingent er 96 
kroner pr. år - dog betaler organisatio
ner, som er tilsluttet en hovedorgani
sation halvt kontingent. 

Formanden understregede ved sin 
forelæggelse af strukturforslaget, at 

man ikke umiddelbart kan sammenlig
ne de to kontingentstørrelser. 

Dette skyldes, at kontingentet til LO 
vil blive udredt af COI-FORBUN
DET og ikke som nu af de respektive 
tilsluttede organisationer. 

Desuden at der forudsættes udgivet 
et fagblad til alle medlemmer, hvilket 
kan føre til, at nogle organisationer 
vælger at indstille deres egen bladvirk
somhed - eller eventuelt indskrænker 
den med besparelser til følge. 

Endvidere er det forudsat, at COI
FORBUNDET skal finansiere en 
større del af tillidsmandsuddannelsen 
end COI hidtil har gjort. 

Også dette vil fremtræde som en be
sparelse for afdelingerne ( de tilslutte- liiiii,;,""�--llliL.. ........ .;:......--
de organisationer). CO Is formand Aage Andersen. 



Det 

følelses

ladede 

De følelser blandt medlemmerne, som 
vil kunne være til stede ved COI
FORBUNDETs indmeldelse i LO 
indgik naturligvis i flere af indlæggene 
ved COis ekstraordinære repræsen
tantskabsmøde den 4. marts 1985. 

COis formand sagde blandt andet 
herom, at han havde forståelse for, at 
der i LO-tilslutningen kunne være 
følelser - oveni.købet stærke følelser. 

Men han mente, at forslaget om, at 
det vil blive de enkelte afdelinger (til
sluttede organisationer), som suve
rænt afgør, om der skal ydes bistand til 
et politisk partis valgkamp måtte kun
ne tage meget af brodden af dette 
spørgsmål. 

Han mente endvidere, at det følel
sesladede mere end opvejes ved de 
faglige gevinster, der opnås for COI 
ved tilslutningen til LO. 

Et andet følelsesladet spørgsmål har 
været muligheden af at kunne risikere 
at skulle yde bistand til en (lovligt var
slet) konflikt. 

Således som den seneste udvikling 
har været, hvor forskellige FTF-orga
nisationer har besluttet at yde tilskud 
til strejker på sygehusene varslet fra 
den 1. april 1985, har dette spørgsmål 
vel fået en anden indfaldsvinkel. 

Der er tale om en frivillig beslutning, 
men den understreger, at det ikke læn
gere er et principielt spørgsmål om at 
yde økonomisk tilskud til strejker eller 
ej, men om, hvem strejkebistanden 
skal ydes til. 

Det skal i den forbindelse understre
ges, at COI ikke er forarget over eller 
finder det odiøst, at nogle organisatio
ner har besluttet at yde økonomisk bi
stand til lovligt varslede strejker. 

COI har naturligvis fuld respekt for 
de beslutninger, der træffes af organi
sationernes kompetente organer. 

Principforslaget vedtaget 
1. Repræsentantskabet be lutter, at COI ved en ændring af de nugælden

de vedtægter omdanne til et sektionsopdelt forbund (COI-FOR
BUNDET) be tående af de nu tilsluttede organisationer, der i det nye
forbund betegnes som afdelinger.
Repræsentantskabet nedsætter et hurtigtarbejdende udvalg, hvoraf
COis formand og næstformand kal være medlemmer.
Udvalgets opgave er at foretage en fornyet gennemgang af det af ved�
tægtsudvalget udarbejdede vedtægtsforslag samt at behandle andre
spørgsmål i tilknytning til omdanne! en af COI til et forbund med hen
blik på en tilpasning til den forudsætning, at der samtidig med vedta
gelsen af denne principbeslutning træffes afgørelse om hovedorganisa
tionsspørgsmålet.
Vedtægtsforslaget behandles ved et ekstraordinært repræsentant
skabsmøde i august måned 1985.

2. COI-FORBUNDET skal være tilsluttet LO.
Organisationer som på grund af tilslutningen til LO ikke ønsker at for
blive tilsluttet COI (COI-FORBUNDET) skal have mulighed for at
melde sig ud af COI med virkning fra det tidspunkt, COI-FORBUN
DET etableres.

3. Forbundets vedtægter skal være indrettet således, at det bliver den en
kelte forbundsafdelings egen afgørelse, om der forud for et folketings
valg m.v. skal ydes bidrag til et eller flere politi ke partiers valgkamp,
idet eventuelle bidrag til en valgkamp dog fremsendes via forbundet.

4. Forslag til sektionsopdeling, jfr. nedenstående.

Principforslag til sektionsopdeling 
Til forslagets punkt 4 om sektionsopdelingen bemærkes, at det allerede 
nu må anses som en kendsgerning, at politiorganisationerne ikke vil være 
med i forbundet, hvilket i sig selv er tilstrækkelig anledning til at sektions
opdelingen må overvejes. 
Forslaget til sektionsopdeling bygger fortsat på, at der skal være fem ek
tioner, men den hidtil påtænkte sektion for justitsministeriets område vil 
blive for beskeden til at den bør opretholdes. 

Sektion 1 vil i det ændrede forslag fortsat bestå af post- og teleområdet. 

Sektion 2 er fortsat jernbaneområdet, medens 

Sektion 3 foreslås ændret til at være Dansk Fængselsforbund, Landsby
graverforeningen for Danmark og Dansk Toldtjenestemands Forbund, 
da disse tre organisationer størrelsesmæssigt kan sammenlignes, ligesom 
de hver især har opbygget egne sekretariater. 

Sektion 4 fore lås uændret til at være forsvarsministeriets område, idet 
dog bemærkes, at Farvandsvæsenets Funktionær Forening på et tidligere 
tidspunkt har givet udtryk for, at man måske bedre kunne indpasses i for
bindelse med jernbaneforbundet søfartsområde, hvilket der bør være 
mulighed for, åfremt de to organisationer er interesseret i det. 

Sektion 5 vil bestå af øvrige organisationer. 

Det forudsættes, at sektionerne ikke nødvendigvis skal være fuldt etable
rede ved forbundets start. Det vil alene være nødvendigt, at sektionerne 
etablerer sig på en sådan måde, at de nødvendige valg til hovedbestyrelse 
og forretningsudvalg kan foretage . Den mere konkrete opbygning af sek
tionerne kan ske i løbet af den første kongresperiode. 



A-kasse reformen

Regeringens oplæg til en reform af 
bl.a. A-kassefinansieringen, der for ti
den er til høring hos arbejdsmarkedets 
parter, vil næppe komme igennem 
Folketinget lige med det første. Ifølge 
de radikale regner man ikke med, re
geringen vil fremsætte lovforslaget på 
denne side det kommende forår. Det 
vil endda være tvivlsomt, om det kan 
vedtages til iværksættelse pr. 1. januar 
1986. 

Regeringens udspil om kontingentet 
går ud på, at statens andel af arbejds
løshedsforsikringens udgifter år for år 
fastsættes til et bestemt beløb pr. ledig 
og pr. efterlønsmodtager. Der lægges 
op til, at staten dækker 72 pct. af det 
forventede gennemsnitsbeløb pr. fuld
tidsforsikret medlem. Arbejdsgiverne 
forventes at skulle betale 13 pct. af 
dagpengeudgifterne. 

fundet. Hele reformen kaldes et an
greb på det solidariske princip, som al
tid har været det fremherskende i det 
danske A-kassesystem. 

Fremmøderegler 
På given foranledning skal vi i det ef
terfølgende redegøre for gældende 
regler for ledige medlemmers kontakt 
med de offentlige arbejdsformidlings
kontorer. 

