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Indflydelse eller
medbestemmelse

Det er meget afggrende for en virksomheds
medarbejdere, at den er godt orienteret om
virksomheden, at den f.eks. oplyses om planlagning,
ikke blot for nermeste, men ogsé for en fjernere
fremtid. Kommunikationen skal vare i orden. Der er
naeppe noget sa utilfredsstillende som, at blive stillet
overfor fuldbyrdet beslutning om @ndringer, der
bergrer medarbejdernes pkonomiske og
beskaftigelsesmassige forhold. Vi ma na dertil, at vi
far afgprende indflydelse pa vor egen situation.

DSB spger at drage medarbejderne ind i et omfattende
gruppearbejde, hvor man underspger mulige &ndringer
af en rekke forhold med henblik pé at kore
virksomheden pa en meget effektiv made.
Medarbejderen kan yde mangt et verdifuldt bidrag i
dette arbejde og denne form giver — om ikke
medbestemmelse — s& dog medindflydelse. For at fa
afgorende indflydelse pa vor egen situation, mi vi
imidlertid deltage i styring af forholdene.
Gruppearbejdets forskellige forslag gores forventeligt
til genstand for forhandling med organisationerne i1 de
forhold, der vedrorer aftaleomréader, og derved far vi
mulighed for at forsterke positive forandringer og
afsvaekke negative, men maélet er fuld indflydelse, fuld
integration 1 virksomhedsbeslutningerne.

DSB ledelsen arbejder pé kort og langt sigt. Det nare
og gjeblikkelige for os er stationering af
lokomotivpersonale. Herom er tillidsmandene blevet
orienteret pa et mgde indkaldt af maskinafdelingen.
Konkrete tal for stationering har ikke kunnet gives,
hvorimod ddts bestéen eller ikke skgnnes i et omfang,
hvor Gb, Hg, Ko, N&, Ar, Str. Fa og Od opretholdes
over en lengere arrekke medens Hgl, Rf, Kb, Ab, Es
og Pa vil have faldende styrke og Ro, Ge, Hr, Vg, Ng,
Svg og Tdr nedlegges eller bevares som
rangerdepoter. Det siger sig selv, at tilpasningen af
disse planer kan f& virkning p& nogles
stationeringsforhold. Omfanget hanger ngje sammen
med det tempo tilpasningen gnskes i. Derved kommer
organisationen afgerende ind i billedet for at afsvaekke
de negative virkninger. Vi kan ikke forestille os
@ndringer uden forudgaende aftale.

| bestrebelse pa at vere pa hgjde med en fremtidig
udvikling arbejder DSB med et projekt kaldet »Plan
90«. Her prover man pé at opstille
sandsynlighedsbilledet p& udviklingen i
transportomradet frem til 1990 og at indrette DSB’s
materiel- og personalepolitik derefter.
Planlegningsarbejdet bygger pé& 4 sikaldte modeller
PTM (persontrafikmodel) STM (S-togstrafikmodel)



Overingenigr for loko- og s-togsdrifiten. V.
Adelkvist.

Fra maskinafdelingens orien-
teringsmgde i Nyborg
Qvrige billeder viser udsnit af forsamlingen

med deltagere fra administrations- og orga-
nisationsside.

GTM (godstrafikmodel) og OTM
(overfartstrafikmodel). 1 denne planlegning indgar
bl.a. materieludviklingsprojekter baseret pa togart og
hastighed. Efter planerne settes rejsehastigheden en
delivejret. Selvom f.eks. passagertilveksten skgnnes

atblive 10091 1990 i forhold til 1971/72 vil deralligevel
ikke blive tale om stigning i markedsandelen. Den vil
vaere den samme. Det mi hébes, at udviklingen af
samfunds- og miljgmassige grunde vil tilfgre
jernbanerne en stigende markedsandel.



40 ar

Den 15. maj er der forlgbet 40 ar,
siden det forste danske lyntog blev
sat i drift i DSB. 7 | den anledning
har vi haft en samtale med DSB's
maskinchef E. Risbjerg Thomsen.

Vi indleder samtalen med at
spgrge maskinchefen:

Det er litra MA-Ivntogene — de
dieselhvdrauliske tog — der stadig
eridrifit?

Ja. Det er det.

Hvorndr blev de forste MA'er sat
i drifit?

I 1963.

De har altsa snart kort lenge?

Ja, men de betragtes stadig som
nogle af de mest moderne tog i
Europa. De har en udmarket rejse-

hastighed, og desuden er de kom-
fortabelt udstyret.

De blev kpbt i to tempi?

Ja, som naevnt fik vi de forste i
1963 — og de naste i 1965.

De gamle Ivntog MS og MB er nu
udrangeret?

Ja.

Er det dieselhvdrauliske kraft-
aggregat i MA'erne lettere i vwgt
end tilfeeldet er med det diesel-elek-
trishe?

Ja. det vejer ikke s& meget. Det
vil sige, at et lyntog. der jo gerne
skal kore hurtigt og accellerere
hurtigt, klarer dette bedre pé lettere
aggregater. Det vil igen sige., at man
med den samme dieselmotor kan fa
et lettere tog med hydraulisk kraft-

siden vi fik lyntog ved DSB

overfgring, end man har det i de
diesel-elektriske tog.

Pa hvilken basis blev MA Ivnto-
get bvgget?