Tilmelding af ledighed 

I princippet skal ethvert medlem, der 
bliver ledig og som ønsker at oppe
bære dagpenge, straks ved ledighe
dens indtræden rette personlig hen
vendelse til et offentligt arbejdsfor
midlingskontor for at stille sin arbejds
kraft til rådighed for arbejdsmarkedet. 

Fremmøde i ledighedsperioden 
Såfremt der ikke straks anvises arbej
de, vil medlemmet få meddelt oplys
ning om, på hvilke dage og til hvilke 
tidspunkter nyt fremmøde skal finde 

sted. Der vil normalt blive tale om 1 
månedligt fremmøde. I øvrigt vil med
lemmet være forpligtet til at give møde 
på arbejdsformidlingskontoret, så
fremt dette finder det nødvendigt at 
indkalde medlemmet. 

Under særlige forhold vil arbejds
formidlingskontorerne have mulighed 
for at fastsætte fremmødetidspunkter 
med mere end 1 måneds mellemrum. 
Sådanne ordninger fastsættes af hvert 
enkelt arbejdsformidlingskontor af
hængigt af lokale forhold, herunder 
beskæftigelsesmulighederne i områ
det. 

Afmelding af ledighed 

Ethvert arbejde, der overtages uden 
forudgående anvisning, skal anmeldes 
til vedkommende arbejdsformidlings
kontor uanset arbejdets art og varig
hed og uanset om arbejdet er lønnet 
eller ulønnet. Formålet med medlem
mernes kontakt med arbejdsformid
lingskontorerne er først og fremmest, 
at søge medlemmet genplaceret på ar
bejdsmarkedet. Det er derfor af betyd
ning, at kontorerne snarest muligt får 
underretning om forhold der bevirker, 
at medlemmet ikke længere er ar
bejdssøgende, f.eks. som følge af ar
bejde, ferie, sygdom eller lignende. 

Medlemmerne skal betale forskel
len mellem den reelle udgift minus sta
tens tilskud, minus arbejdsgivernes til
skud samt minus et særligt bidrag for 
kasser med højt dagpengeniveau. For 
kasser med højt dagpengeniveau op
kræves et særligt bidrag. Endelig fore
slås en særlig ordning med en privat 
forsikring, hvor interesserede med
lemmer kan tegne sig for et højere be
løb, end den normalt gældende maksi
male dagpengesats. Der er altså tale 
om en privat ordning uden statsfinan
ciering og administreret af A-kasserne. 

Udvalget sammensat 
Med henvisning til ovenstående kan 

der blive tale om flere forskellige med
lemsbidrag i de enkelte kasser. Der 
skal ikke megen fantasi til at forestille 
sig, hvilket virvar dette vil medføre i 
forbindelse med overflytninger kas
serne imellem. 

Regeringen mener forslaget til re
form af A-kassefinancieringen har fle
re fordele. Der nævnes således, at der 
opnås en bedre styrkelse af forsik
ringselementet og at forslaget om en 
tillægsforsikring giver grupper med 
specielle forhold eller særlig høje ind
tægter mulighed for dækning ud over 
den generelle ordnings maksimumbe
løb. 

Organisationerne har modtaget for
slaget meget kritisk og i den senere tid 
har mange fagblade bragt artikler mod 
regeringens udspil. Man har bl.a. kun
net læse, at lovforslaget bærer præg af 
at være uigennemtænkt og negativt 
rettet mod de svageste grupper i am-

I repræsentantskabsmødets vedtagel
se af principforslaget lå også nedsæt
telsen af et hurtigt arbejdende udvalg. 

Udvalget, som allerede har holdt sit 
første møde, skal foretage en fornyet 

CO/s næstformand, Erik Nygaard Jesper
sen er også medlem af udvalget 

gennemgang af det allerede forelig

gende vedtægtsforslag for bl.a. at til
passe forslaget til den kendsgerning, at 
COI-FORBUNDET skal være tilslut
tet LO. 

Udvalget skal iøvrigt behandle alle 
relevante spørgsmål i tilknytning til 
omdannelsen af COI til et forbund. 

Af principforslaget fremgår det og
så, at COis formand og næstformand 
skal være medlemmer af udvalget. På 

repræsentantskabsmødet blev det fo
reslået og vedtaget, at udvalget i alt 
skal bestå af 7 medlemmer. Til de re
sterende 5 pladser blev følgende fore
slået og enstemmigt valgt: 

Søren Andersen, Dansk Fængsels
forbund. 

Jørn Lindekilde Hansen, Dansk 
Toldtjenestemands Forbund. 

Jens A. Larsen, Den Kgl. Veterinær 
og Landbohøjskole. 

Svend-Erik Larsen, Hærens Korpo
ral- og Konstabelforening. 

Niels Juul, COI. 

Udgivet 1. april 1985. 



Brande - For 40 år siden 

Tysk mord på stationsarbejder skabte 14. september 1944 generalstrejke-lignende 
tilstande i Brande 

Det er i dag 40 år siden, at den vel 
nok mest dramatiske situation un
der hele besættelsen opstod i 
Brande. 

Et tysk mord på en tationsar
bejder startede en næsten general
strejke-lignende tilstand i byen, da 
Brande-borgerne spontant reage
rede mod den hensynsløse ned
skydning. 

Forhenværende skoleinspektør, 
T. Bundgaard Lassen, har i sin
Brande Sogns Historie beskrevet
episoden, som på Frihedsmuseet i
København er registreret som et 
clearing-mord.

Lidt før klokken fem om mor
genen 14. september 1944 var sta
tionsarbejder Egon Adolf Grave
sen på vej gennem Borgergade for 
at komme til sit arbejde på Brande 
station. 

På samme tidspunkt sprænger 
sabotører en lastbil i en nærlig
gende garage i luften. Gravesen 
bliver formentlig nervøs ved eks
plosionen og søger tilflugt i smøgen 
ved ejendommen Borgergade 16. 
Her bliver han skudt af en tysk 
vagtpost. 

Togene standsede 

Med det samme, nyheden om dra
bet blev kendt blandt DSB-perso
nalet, blev arbejdet nedlagt, og al 
toggang til og fra Brande var stand
set hele dagen. 

Hele byen sluttede op om sta
tionspersonalets strejke. Alle bu
tikker og virksomheder lukkede, 
ligesom begge byens skoler sendte 
børnene hjem. Overalt i byen gik 
flagene på halv stang. 

Byen dirrede af intens spænding, 
og det skabte særlig harme, at ty
skerne ikke ville give tilladelse til 
at fjerne liget af Egon Gravesen. 
Liget lå utildækket fire timer på det 
sted, hvor han var blevet kudt 
ned. 

Følge på 2.000 

Først klokken 10 om formiddagen 
blev liget frigivet, og da det blev 
ført fra Borgergade forbi stationen 
til sygehuset, blev det fulgt af et 
følge på omkring 2.000 Brande
borgere - dengang halvdelen af by
ens befolkning. 

Der var ingen menige soldater 
på gaden, men nogle af værnemag
tens underofficerer optrådte på en 
brøsig måde, idet de ikke ville vige 
til side for ligtoget. 

Da en af deltagerne i ligtoget 
skubbede til de tyske underoffice
rer, blev han trukket til forhør i ty
skernes hovedkvarter i Brandes 
daværende tekniske skole. Han 
blev samme dag ført til Kolding, 
men ved kriminalassistent N. M. 
Haugaards mellemkorn t blev han 
frigivet, uden at der skete ham no
get. 

Ved ankomsten til sygehuset 
blev der holdt en kort, men gri
bende andagt foran sygehusets ka
pel. Det store følge sluttede med at 
synge den sang, som frem for no
gen anden blev sunget under be
sættelsen - »Altid frejdig .. «. 

Egon Gravesen blev begravet i 
Ålborg, og en smuk mindesten, 
skænket af Brande bys befolkning, 
blev rejst på hans grav. 

Mindetavle 

I sommeren 1945 blev der på ejen
dommen Borgergade 16 indmuret 
en mindetavle på det sted, hvor 
Egon Gravesen blev skudt. 

Denne mindetavle blev muret 
til, da bygningen for en halv snes år 
siden blev forsynet med en kvart
stens mur. 

Der findes således ikke i dag i 
Brande noget synligt minde om 
krigens mest dramatiske episode. 

Brande-borgernes spontane re
aktion på nedskydningen kunne 
meget vel have affødt alvorlige 
repressalier fra tysk side, for på 
dette tidspunkt af krigen havde ty
skerne opgivet tanken om »frede
lig sameksistens«, og der blev 
skudt løs på forsamlede menneske
mængder ved den mindste anled
nmg. 

Den tyske kommandant var dog 
så fornuftig, at han lod Brande
borgerne få afløb for deres harme, 
og der skete ikke yderligere fra 
tysk side. 

Også her spillede N. M. Hau
gaard en stor rolle, idet komman
danten rådførte sig med ham og 
derefter fulgte Haugaards råd om 
ikke at gribe ind over for optoget 
og generalstrejken. 
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DSBs Rutebiltjeneste er Danmarks største 
vognmandsforretning 

Interview med chefen for Rutebiltjenesten Erik W. Hauge 

18 Da DSB foretog en decentralise
ring af centralledelsen, blev Rute-
biltjenesten en af de fem produkt
tjenester. 

Som sådan arbejder Rutebiltje
nesten med entydigt økonomisk 
ansvar. D. v .s., at man disponerer 
efter en budgetramme med resul
tatansvar. DSBs Rutebiltjeneste er 
Danmarks største vognmandsfor
retning. Man kører med en bus
park på 580 busser, betjent af 1200 
chauffører. Indtægterne er på ca. 
330 mill. kr. på årsbasis. 

Administrativt er Rutebiltjene
sten bygget op, dels med en cen
tralledelse, der har sit domicil i 
generaldirektoratets bygninger i 
Sølvgade, dels med 10 rutebilom
råder ud over landet. 

Man kører ruterne for de amts
lige trafikselskaber. Det sker i hen
hold til den lov, der blev vedtaget i 
1978 om den kollektive trafik ud
enfor hovedstadsområder. Med 
denne lov gik hele ruteplanlægnin
gen og køreplanslægningen over til 
amterne. D.v.s., at DSB Rutebil
tjeneste kører som entreprenør for 
amter og fælleskommunale trafik-
elskaber. 

Taksterne fastlægges suverænt 
af amterne, der derfor også oppe
bærer alle indtægterne. DSBs Ru
tebiltjeneste får betaling for den 
udførte kørsel. Det sker på grund
lag af en standardentreprenørkon
trakt, som for amternes vedkom
mende er forhandlet af Amtsråds
foreningen og for vognmændenes 
vedkommende dels af LDB 
(Landsforeningen Danmarks Bil
ruter) dels af DSB. 

Kontrakten er femårig. Den 
første løb fra juni 1979 til juni 1984. 
Den er blevet genforhandlet og 
fornyet og løber derfor frem til juni 
1989. 

Rwebilchef E. W. Hauge. 

Chef for Rutebiltjenesten er Erik 
W. Hauge.

Han har siden 1943 været i DSBs
tjeneste og har bl.a. været område
chef i Næstved. Han har endvidere
gennem årene været engageret i or
ganisationsarbejde. Han har såle
des været medlem af Jernbanefor
eningens hovedbestyrelse og for-

retningsudvalg, og i en årrække re
digerede han Jernbaneforeningens 
medlemsblad. 

Vi indleder interviewet med at 
spørge Erik W. Hauge: 

Hvor mange rutebiler er i drift un

der DSBs Rutebiltjeneste? 

Vi har over hele landet ca. 580 ru-



tebiler, og vi beskæftiger ca. 1200 

chauffører, hvoraf 70% er tjene

stemænd, organiseret i Dansk 

Jernbaneforbund. Den re terende 

del er overenskomstansatte og or

ganiseret i SiD. 

Kører Rutebiltjenesten ruter for alle 

amtslige trafikselskaber udenfor 

hovedstadsområdet? 

Ja. Og det sker i henhold til loven 

om kollektiv trafik udenfor hoved

stadsområdet. 

Hvad skete der yderligere med 

denne nyordning? 

Der skete det, at hele ruteplanlæg

ningen og køreplanslægningen gik 

over til amterne. Og d. v .s., at vi 

kører som entreprenører for amter 

og fælleskommunale trafikselska

ber. 

Kører man i alle amter? 

Ja, bortset fra hovedstadsområdet. 

I. Administration

Hvordan er den centrale og decen

trale administration opbygget?

I den centrale administration i

Sølvgade er vi ialt kun 13,8 ansatte,

idet en er ansat på deltid. Af de an

satte er der, udover de medarbej

dere, der beskæftiger sig med ad

ministrative og økonomi ke opga

ver, to ingeniører og en værksteds

leder.

Ud over Landet har man oprettet ru

tebilsområder? 

Ja. Af dem har vi ti. Og hvert af 

disse ti rutebilsområder ledes af en 

trafikinspektør. Han tager sig af 

den daglige drift og af de ammini
strative opgaver. Han skal sørge 
for, at materiellet er til stede og i 

orden. Og ligelede kal han sikre, 

at der er personale til at køre bus

serne. Der er selvfølgelig også en 

række administrative ting at tage 

vare på. 

Er der værksteder knyttet til områ

derne? 

Ja. Det er der. De ledes af en værk

stedsleder, og på værkstederne er 

der ansat et antal automekanikere. 

På landsplan har Rutebiltjene ten 

ialt ansat 68 automekanikere. Der

udover har vi nogle få ufaglærte, 

som deltager i forskellige arbejds

opgaver i værkstederne, f.eks. med 

rengøring af bu er m.v. 

I alt har vi i hele Rutebiltjene

sten et personaleantal på 1375. 

II. Budget

Hvordan forholdes der med hensyn

til budgetlægning?

Vi skal som enhver anden produkt

tjeneste i DSB have vort budget

forslag godkendt af DSB. Det gæl

der både indtægtsbudgettet og de

omkostninger, vi skal afholde. Det

er å vor opgave at administrere så

dan, at vi holder os indenfor disse

rammer. Det gør vi på den måde,

at vi delegerer budgetansvaret ud

til områderne, dog naturligvis såle

des at vi centralt overvåger, at om

råderne overholder budgetterne,

ligesom hele Rutebiltjenesten to

talt set overvåges af DSB, om vi

overholder vort budget.

Generelt kan det altså siges, at der 

arbejdes med en budgetramme og 

med resultatansvar? 

Ja. Og vi har pligt til at gøre det på 

en sådan måde, at det ikke giver 

underskud. 

Vil du sige Lidt om indtægter og om

kostninger? 

Indtægterne ligger på omkring 330 

mill. kr. Omkostningerne er noget 

mindre, således at vi kommer ud 

med et positivt dækningsbidrag. 

III. Takster - Standarentreprenør

kontrakt

Hvordan fastlægges taksterne?

De fastlægges af amterne helt suve

rænt.

Indtægterne for befordring af 

passagerer og pakker m.v. går ube

skåret til amterne. Vi får betaling 

for den kørsel, vi udfører. 