Det danske M A-tog er bygget pa
basis af et tilsvarende tysk tog. Ty-
skerne havde i 1959 satet togi gang,
som svarer til vore lyntog. Da vi
netop pé denne tid — da vore gamle
lyntog trengte til aflasning — s& os
om for at erfare, hvad der fandtes af
nye ting, kom vi til den opfattelse,
at det tyske tog var det, der egnede
sig bedst.

Er MA'erne bygget af samme le-
verandor som det nwevnte tvske
tog?

Ja, det er de. Det er et firma, der
hedder M-A-N i Niirnberg der har

veret hovedleverandor af disse
tog.

Scandia var lidt med ved byvgnin-
gen?

Scandia var med til at levere no-
getafinventaret. Forholdet var det,
at vi foretog nogle @&ndringer i for-
hold til det tyske tog. Bl.a. det, at
toget kunne deles. I Tyskland korte
de et langt tog. fordi de ikke skulle
passere en fergestraekning. Her i
landet skulle vi kgre toget, s det
kunne overfares pa en fergestraek-
ning. Derfor taler vi om halvtog: Et
tog pa otte vogne kunne deles pa
midten. Derfor matte man indfgre
en @&ndring, med styrevognen, no-
get, som ikke fandtes i de tyske tog.

Desuden tilpassede vi det ind-
vendige, apteringen — efter dansk
smag og design. Her kom »Scan-
dia« ind i billedet. Vi anvendte ved
apteringen de samme materialer
som vi bruger i de tog som Scandia
og Frichs bygger for os.

Korte der i England og USA
dengang (1959) lignende dieselhy-
drauliske tog?

Der fandtes pa det for nevnte
tidspunkt flere typer bade i Hol-
land, Schweiz og Frankrig. Der-



imod ikke i England — og de tog, der
fandtes 1 USA var forsggstog, der
aldrig er blevet til noget. S& viseri
DSB stadig saddan pa det, at vi valg-
te rigtigt, da vi foretrak det tyske
tog, der ogsa i dag stadigvek har
den kvalitet og komfort, man kan
stille til et moderne lyntog.

Erderovervejelseri gang om nye
bestillinger af lyntog med endnu
mere avanceret teknik?

DSB arbejder 1 g¢jeblikket péa
»Plan 90«, hvor vi forsgger at ten-
ke ud i fremtiden — og se pa, hvad
der vil vaere behov for over en
15-ars periode — og pa hvilke mulig-
heder teknikken byder pa i denne
tid. Vi har en rakke projektgrup-
per, der arbejder med alle facetter
af disse fremtidsproblemer. Ind i
det indgar som en vesentlig del,
sporgsmélet om hvilket materiel
der kan komme til anvendelse. Og
her har DSB et projekt, vi kalder
materieludviklingsprojektet. I det-
te projekt overvejer og undersgger
man ogsé, hvad der evt. kan kom-
me som aflgser af de lyntog, der er
fra 1963 — og som, nar vi nermer os
1990, har opnéet den 25 ars levetid,
som vi regner med er normalt for
materiel.

Er maniudlandet i gang med nve
eksperimenter i sa henseende?

Ja, i Tyskland har man gjort det,
at man har ombygget visse af disse
tog til gasturbinedrift. Det interes-
serer vi os selvfglgelig for, selv om
deter mere pa grund af bjergstrak-
ningerne i Tyskland, at man i dette
land har eksperimenteret hermed.
Ellers er man i Tyskland, nar det
gaelder de tyske lyntog, efterhén-
den géet over til at bruge lokomo-
tivtrukne tog. Derfor findes der i
Tyskland i realiteten ikke nogen
egentlig aflgser for MA-toget. Det
eneste, deriden forbindelse findes,
er den @&ndring i teknikken, at man
er naet frem til et kraftaggregat, der

er endnu lettere end det dieselhy-
drauliske, idet kombinationen af en
gasturbine — hydraulisk transmissi-
on er endnu lettere end det diesel-
hydrauliske.

Det sidste interesserer man sig

fori DSB?

Det gor vi. Men jeg ma lige be-
merke, at vor interesse er blevet
noget kaglnet som fplge af de stigen-
de energipriser, idet gasturbinen
bruger henimod det dobbelte af
dieselmotoren.

I Frankrig har man igvrigt drevet
udviklingen af gasturbinen meget
vidt; og det har vi ogsé interesseret
os for i vort udviklingsprogram.
Disse franske tog er ganske ud-
markede, driftssikre og hurtige,
men de har det store minus, at
energiforbruget er stort.

Hvordan er udviklingen i Eng-
land og USA?

Ogsa i disse lande findes der tog,
som vi fglger med opmarksomhed.
I USA har man valgt at indfgre de
franske gasturbinetog. | England
arbejder man med flere togtyper.
En af dem er en kombination af
diesellokomotivtypen — og moder-

ne vognmateriel. Det ser DSB ogsa
pa —om det muligvis skulle vere en
hensigtsmassig lgsning for danske
forhold, at g& over til en lyntogs-
form, hvor der nok er et sammen-
hangende tog, men hvor motor-
vognen er aflgst af noget, der neer-
mest ligner et lokomotiv.

Hvor mange kilometer har de
danske MA-tog kort?

Sammenlagt har de keort 26,8
mill. km.

Hvor mange ar regner man med,
at et sadant tog kan kgre?

Vi regner med ca. 25 ar.

Er der mange reparationer?