Efter hvilke principper ydes denne 

betaling? 

Det sker på grundlag af en 

standardentreprenørkontrakt. 

Hvordan er den forhandlet? 

Den er for amternes vedkom

mende forhandlet af Amtsrådsfor

eningen og for vognmændenes 

vedkommende af DSB og LDB 

(Landsforeningen Danmarks Bil

ruter). 

Kører man ingen busruter for egen 

regning? 

Jo, en enkelt. Det er ruten fra 

Kastrup lufthavn til Malmø over 

Dragør-Limhamn. Den rute kører 

vi sammen med de svenske jernba

ner (SJ). 

IV. Reparationer

Vedligeholdelse af busserne foregår

på egne værksteder?

Ja. Det periodiske eftersyn finder

sted på vore værksteder. Men der

udover foretager vi også egentlige

reparationer, herunder også ho

vedreparationer af motorer. Vore

automekanikere er specialuddan

net til reparation af Volvo-moto

rer. Det er jo Volvo-bilmærke, vi

kører med.

Hvordan får man karosseriskader 

repareret? 

Dem får vi repareret på lokale 

værk teder i de respektive byer. 

Det gælder også for malerarbejdet. 
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20 Vi har dog en enkelt egen maler
kabine i Vejle. 

V. Indkøb af nye busser

Hvordan tilre11elægges indkøb af

nye busser?

Som regel etablerer vi en 3-årig af
tale med Volvo, så leverandøren 
ved, hvor mange busser han kan 
sælge til os, og således at vi ad den 
vej kan opnå en rimelig pris. 

Købet foregår sådan, at vi køber 
chassierne hos Volvo. Chassierne 
leverer vi så til danske karosserifa
brikker, hvorfra vi har fået tilbud 
om opbygning af karosserierne. 

Vi kører på to karosserifabrik
ker: DAB i Silkeborg og Åbenrå 
karosserifabrik. 

Hvor store indkøb regner man med 

at foretage i den kommende tid? 

Jeg regner med, at vi i de kom
mende tre år skal købe 30-40 nye 
busser om året. 

Reservedele - Olie 
Man har vel arbejdslagre a

f 

de 

gængse reservedele? 

Det har vi. Vore re ervedele bliver 
suppleret op en gang om måneden 
af Volvo. 

Foretager Rutebiltjenesten indkøb 

af olie til busserne? 

Nej. Det er DSBs indkøbskontor, 
der står for disse indkøb. 

VI. Samarbejde

Har du en kommentar til samar

bejdsudvalgenes arbejde?

Ude i områderne fungerer dette 
samarbejde efter Samarbejdsud
valgscirkulærets bestemme( er og 
efter de aftaler, der findes. 

For Centrallede/sen er der ikke fo

reskrevet noget om, at der skal være 

et Samarbejdsudvalg? 

ej. Men vi har som en slags er tat-

ning herfor oprettet et såkaldt 
Kontaktudvalg, for hvilket jeg er 
formand. 

I udvalget idder endvidere en 
trafikinspektør, der er herinde, og 
en afdelingsingeniør, to drift le
dere og to repræsentanter fra de to 
organisationer, hvori chaufførerne 
er organiseret, nemlig Dansk Jern
baneforbund og SiD. 

Kontaktudvalget holder møde 
en gang i kvartalet, hvor vi drøfter 
de mere generelle ting, der måtte 
være. 

VII. Fremtiden

Hvordan vurderer du fremtidsmu

lighederne for Rutebiltjenesten?

Da amterne startede med at gen
nemføre den trafikplanlægning, 
som skulle finde sted i henhold til 
loven af 1978, havde de et højt am
bitionsniveau. Og det kneb med at 
få økonomien til at hænge sam
men. Men det er min vurdering, at 
det niveau, man ligger på i dag i 
kør elsomfang og i takstniveau, vil 
være ret stabilt i de kommende år. 
Man har fundet et balancepunkt. 

Rutebiltjenesten er ikke inde i pro

blemet omkring Jjernbusruterne? 

Nej. DSBs politik på dette område 
varetages af generaldirektøren og 
Trafikplanlægningskontoret. 

Til lut spørger vi: 
Hvor længe Løber den nuværende 

Standardentreprenørkontrakt? 

Den udløber juni 1989. Den blev 
fornyet i juni måned i fjor, da den 
afløste den første kontrakt af 1979. 
Jeg venter en rolig udvikling 
denne kontraktperiode. 

Kan kontrakten genforhandles 

denne periode? 

Ja, det kan den. Og der er selvføl
gelig en jord kælvsklausul i den, 
lutter Erik W. Hauge. 

Farligt gods -

I Dansk Lokomotiv Tidende nr. 3/ 
85 har politiassistent John Ask
holm, Rødby Færge skrevet et ind
læg om farligt gods, som vi gerne 
vil kommentere, fordi vi er ansvar
lige for den del af bestemmelserne 
for befordringen af farligt gods, 
som særligt berører lokomotivføre
ren. Disse regler står i SR § 64. 

1 indlægget fra politiassistenten 
er nævnt DLF information nr. 3/ 
31. januar 1985, som vi ikke kend
te, og som vi også vil give et par
kommentarer.

I indlægget fra politiassistenten 
og DLF information berøres 2 pro
blemområder: 
1. underretning om befordring af

vogne med farligt gods og
2. uddannelse/orientering om,

hvilke virkninger disse stoffer
evt. vil have på omgivelserne
ved et uheld.

Af de to indlæg kunne man få det
indtryk, at lokomotivføreren på 
det nærmeste intet får at vide om 
tilstedeværelsen af farligt gods i to
get, men sådan forholder det sig jo 
ikke. 

Om punkt 1, underretning af lo
komotivføreren, kan kort slå fast, 
at lokomotivføreren altid skal un
derrettes, hvis toget er medgivet 
farlige stoffer, jf. SR § 64. 

Dette ker oftest ved den af 
GTS- ystemet udskrevne bremse-
eddel (blanket S 2), eller hvis GTS 

ikke kan benytte , ved at lokomo
tivføreren får udleveret en kopi af 
vognlisten, hvoraf de samme op
lysninger som på S 2 vil fremgå. 
Be temmelserne om markering på 
vognlisten har iøvrigt eksisteret i 
mange år. 

I forbindelse med nyudgivelse af 
RID fra 1. maj i år sker der mindre 
rette( er i SR § 64 (fareseddel
numre er bl.a. ændret), men amti
dig har vi netop benyttet lejlighe
den til at tydeliggøre underret-

s 

s 

s 

s 
s 

s 
s 

s s 
s 

s 

s 
s 

s 
N s s 



endnu engang 

ningsbesterumel erne, når GTS 
ikke kan bruge . 

Punkt 2 underretning/oriente
ring om virkning/forholdsregler er 
et meget kompliceret område at 
give »firkantede« regler for. 

Der findes i dag noget over 5 
mio. farlige toffer, og man regner 
med, at der hvert år kommer ca. 
5000 nye til. 

Selvom mange af disse stoffer 
kan slås sammen i klas er eller 
grupper, der opfører sig ens, bliver 
der alligevel tilbage et meget stort 
antal stoffer, hvor en lokomotivfø
rer evt. skulle have viden om, 
hvordan de opfører sig, hvor far
lige de er, og hvordan de evt. kat 
behandles. 

En arbejdsgruppe har bl.a. ar
bejdet med dette pørgsmål, og i 
sin rapport (fra 1978) forslog den 
indførelse af et op lagsværk med 
farekort. Dette værk, der benæv
nes Ind atskort for kemikalie
uheld, blev indført i 1980 og inde
holder en række ind atskort, hvor 
oplysningerne om hvert stof er ord
net på en måde, der dels afspejler 
den indsatsmæssige relevans, dels 
angiver foranstaltningernes tid -
mæssige rækkefølge. 

Ved udvælgelsen af stoffer til 
indsatskortene er der taget hensyn 
til bl.a. deres farlighed og til nor
malt forekommende mængder. 
Det er endvidere til træbt at be
skrive »modelstoffer« i den for
stand, at indsatsen for en række 
ikke omtalte stoffer kan beskrive 
med henvisning til et omtalt stof. 
På denne måde dækker indsat kor
tene de fleste til transport fore
kommende farlige toffer. 

Indsatskortene star pa alle ta
tioner, fjern tyringscentraler, vogn
kontrolkontorer m.v. beregnet på 
at være lettilgængelige. Hvis en lo
komotivfører i en uheld situation 
finder det ønskeligt eller skønner 

det hensigtsmæssigt at få nærmere 
oplysninger om de vogne med far
ligt gods, som ifølge S 2 og/eller 
vognliste befinder sig i toget, kan 
han ved opkald over togradioen let 
skaffe sig disse oplysninger. 

Det kan være overvejet at pla
cere et æt indsatskort i hvert loko
motiv, men på grund af bl.a. plads
forhold på lokomotiverne og pro
blemer ved vedligeholdelse af ind
satskortene er der foreløbigt set 
bort herfra. yttevirkningen for 
lokomotivføreren er iøvrigt tvivl
som. 

Indsatskort (og de til varende i 
vejtrafikken anvendte CEFIC
kort) er først og fremmest beregnet 
på redning - og rydningseksperter
ne, som vi - hvis uheldet er ude -
nødvendigvis må støtte os til, ja 
forlade os på, på grund af forhol
dets komplekse natur. 

Hvis der sker et uheld kat en lo
komotivfører, der i sit tog befordrer 
farligt gods 
- fa t lå hvad der er sket
- tilkalde hjælp og oplyse, hvor i

toget der er farligt gods - brug
evt. vejledningen på forsiden af
lommekortene med faresedler

- evt. advare personer i nærheden
- vejlede brandvæsenet ved an-

kom t til uheldsstedet.
Lokomotivføreren skal sålede 
ikke 
- for øge at udbedre evt. skader
- forsøge redningsindsats
hvi han skønner, at dette vil være
til risiko for ham selv.

På denne måde - og selvfølgelig 
også gennem brug af beskyttelse -
vogne - mener vi bed t at kunne 
sikre den enkelte lokomotivfører, 
og vi forstår ikke, at det - af både 
DLF og politiassistenten er blevet 
udlagt, som om DSB ikke vil sikre 
ine ansatte. 

Selv om den enkelte jernbane
vogn ikke - i modsætning til lastbi-

ler med farligt god - er led aget af 
et fare- eller indsatskort, er der ef
ter vor opfattet e betydeligt bedre 
styr på tingene og langt større sik
kerhed på skinnerne end på lande
vejene - hvor politia istent Ask
holm eller måske snarere hans kol
leger jo også kan komme til at tå 
op og ned af en lastbil uden at vide, 
hvad der er i den. 

Meningen har hele tiden været 
og er stadig, at det - i erkendelse af 
at det vil være umuligt at uddanne 
ca. 2000 lokomotivførere til at imø
dekomme alle situationer - er sik
rest at lade brandvæsenet om er 
uddannet, har be kyttelsesdragter 
og materiel, og som har ekspertise 
i døgnvagt i ryggen (Civilforsvar -
korpset og Danmarks Farmaceuti-
ke Højskole), foretage den red

nings- og rydningsind ats, der er 
nødvendig. 

Ikke alene den stadigt stigende 
mængde af farlige god arter, men 
også den voksende for tåelse for, 
at det er nødvendigt at tage hensyn 
til menne ker og miljø gør, at 
transport af farligt god kræver sta
dig større opmærksomhed, men et 
optimalt resultat nås ikke ved at 
fremføre forkerte og irrelevante 
påstande - å lidt som ved de 
kræmmekampagner, hvis formål 

det er at gøre menne ker frygt
somme og bange, og som vi af og til 
er eksempler på. 

Befordring af farligt gods er et 
område, hvor det er vanskeligt at 
afpasse information mængden. 
Ved for lidt information bliver folk 
let utrygge, måske opskræmte, ved 
for megen information læses den 
må ke let ikke, men vi vil gerne 
møde op, næ ten hvor som hel t -
også på medlemsmøder eller lig
nende - for at informere mundtligt 
og svare på spørgsmål. 
Med venlig hilsen 
ikkerhedssektionen 
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Prøvekørsel med perspektiv 
Af Tage W. Jensen 

For nogle uger siden blev de engel
ske statsbaner (BR) skueplads for 
en prøvetransport med container 
beregnet til højradioaktivt kraft
værkaffald. Kørslen omfattede 
nemlig et iscene at »uheld«, som 
skulle vise, at selv ved sammen
stød/afsporing bg containerens løs
rivelse fra jernbanevognen, ville 
beholderen med det strålingsfar
lige indhold ikke blive beskadiget 
med deraf mulig risiko for lækage 
og udslip. Transporten fik bred 
pressedækning. Og prøven viste 
som tilsigtet, at containeren ikke 
gik i stykker. 

Bortset fra, at miljøfolk kun var 
moderat imponerede-de hævdede 
faktum, at »uheldet« var arrange
ret og resultatet derfor »ikke reelt 
konklusivt« - spurgte mange i og 
uden for miljøkredse om årsagen 
til dette tilsyneladende utidige 
skuespil om transportsikkerhed 
med højradioaktivt affald ad skin
nevejene. Ingen gav fuldstændigt 
svar - hvilket er den sædvanlige 
energipolitiske undladelsessynd i 
kernekraftspørgsmål. 

År agen til kuespillet var fak
tisk, at først byggede uranbaserede 
- dv . fissionteknologi - kerne
kraftværker nu nærmer sig slutnin
gen af deres funktionelle levetid.
De før te fissionkraftværker gav
politikere grønt lys for i 1950'erne.
Ifølge eksperter bliver omko tnin
ger ved et værks vedligeholdelse
for store efter ca. 30 års drift. Op
rensning er især krævende efter
uheld som det på Tremileøen i
USA (1979), hvor rensearbejdet
tadig er i gang et par år til. Det er

dog ikke sikkert, at dette værk
overhovedet kommer i gang igen. I
korthed: Tran portsikkerheden
ved - og slutdeponeringen i mindst

1000 år af - fissionsværkernes høj
radioaktive affald trænger sig nu
direkte på i lande, der indførte

denne teknologi. Det var - og er -
baggrunden for prøvekørslen. 

» Vi har adskillige teoretiske lø -
ninger til slutdeponering af højra
dioaktivt affald parat, men vi har 
ingen praktisk erfaring«, indrøm
mer de mest åbne af amerikanske 
eksperter. 

I England går et af de seneste 
slutdeponeringsforslag ud på at 
ned ænke affaldet i borehullerne i 
havbunden efter olieudvinding. 
Skønsmæssigt vil denne metode 
koste briterne kr. 2 milliarder. Mil
jørisici er selvfølgelig uden for be
regningerne. 

Kina har imidlertid et tående 
tilbud til alle vestlande om at mod
tage disse landes højradioaktive af
fald til deponering i Kinas store ør
kenområder, bare vestlandene vil 
betale transporten og deponering -
prisen. Og selv om vestlandene 
både vil og kan betale regningen, 

er samme lande undselige over for 
det kinesiske tilbud, fordi - som 
diplomater faktisk udtrykker det -
»kineserne kunne jo omdanne plu
tonium-affaldet til atomvåben«
(nukleare våben) »til senere brug
for deres forsvar«. Så vidt diploma
tiets kunst.