Det drejer sig jo om meget avan-
cerede og komplicerede koretgjer,
ogdet kraevervedligeholdelse. Men
det, som det kommer an pa, er jo,
hvad reparationerne koster i for-
hold til det, togene har tjent ind.
Togene kgrer op mod 300.000 km
om aret, og det vil sige, at for et tog,
der kgrer s& mange kilometer og
befordrer s& mange pladser, og som
giver si og s megen indtagt, bliver
for det forste anskaffelsesudgiften
mindre vasentlig — og for det andet
bliver ogsa vedligeholdelsesudgif-




ten af mindre betydning i forhold til
det, disse tog prasterer og indtje-
ner.

Hvordan ser De pa lokomotiv-
mandens arbejdsforhold i forer-
rummet?

Betragter vi de fgrste lyntog, var
der i dem en meget sammenkneben
plads pa fgrervognen; betragter vi
derimod M A-lyntogene, ma vi kon-
statere, at der her findes et stort og
rummeligt og godt lyddempet fo-
rerrum. Dette problem er noget, vi
har meget ner kontakt med loko-
motivmendene om.

Der bygges saledes ikke noget
nyt kgretgj, uden at vi fa foretaget
en opstilling af fererrummet i fuld
malestok, ogihensigtsmassige ma-
terialer. Derefter inviterer vi re-
presentanter for lokomotivmande-
ne til - sammen med os — at se pa
indretningen af fgrerrummet. Det
blev ogsa gjort med M A-togene i sin
tid, hvor firmaet M-A-N i Niirn-
berg opfgrte en komplet model af
den nye styrevogn.

Er der en arbejdsgruppe i gang
netop om disse ting?

Ja, vi har netop en saddan arbejds-
gruppe i gang, der ser pa fremtidens
forerrum. | denne gruppe er ogsa
representanter for.D.L.F. med. Vi
ser gerne et samarbejde, hvor der
ogsa kommer kritik frem, og hvor vi
far alle forhold belyst, s& vi kan fa
det bedst mulige etableret frem-
over, inden for de muligheder som
gkonomien tillader.

Hvordan med instrumentappa-
raturerne i fgprerrummet?

Der er en generel tendens til, at
man sgger at komme bort fra at ha-
ve alt for mange instrumenter.

Det har kendetegnet f.eks. vore
diesellokomotiver, at hovedprin-
cippet har varet at strebe hen-
imod, at der ikke blev et utal af
instrumenter at se pa.

Og dpdmandsanordningen?

Ved tog, der kgrer hurtigt, mé
man bestrabe sig for at f4 en endnu
bedre dgdmandsanordning end tid-
ligere. Derfor indfgrte vi pa
MA-lyntogene det nye dgdmands-
system, svarende til hvad der an-
vendes pa de tyske lyntog, hvor lo-
komotivfgreren hele tiden skal re-
gistrere, at han er til stede. Og det
har virket tilfredsstillende. Vi ar-
bejder med tilsvarende systemer pa
vore lokomotiver og moderniserer i
gjeblikket — i forstaelse med loko-
motivmandene — de ®ldre kgretg-
jer med et bedre dgdmandssystem,
et system som ikke blot fungerer i
det gjeblik, hvor den pageldende
bliver indisponibel, men som i vir-
keligheden er i funktion hele tiden,
sddan at han ved sin betjening og
beveagelser hele tiden viser, at han
er der, og er intakt.

Det er diskuteret at indfpre forer-
lpse tog?

Det er diskuteret. Jeg tror nok, at
resultatet af disse diskussioner alle
steder har veret, at der ude pa
strekningerne til stadighed vil vere
mulighed for, at der kan ske et eller
andet, og hvor det har betydning, at
der er en person, der kan observere
det.

Forerlpse tog regner maskinche-
fen ikke med som en mulighed?

Nej, jeg tror det ikke. Man ved
selvfglgelig aldrig, hvad fremtiden
vil bringe. Men i den narmeste
fremtid ser jegikke nogen mulighed
for at realisere det.

Telefon i toget er et sterkt pnske
og sterkt oppe i debatten?

Bade spgrgsmaélet om telefon for
passagererne, og for lokomotivfg-
reren (s han fra sin plads har mu-
lighed for radiokontakt med togle-
dere, vaerksteder osv.) er under un-
dersggelse. Man kan sige, at det
ligger nogenlunde klart, at det vil
blive gennemfort.

Hvornar?

Det forste, altsé telefon til passa-
gererne, vil i MA-lyntogene blive
gennemprgvet meget snart. Det
andet (vedrgrende radiokontakt for
lokomotivfgrerne) arbejdes der
med i projektgrupper, og det vil og-
s& blive indfgrt. Men jeg kan ikke
lige i gjeblikket sige det endelige
tidsprogram.

Er man i udlandet l@engere frem-
me med dette?

I Tyskland er man efter afslutte-
de forsgg ved at indfgre det.

Kan De sige noget om bestrebel-
serne for indfprelse af automatisk
togstop?

Vi er igang med at indfgre det pa
S-banen. Det vil virke pa den made,
at hvis et stopsignal passeres af to-
get, kommer der en automatisk
bremsning af dette. Det er sarligt
npdvendigt at fa dette realiseret ved
S-banen, hvor togene korer tet ef-
ter hinanden, og ligeledes for lyn-
tog, hvor man kgrer med stor ha-
stighed. Det er jo en ekstra sikker-
hed, at man kan ggre sig uafhengig
af mennesket. Man kan ogsé sige,
at man stgtter mennesket ved at
have et anleg, der hjelper pa sik-
kerheden p& den made, at man for-
hindrer et uheld, fordi et stopsignal,
der skullle have vearet respekteret,
men ikke bliver det, udlgser en
automatisk bremsning. Vi far dette
indfort for S-banerne i ar. Vi arbej-
der med et andet system for hoved-
linierne. Vi ser sddan pa det, at med
den forggede hastighed, som vi
fremover tenker at komme op pa,
bliver det uomgangeligt ngdven-
digt at indfgre et system med auto-
matisk togstop. DSB s&tter meget
ind pé disse sikringsbestrabelser,
men det kreever en udviklingstid og
en finansiering. Men det har hgj
prioritet bade som udviklingsarbej-
de og med hensyn til de midler, der
skal afsattes hertil, slutter maskin-
chefen.



Nye MZ lokomotiver

DSB har hos det svenske firma
NOHAB i Trollhattan som hoved-
leverandgr og med A/S Frichs, Ar-
hus, som deltager i leverancen be-
stilt 5 nye MZ-lokomotiver med en
motorydelse pa 3900 hk til levering i
1976-1977.

NOHAB, der har licens pa loko-
motivbygning fra verdenskoncer-
nen General Motors’ lokomotivaf-
deling, har stiet bag leveringen af
de gvrige MX-, MY- og MZ-loko-
motiver, der er i drift ved DSB, og
samarbejdet med det danske firma
A/S Frichs som leverandgr af lo-
komotivernes mekaniske del har
kendetegnet alle leverancerne. Ved
det nye indkgb indgir A/S Frichs
ipvrigt med endnu stgrre andel end
tidligere.

De 15 nye MZ-lokomotiver ad-
skiller sig fra de sidst leverede
MZ-lokomotiver med samme
dieselmotor pa 3900 hk bl.a. der-
ved, at de kun forsynes med udstyr
til elektrisk togopvarmning.

De tidligere MZ-lokomotiver er
indrettet, si de kan benyttes savel
til dampopvarmning af togets vog-
ne som til elektrisk togopvarmning,
men idet den elektriske varme i sti-
gende grad vil komme til anvendel-

se ved DSB, vil dampkedel og
vandbeholdning kunne udelades
ved den nye leverance.

Den vagtbesparelse og pladsbe-
sparelse, der opnas herved, udnyt-
tes iser til bedre stgjdempning end
tidligere med stgrre lyddempere og
bedre stgjisolering mod maskinstgj
samt til installation af elektrisk
bremse. Den elektriske bremse vil i
sarlig grad blive ngdvendig, nér lo-
komotiverne, som der forventes,
senere vil blive benyttet ved mak-
simalhastighed 160 km/time.

Udstyret til elektrisk togop-
varmning leveres af det vesttyske
firma AEG, medens det gvrige
elektriske udstyr til kraftoverfgring
m.v. samt dieselmotoren og tilbe-
heret hertil leveres fra General Mo-
tors’ amerikanske lokomotivfa-
brik.

De nye MZ-lokomotiver vil brin-
ge antallet af DSB’s MZ-lokomoti-
ver pa ialt 65. Nyanskaffelsen giver
en tiltrengt udvidelse af DSB’s lo-
komotivpark, hvor udrangering af
de xldste diesellokomotiver tran-
ger sig pa, og hvor den stigende
passagertrafik i intercitytog og re-
gionaltog stiller forggede krav til
materiellet.

Fra og med
Emolu- Ydelsens art 1.-22. Irm. %9, dag
Timepenge .ot ot el ey 3.10 2,08
menter Fulde dagpenge .. ....v.oovooeievan... 61,65 41,10
f Tilleg for 1.-4. dag .......c...5...... 2.90 -
ra Hotel- Kebenhavn 122,00 81,00
1 4 1 97 5 dispositionshelob Qvrige land 83.00 55,00
> 4 Fast
godtgorelse 56.50 -
Natophold uden
dokumentation Nedsat & 37.50
godtgorelse
Korepenge ... .. ... fpebousrninne. .. 217 -
Rangergodigorelse ................... 136 -
Kl. 17-22 4.55 =
platpcnec KI. 226 7.5 5
Godtgorelse for tjeneste pa lordage. sen-
og helligdage, mandage. grundlovsdag ef- 945 =
ter kl. 12 samt juleaftensdag efter ki. 14
For 3-delt tjeneste  .................. 4.45 =
For delt tjeneste udov. 12. time ....... 2% =

DSB sgger
lokomotivfgrere

Har De familie eller bekend-
te, der vil deltage i den udvik-
ling som DSB stér for, og som
kunne tenke sig at veere med-
arbejder i vor virksomhed,
ogdermed vere med til at yde
vore kunder en endnu bedre
service?

Sa erder mulighed for at blive
uddannet til betjening af
S-togene 1 Kgbenhavns nar-
trafik med tjenestested i Kg-
benhavn.

Det kraves, at man

— er fyldt 24 ar

— har normal hgreevne og
farvesans

— har forngden synsstyrke
(dvs. 6/6 pa det ene og
mindst 6/12 p& det andet
gje uden brug af afstands-
briller)

~ er faglert inden for et fag,
der berettiger til optagelse
i Dansk Metalarbejder
Forbund.