Prisen for transport og depone
ring af højradioaktivt affald er dog 
kun den ene kontante post, om 
brugere af fissionteknologi præ
senteres for. Den anden klingende 
udgift vedrører de udtjente kraft
værker, som må nedrive . Og det 
ser ud til, at berørte lande dermed 
skaffer sig regninger i en større! e, 
som få har kalkuleret med. I 
USA's tilfælde er der i krivende 
stund 79 fissionkraftværker i gang, 
hvoraf foreløbig 27 lokale anlæg er 
blevet udpeget til nedrivning i nær
meste år. Det bliver vanskeligt og 
lang ommeligt arbejde, for reak
torkappernes tål- og cementkon-

-Her lå et af vore første fissionkraftværker. Amtet overvejer nu, om grun

den skal bruges til parkeringsplads eller til en kunstnerisk skamstøtte for de 

politikere, der gav grønt lys for teknologien 
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struktioner m.v. er meget tunge og 

især meget radioaktive. Tekni

kerne har derfor beregnet nedriv

ning prisen - som tommelfingerre

gel - til at komme på ca. kr. 900 

millioner pr. anlæg. Med 79 anlæg 

bliver det ikke ligefrem skillemønt 

elv efter amerikan ke forhold. 

I denne rapport ses for resten 

bort fra eksperternes delte menin

ger om selve fissionenergiens ren

tabilitet, når alle tal tages med i be

regningerne. 

Det er dog først og sidst miljøfor

holdet, som falder i øjnene. Selv 

fis ionkraftfanatikere må kunne 

skimte det. Englands eget Sella

field genbehandlingsanlæg - det 

hed Windscale før - hælder således 

hver eneste dag vagt radioaktivt 

spildvand i millionlitervis ud i Det 

Irske Hav. Sellafield har - faktum 

- den beklagelige verdensrekord at

være det kernekraftanlæg, der smi

der mest radioaktivt affald i det

åbne hav. Og den dag i dag drøfter

panderynkende videnskab folk

med stor, lærd uenighed, hvor tor

undhedsfare denne forurening

rummer for mennesker og fi k.

Medens de lærde argumenterer,

forurener Sellafield støt videre

hver dag.

I nær fremtid kommer der helt 

nyt pres på Sellafield, for i august 

1984 startede den første civile rets-

ag imod et engelsk kernekraftan

læg - Sellafield ! Strandområdet 

omkring værket,som normalt præ

ge af muntert folkeliv, blev nemlig 

tort set kun benyttet af trand

fugle i ommeren '84 efter en tidli

gere udgået alarm om ek tra tort 

radioaktivt udslip fra anlægget. 

Udslippet turde ledelsen ikke 

kjule for offfentligheden, for det 

forøgede på tedet den normale 

baggrundsstråling, vi får fra ver

den rummet, langt over 50 gange

nogle rapporter præciserede for-

Øgelsen nærmere 90 gange den do

sis, naturen har bestemt er tålelig 

for menne ket. Følgerne for bl.a. 

egnens ammerturistvirksomheder 

blev nærmest lodrette fald i omsæt

ningen afvekslende med luknin

ger. Efterfølgende undersøgelse 

og regeringserklæring konkludere

de, at »nu er Sellafields trand

bredder igen sikre for befolknin

gen«. Samme befolkning har haft 

lidt tungt ved atter at kravle op på 

urfbrædderne o v. ikke mindst 

igen som følge af uenige eksperter, 

der på samme tid via BBC's radio 

og tv udbredte deres veloverveje

de, men altså forskellige meninger 

om sikkerheds pørg målet. Uhel

det har ko tet navnlig egnens fi

skerbefolkning sviende økonomi

ske »øretæver«, fordi eksperterne 

specielt advarede folk imod at 

spise fisk fra området, »før dette er 

blevet erklæret ri ikofri«. Mulig

heden for radioaktive fish and 

chips viste sig hurtigt at være nær

mest blottet for kundetække. Der 

bliver tale om meget store erstat

ninger til egnens beboere fra sel

skabet, der driver Sellafield-anlæg

get, hvis retten finder, at selskabet 

bør gøres ansvarlig for det særlig 

store udslip i '84. 

Så i dag godt 30 år efter fission

teknologiens indførelse til civilt 

kraftværkbrug mærkes med fuld 

tyrke de uundgåelige - men ikke 

uforud ete - følger i form af dels 

nødvendig transportering, dels 

slutdeponering i årtu inder af op

hobet højradioaktivt affald samt 

nedrivning af værkerne. 

Betragte følgerne kun fra kon

tant iden, kan det måske hævdes, 

at knap kr. 1000 millioner for at 

komme af med et fi ionkraftværk 

og få grunden cementeret over er 

billigt sluppet. Men også kun sådan 

set. Alt i alt en prøvekørsel hos BR 

med vidt perspektiv. 

UDLANDET 

I 

--GLIMT 

• IT ALIEN's statsbaner (FS) har

længe holdt it hurtige, hældende

passagertog, Pendolino (maksi

mumskrængning 10° i kurver ved

mere end normalfart) ude af køre

planen. Som grund oplyste FS »ef

tersyn og fornyelse af det nu ti år

gamle elektroniske lok-kontrolsy

stem«. Pendolino kommer igen, i

ger FS, der glæder sig over, at

krængningsmekanismen »fortsat

virker som den skal«.

Med amme skægge, må svim

melhed tilfælde? 

• KINA vil indbyde lokomotivfa

brikkerne til at give tilbud på leve

ring af 150 el-lok, som kat bruges

på kullinjen Datong-Qinhuang

dao. Femten fabrikker ventes at

deltage.

Klar? Parat! Byd! 

• HOLLAND's statsbaner ( S)

har udført anlægsarbejdet til en let

bane - hollænderne kalder det

»hurtigsporvogn«, mak imum 80

km/t - imellem Utrecht og Nieuwe

gen for det vestnederland ke regi

onale bu selskab. Projektmotive

ring: Billigere end både t-bane og

traditionel jernbane. Hurtigspor

vognen bruger egne par i gadeni

veau og krydser gader/veje 40

gange på den godt 14 km lange

rute. Planer om også at føre ruten

igennem Utrecht og Zeit's bymid

ter er hidtil strandet, oplyser S,

på »modstand imod sporvogne i de

indre bydeles gader«.

Basis for væddemål? 
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Regnskab 1984 
Perioden 1.1-31.12. 1984 

Hovedkasen 

Indtægter ••••••••••••••••••••••••••••••• 3.137.679,08 
Udgifter ••••••••••••·••••••••••••••••••• 2.943.182,20 

Overskud, overført til reservefonden ••••·••••••••••••• 

Reservefonden 

Indtægt er . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

Udgifter . . . . . . . . . . . . . . . • • • . . . . • . . . . . . . . .

499. 953, 70 
146.043,93 

Overskud, overført til reservefonden •••••••••••••••••• 

Kampfonden 

Indtægter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . • .

Udgifter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . •

121.415,86 
3.849,88 

Overskud, overført til kampfonden •••••••·•••••••·••••• 

Studiefonden 

Indtægter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . • • • . . . . . . .

Udgifter . . . . . . . . • . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

530.960,13 
534.219,90 

U nderskud, overført til studiefonden •••••••••••••••••• 

Investeringsfonden 

Indtægter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

Udgifter . . . . . . • . . . . . . . . . . • . . . . . . . . . . . . . .