Vi ans&tter den |. august og
1. oktober 1975.

Spgrg om de er interesseret i
ansettelse og bed dem evt.
skrive eller ringe til vort per-
sonalekontor, (01) 14 04 00,
lokal 2018 eller 2917 og fa til-
sendt et ansggningsskema.

Man kan ogsd f& udleveret
ansggningsskema pa vore
stationer.

DSB
Personalekontoret
Sglvgade 40

1349 Kgbenhavn K




En perlekaede af smukt,
gammelt jernbanemateriel

Danmark har faet et ideelt placeret
museum for udrangeret, kgrende
materiel, og Odense har faet en ny
trestjernet turistattraktion.

Over tusinde mennesker deltog i
indvielsen af jernbanemuseet i de
gamle remiser i Odense. Alene fra
Kgbenhavn og Arhus kom 700 gee-
ster og jernbaneinteresserede med
damptrukne s@rtog. Fra Kolding
kom et tog fyldt med medlemmer af
veteranjernbaneklubben og ende-
lig mgdte fynboer i alle aldre op.
Indvielsen blev en folkefest og hos
mange &ldre jernbanefolk var der
en klump i halsen og skinnende gj-
ne, da en H-maskine strgg ind pa
banegirden med det kgbenhavnske
sertog efter sig. Samtidig kom fra
modsat side en R-maskine med de

jyske gaester. Der blev piftet med
flgjten, der blev svinget med flag og
jublet, medens dampen indhyllede
de mange mennesker pa perronen.

Sartoget fra Kgbenhavn blev p4
strekningen til Korsegr trukket af en
P- og en E-maskine, som klarede
turen pi en time og sytten minutter.

Fra Odense banegard transporte-
rede en F-maskine med vogne fra
Kolding-Trolhedebanen indbudte
gaester til Fruens Bgge til frokost pa
restaurant »Skoven«.

Museets mange » Perler«

Sydfynske Jernbaners gamle re-
miser er ramme om museets mange
»perler«.

Rammen er ideel. Hvad ville va-

re mere forkert end at anbringe
DSB’s og noget af privatbanernes
gamle, velholdte materiel i en ny
betonbygning?

[ og omkring museumsbygnin-
gerne er der opstillet signaler, mel-
deapparatur, sporskifter, signal-
lamper og udstyr til et stationskon-~
tor som det s& ud for en menneske-
alder siden. Museet har samtidig
mulighed for at praesentere et stort
modelbaneanleg og lade udstillin-
ger skifte med mellemrum. Fra ab-
ningsdagen er der en udstilling af
fergefarten pa Storebalt. Men til-
bage til det kgrende materiel.

Det @ldste persontogslokomotiv
i samlingen er Litra B, nr. 45, byg-
get i 1869 i Newcastle. Det har to
cylindre, vejer 46.2 tons og kunne

Her ankommer veterantoget, forspendt en F-maskine, til Fruens Bage med indbudte gester.




prastere en max. hastighed pa 90
km/t.

En herlig maskine pa museet er
ogsd maskinchef O. F. A. Busses
litra P nr. 125, bygget 1 1882. Ma-
skinen blev bevidst konstrueret
som »letvaegter«, 23.3 t. og med en
max. hastighed pa 45 km/t, fordi
den og to andre skulle kgre pa
Thy-banen, Sallingbanen og As-
sensbanen, hvor man i spareiver
havde benyttet billigere og mindre-
beredygtigt materiel end pa gvrige
baner. Forerhuset er meget lille,
idet man havde tankt sig at gare
maskinen eenmandsbetjent. Det
blev dog ikke til noget. Kgrselsret-
ningen var med skorstenen bagi og
bogie forrest!

Lokomotiver som litra O nr. 318
bygget i 1898, rangermaskinen Hs
nr. 363 fra 1888 litra A nr. 159 fra
samme &r str der ogsd 1 smuk
stand, ligesom P 931 fra 1910 er re-
praesenteret.

Det er naturligvis ikke lokomoti-
ver altsammen.

Der er to kongevogne fra &rhund-
redskiftet. Postvogne fra 1854,
to-etagers udflugtsvogne fra Klam-
penborgbanen og en 2. og 3. klasses
personvogn Bj 665 fra 1868, hvor
billetteringen foregik pa trinet langs
vognens side.

Er glimt fra remisen med de interessante
damplokomotiver fra jernbanernes tidligste
tid i Danmark. Ung som gammel vil ogsa i
fremtiden studere dem med interesse.

40.000 bespgende arligt

Med jernbanemuseet har Odense
i hard konkurrence med Fredericia
og Helsinggr faet en ny tre-stjernet
attraktion (H. C. Andersenmuseet
er en anden). Forespgrgsler fra ud-
og indland rgber valdig interesse,
og museumsledelsen regner med et

arligt besgpgstal pa 40.000. Odense
kommune har satset mange penge
p4 museet, som ligger mellem ba-
negirden og et netop saneret bebo-
elsesomrade, hvor der skal opfgres
et stort, nyt posthus og en rutebil-
terminal.
K. List
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Nyt tratikorgan for at sikre bedre planlaeg-

ning

Trafikminister Niel Matthi-

asen om kravene til kollektiv
trafik og forholdet mellem
DSB, forbrugere og medar-
bejdere.

Manglen pa en trafikpolitisk mal-
satning herhjemme og en koordi-
nering af hele trafikplanlegningen
er et par af de problemer, den nye
trafikminister Niels Matthiasen be-
skeftiger sig med. | et interview i
anledning af sin udnavnelse siger
han, at den kommende trafikdebat i
Folketinget — formentlig i begyn-
delsen af den nye samling — bgr
medfgre en afklaring pa disse vigti-
ge omrader. Ministeren hiber pa
tilslutning til oprettelsen af et nyt
trafikorgan, som skal aflgse den
hidtidige trafikkommission. Denne
har siddet i mange ar, men haft be-
graenset betydning p& grund at en
alt for lille kompetence.

Det nye organ skal kunne spille

en langt mere aktiv rolle og vaere et
nyttigt grundlag for politiske be-
slutninger om trafikspgrgsmal.
Niels Matthiasen forestiller sig et
organ, der er uafhengigt i forhold til
trafikministeriet og ogsa iforhold til
lokale interesser. Det skal have sa-
vel et sekretariat som en styrelse,
men igvrigt kunne trekke pa eks-
pertise fra mange side. Der skal
vare mulighed for pa eget initiativ
at tage opgaver op, men samtidig
skal andre instanser kunne bestille
undersopgelser.

En vigtig opgave vil vare at vur-
dere de forskellige former for lang-
tidsplanlegning pa trafikomradet,
f.eks. DSB’s plan 90 i forhold til
anden planlegning. lgvrigt regner
Niels Matthiasen med, at ikke
mindst Folketingets trafikpolitiske
udvalg vil kunne have glade af det
nye organ, men det galder f.eks.
ogsd kommuner og amter, der i sta-
dig hgjere grad beskeftiger sig med
trafikplanlagning, bade i forbindel-

se med de storre byer og i de svagt
befolkede omrader.

Muligheden for flere
bevillinger

Til spgrgsmaletom, hvorvidtden
stgrre forstaelse for den kollektive
trafik, ogsa hos politikerne, vil vare
ved, siger Niels Matthiasen:

— Det tror jeg afgjort, ogsé selv
om et og andet retter sig op efter
energikrisen. Men denne forstéelse
ber naturligvis give sig udslag i
agede bevillinger til den kollektive
trafik. I den forbindelse er der be-
hov for en revision af langtidspla-
nerne, si de fglger de nye intenti-
oner. Det galder f.eks. af vejpla-
nerne, hvilket vil sige at nedskee-
ringer ma overvejes.

— Vil der vare bevillinger til en
begyndende elektrificering  af
DSB’s hovedbanenet?

— Vel ikke lige de farste ar, men
jeg regner da ikke med, at den nu-



varende gkonomiske krise fortset-
ter, og spgrgsmalet mé afgjort tages
op, eventuelt i forbindelse med
tanken om et energisamarbejde i
Norden.

Takstniveauet

— Hvilke faktorer er afggrende,
hvis den kollektive trafik skal ggres
mere attraktiv?

— Rekkefglgen mé efter min op-
fattelse vere hyppighed, lave tak-
ster, hurtighed og komfort. Nar jeg
satter komfort lavest, skyldes det,
at jo hurtigere rejsetiden bliver, jo
mindre vil kravene til komfort va-
re.

— Med hensyn til taksterne vil
mange jo nok mene, at de i dag ikke
er lave?

— De forhgjelser, som hidtil er fo-
retaget, har varet motiveret med,
at det var rimeligt, at DSB fik dak-
ning for de ekstra udgifter, inflati-
onen har medfgrt. Alligevel betaler
DSB’s kunder jo ikke kostprisen.

Veje kontra baner

— Skal man alene ad frivillig vej fa
flere til at benytte kollektiv trafik,
og er restriktioner overfor brug af
biler ngdvendige?

— Det frivillige princip er at fore-
trekke, men restriktioner overfor
biltrafik i de stgrre byer kommer
man ikke udenom.

— Er restriktioner ngdvendige i
bestraebelserne for at flytte gods fra
veje til baner i lighed med, hvad
man sgger i Sverige og Vesttysk-
land?

— Nu er afstandene jo stgrre i dis-
se lande, og jernbanernes mulighe-
der ligger fortrinsvis p& de leengere
strekninger. Hvis gods skal f.eks.
fra Holbak til Kalundborg, vil vej-
transport sikkert vare det mest
hensigtsmassige. Man mi jo ogsa
anlegge en gkonomisk vurdering.
Hvis resultatet af en overflytning

gennem restriktioner bliver ekstra
udgifter, som i sidste ende palegges
varerne til ugunst for forbrugerne,
er der jo ikke si meget vundet.

HT-ordning andre steder?

— En vigtig nyskabelse pa tra-
fikomradet er Hovedstadsradets
Trafikselskab. Skal man vente lig-
nende ordninger i f.eks. de stgrre
provinsbyer?

— Lad os fgrst se, hvordan
HT-ordningen virker. Det er ikke
sikkert, at den kan indpasses alle
steder, fordi forholdene er forskel-
lige, og igvrigt er man jo i flere
kommuner allerede i gang med at se
p& problemerne omkring betjening
og koordinering.

— Kan problemerne omkring be-
tjeningen af de tyndt befolkede om-
rader lgses?

— Hyppigheden kan naturligvis
ikke blive den samme overalt, men
jeg tror nok, at man nogle steder
kunne fa en bedre dekning uden at
sette de helt store ressourcer ind.