235. 499, 74 
271.283,04 

U nderskud, overført til investeringsfonden •••••••••••• 

Hjælpefonden 

Indtægter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

Udgifter ••••••••••·•···•••···•··•······· 

52.632,13 
6.831,46 

Overskud, overført til hjælpefonden ••••••••••••••••••• 

DLF's rejselegat 

Indtægter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

Udgifter ···••··••••·••••··•··•·····•···· 
7.214,36 
5.335,00 

Overskud, overført til DLF's rejselegat •••••••••••••·• 

Resultat . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

194.496,88 

353.909,77 

117.565,98 

3.259, 77 

- 35. 783, 30 

45.800,67 

1.879,36 

674.609,59 

1983 
(1.000) 

2.810 
2.476 

334 

373 
74 

299 

118 
4 

------
114 
------

497 
629 
------

- 132
------

235 
85 

-------

150 
------

54 
8 

46 

8 

0 

8 

819 

Budget 
1984 
(1.000) 

2.858 
2.754 

104 

479 
724 
--·----

- 245 
------



Balance pr. 31/12 198� 
-------------------

Aktiver 

Omsætningsaktiver 

Kasse-, bank- og girobeholdning •••••••••••••••• 
Diverse tilgodehavender •••••••••••••••••••••••• 
Forudbetalte omkostninger •••••••••••••••••••••• 

Anlægsaktiver 

Bankbeholdning på opsigelse ••·····•··••••••••·· 
Værdipapirer (nom. kr. 3.945.247,75) •••••·••••• 
Ejendommen, Hellerupvej 44 ••••••••••••••••••••• 

(Kontantværdi pr. 1/4 1984 kr. 510.000,0Q) 
Diverse restaureringsarbejde i 

ejendommen, 1984 ••••••••••••••• 
- Overført til resultatopgørelsen

Inventar 

Passiver 

Kortfristet fremm�dkapital 

238.798,17 
119.399,09 

Checkkonto (negativ saldo) ••••••••••••••••••••• 
Skyldig kil deskat og ATP ••••••••••••••••••••••• 
Skyldige omkostninger m.v. ••••••••••••••••••••• 

Langfristet fremmedkapital 

46.701,94 
304.676,86 
77.318, SS 

543.677,39 
3.610.187,75 

650.000,00 

119.399,08 

1,00 

64.347,86 
93.192,20 

269.979,96 

Prioritetsgæld . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

Egenkapital 

Saldo pr. 1/1 1984 ·•••••·••••··••••••··•••·•••• 
+Periodens overskud ·•••·•····•··········•·····

4.328.260,06 
674.609,59 

S.002.869,65 

428.697,35 

4.923.265,22 

S.351.962,57

427. 520,02 

3.525,90 

- Kursregulering ····••····••••·•••·•·•····••··· 81.953,00 4.920.916,65 

S.351.962,57

I Kampfondens formue ind går kampfondsandele noteret på navn med ca. 
kr. 9.800,00 ifølge foreningens noteringer. 

I i·nvesteringsfondens formue er pr. 31/12 1978 tilskrevet kr. 23.303,00 vedrø
rende ikke udbetalte feriefondsandele, og vi skal i denne forbindelse gøre op
mærksom på, at der eksisterer en eventualforpligtelse, som kan komme til udbe
taling. 

Ud over hvad der fremgår af foranstående, hæfter Dansk Lokomotivmands Forening 
endvidere sammen med andre deltagere i Jernbaneor ganisationernes Fællesud val g 
for eventuelt tab opstået ved underskud af marketenderivirksomhed. 
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Blokade og arbejdsnedlæggelse på 
mdtKh 

Den 10-4-85 blev S-tog området 

ramt af blokade fra den tidlige 

morgenstund, den var effektiv, da 

den var rettet imod samtlige statio

ner, dog med undtagelse af Køge 

st. som dog havde været ramt af 

blokade, nogle gange, i ugen op til 

den 10-4-85. 

Jeg havde den fornøjelse, at 

være på mdt Kh, som senere viste 

sig at blive et brændpunkt. 

Det hele begyndte kl. ca. 4.16, 

hvor Kh blev blokeret, dog kun i 

spor 9-12, samtidig begyndte der 

at indløbe melding fra endestati

onerne, at der var blokade. 

DLF Kh afd. iværksatte det, 

man i afdelingsbestyrelsen, havde 

aftalt, nemlig at få tillidsmændene 

ud på endestationerne, så mange vi 

nu kunne dække. 

Medlemmerne fik at vide de ret

ningslinier, der var givet fra den 

daglige lede! e. Kl. ca. 6.00 blev 

blokaden brudt i spor 9-10 på Kh 

af politiet, på en rosværdig måde, 

hvilket også i løbet af morgenen 

skete på de øvrige stationer, der 

var blokaderamt, med undtagelse 

af Tåstrup st., hvor det gik hårdt 

ti I. 

Der blev gjort klar til at bryde 

blokaden i spor 11-12, hvor bloka

devagterne havde samlet sig om

kring perronkiosken, midt på per

ronen. 

Da man begyndte at bryde blo

kaden, blev der uden varsel, efter 

meget kort tid, råbt »træk stave

ne«. Politiet begyndte på en meget 

brutal måde at slå løs på alt og alle, 

der var på perronen, bl.a. gik det 

ud over et TV hold og en uniforme

ret DSB medarbejder. Der blev 

også slået vildt og ubehersket på 

folk der lå på jorden, hvor 2-3 be

tjente blev ved med at tæve løs på 

en mand ad gangen. 

Blokadevagterne, både på Ho

vedbanegården og de øvrige S-tog 

stationer, havde optrådt roligt, 

uden nogen form for vold og hær

værk. 

Lokopersonalet på mdt Kh, var 

fra morgen tunden, da det havde 

vist sig at man ikke fik adgang til 

førerrummet, trukket væk fra per

ronerne til opholdslokalet på per

ron 7. Fra balkonen på perron 7 

overværede man optrinet i spor 11-

12, efter dette nedlagde man arbej

det, dybt rystet, man turde ikke gå 

ned til togene. 

Medlemmerne blev af DLF Kh 

afd.repr. på stedet, bedt om at gå i 

arbejde. 

På det møde der blev afholdt, da 

man havde nedlagt arbejdet, til

kaldte man DLF afd.repr. på ste

det, og bad om at der blev skrevet 

en pressemeddelelse af afd.repr. 

Medlemmerne godkendte, en

stemmigt, pressemeddelelsen. 

Ca. 1 time efter at man havde 

nedlagt arbejdet, genoptog man 

stille og roligt arbejdet igen. 

DLF Kh afdeling vil hermed 

rose og sige tak til alle sine med

lemmer, der var på arbejdet den 

10-04-85, for den rolige og værdige

måde, man tog situationen på.

DLF Kh afdeling vil også sige 

tak til politiet, for den måde, man 

brød blokaden på, dog med undta

gelse af det der skete på Kh spor 

11-12 og i Tåstrup, hvor politiet

optrådte hensynløst og brutalt.

På et bestyrelsesmøde den 11-

04-85 besluttede Kh afd. at indgive

en klage over det, der var sket i

spor 11-12 på Kh.

Vi vil også takke blokadevagter

ne, for den besindige måde de op

trådte på, uden vold og hærværk 

imod personale og materiel. 

John B. Jacobsen 

mdt Kh. 

Pressemeddelelse 

På et møde i dag blandt lokoperso-

nalet på Københavns Hovedbane

gård S-togsområdet. 

Vedtog man følgende udtalelse: 

Forsamlingen misbilliger rege

ringens lovindgreb imod overens

komstforhandlingerne, der samti

dig er brud på den fri forhandlings

ret; det er en hån imod den danske 

lønmodtager. 