— I visse omrader, bl.a. mellem
Nestved og Slagelse agiteres der
for en genoptagelse af trafikken pa
nedlagte jernbaner. Er der mulig-
hed herfor?

— Det ma veere rimeligt farst at se
pa, om problemerne kan lgses ved
inds&ttelse af flere busser. Deter jo
muligt, at denne betjening er for
darlig. Hvis jernbanedriften skulle
genoptages af DSB, er det igvrigt
ikke givet, at det ogs& er DSB, der
skal bare et eventuelt underskud
ved kgrslen.

HH-tunnellen

— Hvorledes ser De pd mulighe-
derne for isoleret at gennemfgre
Helsinggr-Helsingborg tunnellen?

— Hvis Saltholm-lufthavnen fal-
der, er Qresundsaftalerne ude af
billedet, og det galder ogsa tun-

nelprojektet. S& kan spgrgsmaélet
naturligvis tages op pa anden vis,
men vi ved jo, at tunnellen er den
del af aftalen, svenskerne mindst
interesserer sig for.

[ relation til bro- og tunnelprojek-
terne kan man mene, at Danmark
ikke skal veere et transitland for tra-
fik fra Sverige og sydpa. Det ber i
hvert fald ikke vare hovedmotive-
ringen for gennemfgrelsen, hvis
man ser rent vejmassigt pa det. For
jernbanerne er sagen den, at tran-
sittrafikken betyder en indtaegt, og
vi skal ogsé tage i betragtning, at
der ved fortsat faergedrift bliver tale
om betydelige investeringer.

Indflydelsen p4 DSB

— DSB’s forhold til offentlighe-
den har altid interesse. Bgr kun-
derne have stgrre indflydelse pa
DSB’s dispositioner?

— Det er mit indtryk, at DSB er
meget lydhgr overfor henvendel-
ser, saledes at denne udvikling kan
fremmes. Det vil nok vere svart at
skabe et organ, som kan reprasen-
tere alle forbrugerne, men henven-
delser bade her til ministeriet, til
DSB og gennem pressen viser, at
folk ikke holder sig tilbage. Pro-
blemet er blot, at selvom DSB viser
sig velvillig, ligger en lgsning ikke
altid lige om hjgrnet, hvad de fleste
kan have svert ved at forsta.

Medarbejderindflydelsen er lige-
ledes vigtig. Samarbejdsudvalg har
man, men malet mi veere rigtige
virksomhedsn&vn, som sikrer de
ansattes indflydelse. Man ma blot
vere klar over, at overgangspro-
blemer i forbindelse med gget ar-
bejdspladsdemokrati  vanskeligt
undgas. [ begyndelsen vil der vare
en tendens til pindehuggeri om de-
taljer, i stedet for at man beskefti-
ger sig med de mere principielle
spgrgsmal.
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Brobygning efter ny metode

Bygning af en bro under en trafike-
ret jernbane kan ikke undga at give
gener for togtrafikkens afvikling i
form af hastighedsnedsettelser
forbi brostedet, ofte helt ned til 40
km/t i perioder op til %2-1 ar. Der-
ved kan kgretiden blive forlenget
med nogle minutter.

I forbindelse med udferelsen af
motorringvejen mellem Jyllingeve;j
og Vestmotorvejen skal der udfores
et stort broanlag, der fgrer motor-
vejen ned under de to S-togsspor og
de to fjernspor mellem Brondby-
gster station ogGlostrup station. P4
denne tat trafikerede straekning vil-
le hasighedsnedsattelser vere
ubehagelig for afviklingen af sivel
S-togstrafikken som fjerntrafikken

(Intercity togene), og teknikerne
fra vejdirektoratet og DSB har der-
for taget en ny metode for brobyg-
ningen i brug.

De to 17 m brede tunnelelemen-
ter blev udfort i jernbeton i en stor
byggegrube lige ved siden af banen.
Efterat der er blevet indlagt et stort
antal skinneafstivninger og staldra-
gere til at baere jernbanesporene,
kan de to ca. 3000 t tunge tunnele-
lementer presses ind under banen.

Samtidig med gennempresningen
foretager en specialgravemaskine
udgravning af jorden lige foran tun-
nelelementet, hvorved pressekraf-
ten ikke regnes at kunne overstige
4000 t fordelt pa 16 stk. 250 t hy-
drauliske presser.
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Gennempresningshastigheden er
10-20 cm i timen, sa at hvert ele-
ment kan vare bragt pa plads under
sporene i lgbet af 14 dage svarende
til en flytning p4 ca. 30 m.

Metoden er hentet til Danmark
fra Vesttyskland, hvor den har ve-
ret anvendt adskillige gange af de
vesttyske jernbaner.

Under selve gennempresningen
skal togenes hastighed kun nedsat-
tes til 60 km/t i den korte periode,
den varer. DSB har derfor anskaf-
fet sig et sat sporafstivningsmate-
riel, presseudstyr og en specialgra-
vemaskine, s& at metoden ogsa kan
anvendes ved andre underforings-
anlaeg.
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Skinneafstivninger i
sporenes langderetning
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Betonfliser, der er forankrede,
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Kraftige, tvargdende
stildragere - »traverser « —
understgtter sporene
under gennempres-
ningen af tunnel-
elementerne.
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amtidig med at tunnel
elementet presses frem,
arbejder en gravemaskine
inde i tunnelen. Den bort-
gravede jord bringes op til
de ventende lastbiler ved
hjlp af lange
transportbdnd.
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DSG - 1950/1075

Deutsche Schlafwagen- und Spei-
sewagen-Gesellschaft i daglig tale
DSG kan den 1. april fejre 25 ars
jubileeum.