Samtidig udtrykte forsamlingen 

misbilligelse imod politiets brutale 

måde at rydde spor 11 og 12 på Kø

benhavns Hovedbanegård. 

Således vedtaget af forsamlin

gen den 10-04-85 kl. 7.30. 

Efter opfordring fra Dansk Lo

komotivmands Forening, Kh- afd. 

genoptog man arbejdet derefter. 

»Politivold« -
Hvad er det?
I et indlæg i radioavisen kl. 12.00 

den 10.04.85 blev det nævnt, at 

DLF har protesteret mod politi

vold i forbindelse med fjernelse af 

»blokadevagter«, læs venligst hær

værksmænd eller simple ballade

magere på Kh-hovedbanegården

denne dags morgen (naturligvis

min personlige vurdering af den

slags personer, som krænker den

offentlige orden). Jeg håber, ind

slaget var en »and«.

DLF skal under ingen omstæn

digheder, i hvert fald ikke på mine 

vegne, blande sig i eller udtale sig 

om en anden etats arbejde! - her i 

en periode, hvor »pøblen« har kro

nede dage. 

Jeg synes, det er mere end ynke

ligt, at se hvad vor arbejdsplads 

DSB i forbindelse med bl.a. påske

trafikken har accepteret, blokaden 

af f.eks. »Hurtigfærgen«. Hvor få 

mere eller mindre sammenrendte 

»elementer« rask væk udtaler til

TV-avisen og dagspressen, at de

skal sgu nok bestemme, hvornår

den skal sejle.

s 

s 



Det er ikke dette »gadens parla
ment«, ofte med den traditionelle 
ølflaske i hånden, som skal regere 
eller bestemme over mig og min ar
bejdsplads! 

For mig og alle ansvarlige kolle

ger er det stadig de 179 personer, 
som sidder på Christiansborg, der 
bestemmer her i landet. Uanset 
enig eller ej med disse politikere. 

Jeg finder udtalelser også af 
DSB-ansatte om, at de ikke kan ar
bejde under politibeskyttelse for 
den værste gang pladdersnak. 

Hvis der ingen anden mulighed 
er for, at vores arbejdsplads funge
rer, så må denne løsning accepte
res - overbærenheden med disse 
»venstrefløjselementer« må være
slut nu og for stedse.

Jeg håber ikke, indslaget i radio
avisen var en forsmag på sammen
slutningen, hvis den kommer, med 
Jernbaneforbundet, altså et »dik
tat« fra den side! 

I så fald er DLFs medlemmer 
bedst hjulpet med at være sig selv. 
Ud af LOs greb, lad os dog være en 
lille stærk, kald det bare eksklusiv 
forening, som selv klarer de pro
blemer, som vi kender bedst. 

I denne forbindelse, hvis den se
neste tids konflikter på arbejds
markedet via LO medlemsskabet 
giver økonomiske konsekvenser 
(tvangsudskrevet ekstra kontin
gent) til DLF-medlemmer i »soli
daritetens« hellige navn til disse 
mere eller mindre professionelle 
uromagere, så tror jeg vi bliver 
mange, som må overveje fortsat 
medlemsskab af DLF. Så kan ve
jen let banes for alternative løsnin
ger til skade for alle og til gavn for 
ingen. 

Der bør kun findes een Lokomo
tivmandsforening - men med æren 
og anstændigheden i behold. 
Lkf. J. Bech Olesen, mdt Ar. 

PERSONALIA 

Forfremmet til lokomotivfører (18. lrm.) 

pr. 1.3.1985 

Lokomotivfører ( 14. lrm.) 

H. Johannes Christensen, mdt Gb i mdt Gb 

L. E. Thomsen. mdt Gb i mdt Gb 

M. Ekelund-Jørgensen. mdt Gb i mdt Gb

Poul Nielsen. mdt Gb i mdt Gb 

J. P. Steen. mdt Gb i mdt Gb

J. Pagh, mdt Gb i mdt Gb 

R. Andersen, mdt Gb i mdt Gb

J. M. Hansen, mdt æ i mdt æ

Forrremmet til lokomotivfører (14.lrm.) 

pr. 1.4.1985 

Lokomotivassistent (9. lrm.) 

J. Weibel, mdt Ar i mdt Ar 

P. E. J. Rodkjær, mdt Ar i mdt Ar

S.M. Søndergaard, mdt Ar i mdt Ar 

H. Rolfing, mdt Ar i mdt Ar 

J. J. Rasmussen, mdt Fa i mdt Fa 

P. Banke, mdt Fa i mdt Fa 

J. R. Hu ted, mdt Fa i mdt Fa

P. Rasmussen, mdt Fa i mdt Fa 

K. V. Gravesen. mdt Fa i mdt Fa

K. 0. Sørensen, mdt Fa i mdt Fa 

F. æssing, mdt Fa i mdt Fa

P. D. Rasmussen, mdt Fa i mdt Fa

S. E. Kielstrøm. mdt Fa i mdt Fa

P. E. Klimek, mdt Fa i mdt Fa 

L. Plaetner, mdt Fa i mdt Fa

L. Bondesen, mdt Fa i mdt Fa

H-K. Rasmussen, mdt Gb i mdt Gb

I. F. Rasmussen, mdt Gb i mdt Gb

Torben Hansen, mdt Gb i mdt Gb

T. K. Andersen, mdt Gb i mdt Gb

J. Thelin, mdt Hg i mdt Hg

J. A. Madsen, mdt Kø i mdt Kø

Erik Hansen, mdt Kh i mdt Kh

J. W. Kristensen, mdt Kh i mdt Kh

P. C. Permin, mdt Kh i mdt Kh

J. lldved, mdt Kh i mdt Kh 

J. Boutrup, mdt Pa i mdt Pa

R. P. Belling, mdt Rf i mdt Rf

J. Laursen, mdt Str i mdt Str

Forfremmelse annulleret lokomotivfører 

(18. lrm.) pr. 1.12.1984 

Lokomotivfører (14. lrm.) 

K. A. Olsen, mdt Gb i mdt Gb 

P. L. Johansen, mdt Gb i mdt Gb

Overgået til anden stilling pr. 1.3.1985 

erter ansøgning 

Lkm p (18. lrm.) til Ikas (9. lrm.) 

H-J. Johansen. mdt Ar i mdt Ar 

Overgået til anden stilling pr. 1.4.1985 

Lokomotivfører (18. lrm.) til 

lokomotivfører ( 14.lrm.) 

J. Sindahl Jensen, mdt Hgl i mdt Hgl

Ansat som lokomotivassistent (9. lrm.) 

pr. 1.4.1985 

Lokomotivassistent p (9. lrm.) 

H.C.V.Hanren,mdtKh i mdtKh

T. Larsen-Jochumsen. mdt Kh i mdt Kh

Arskediget pr. 31.5.1985 

efter ansøgning alder 

Lokomotivfører (18. lrm.) 

E. G. yegaard, mdt Gb 

T. C. Rehder, mdt Gb 

Lokomotivfører (16. lrm.) 

B. Jensen, mdt Kb

Arskediget pr. 30.6.1985 p.g.a. svagelighed 

Lokomotivfører (18. lrm.) 

R. P. Lund, mdt Ar 

A. Lykke Petersen, mdt Ar 

P. E. Havshøi, mdt Fa 

P. H. W. Brag, mdt Fa 

A. S. Larsen, mdt Ng 

K. B. Rasmussen, mdt Ng 

Opmærksomhed frabedes 

Evt. opmærksopmhed i anledning af mit jubi

læum frabedes venligst. 

Lki B. C. Rasmussen, Mo Fa. 
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