Det er dog kun selskabet under
navnet DSG der fejrer 25 ars jubi-
leum, idet det tyske sovevogns- og
spisevognsselskab er over 58 ar
gammelt.

Allerede 1 januar méned 1917
blev det farste selskab startet for
hele det davarende Tyskland un-
der navnet »Mitropa« (Mitteleuro-
paische Schlafwagen- und Speise-
wagen AG). »Mitropa« begyndte
under den fgrste verdenskrig og det
var derfor ogs& uhyre svart at
komme i gang.

Aktiekapitalen var pa kun 1200
Mark og selskabet ejede ingen vog-
ne. Der blev dog samlet spisevogne
sammen fra 7 forskellige selskaber,

medens sovevogne blev overtaget
fra de Preussischen Staatsbahn og
Internationalen Speisewagen-Ge-
sellschaft (ISG). Feorsti 1922 havde
»Mitropa« krafter til at begynde et
nybygningsprogram.

I de folgende ar blev der bygget
en rekke nye spise- og sovevogne
og »Mitropa«-vognene blev daglige
gaster 1 en rekke lande.

1939 begyndte igen en ny ver-
denskrig og dadenne sluttede i 1945
stod »Mitropa« nasten med lige sa
tomme hander som i 1917. Af en
vognpark pa ialt 389 spise- og 377
sovevogne var 52,5% totalt gde-
lagt. De gvrige vogne var spredt for
alle vinde og de vogne der kunne
benyttes var enten beslaglagt eller
blev benyttet af de allierede besat-
telsesmagter i Tyskland.

»Mitropa« var saledes reelt uden

sove- og spisevogne og Tyskland
var delt i 4 besattelseszoner.

Det tog dog kun 4 uger efter kri-
gens afslutning far » Mitropa Direk-
tion West« var startet. Dette sel-
skab skulle operere 1 den amerikan-
ske og franske besattelseszone.

I de fgrste troppetog bl.a. mellem
Frankfurt-Ost og Bremerhaven.

De forste sovevogne for civile
rejsende i Tyskland efter den anden
verdenskrig blev indsat den 2. maj
1947 mellem Frankfurt/Main og
Wesermiinde og den forste spise-
vogn kegrte dagen efter mellem
Frankfurt/Main og Miinchen.

I den britiske besattelseszone gik
det endnu darligere med » Mitropa«
end i den amerikanske, idet selska-
bet blev oplgst i 1945 og arbejdet
blev viderefgrt under navnet

E.S.G. og underlagt Jernbanedi-



rektionen i Hamburg. Det forste
vognlgb forcivile blev en spisevogn
der i maj 1948 blev indsat mellem
Hamburg og Koln.

I den russiske besxttelseszone
blev »Mitropa« viderefgrt under
samme navn og firmamarke. » Mi-
tropa«-vogne ses nu bl.a. daglig pa
streekningen Berlin—-Kgbenhavn.

Efter oprettelsen af den tyske
forbundsrepublik i 1949 blev det
ngdvendigt at starte et nyt selskab
bestdende af » ESG« fra den engel-
ske zone samt dele af det gamle
»Mitropac.

Den 1. april 1950 startede DSG
med det beskedne tildelte vognan-
tal. P4 grund af det meget store be-
hov for sove- og spisevogne blev
dog 32 af de under krigen gdelagte
vogne genopbygget.

En god udgangsposition for sel-
skabet var det dog, at de 1 1950 fik
overdraget 40 nybyggede sovevog-
ne som var bestilt af » Mitropa Di-
rektion West«. Disse vogne vakte
berettiget opsigt savel i som uden-
for Tyskland, idet vognene var ind-
rettet med 20 smé ensengskupeer
og sengene var placeret i vognens
leengderetning.

Vognene blev meget vardsat og
flittig benyttet af de amerikanske
tropper i Europa, men betragtes ik-
ke i dag — 25 ar efter — som sidste
skrig i modeverdenen.

Fra 1950 gik det staerkt fremad og
fra 1959 til 1968 blev der bl.a. leve-
ret ialt 117 nye sovevogne, heraf er
ca. 60 udstyret med dusche.

De gamle sovevogne er forlengst
udrangeret og DSG star i dag med
en sovevognspark pa ialt 185 med
en gennemsnitsalder pa ca. 10 ar og
300 spise- og restaurationsvogne
med en gennemsnitsalder pé ca. 10
&r og 300 spise- og restaurations-
vogne med en gennemsnitsalder pa
ca. 11 ar.
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Mange fremtidsperspektiver under
debat pd LO’s kongres

En LO-kongres, der har ca. 1.000
delegerede fra medlemsforbund og
fellesorganisationer samt et stort
antal gaester fra inden- og uden-
landske organisationer, er altid en
stor faglig begivenhed.

Ved kongressen skal man bade
skue bagud og drefte den udvikling,
der er gennemlgbet, og soge at til-
rettelegge en rekke aktiviteter og
en faglig politik for den kommende
periode.

Ikke mindst i den nuvarende si-
tuation, midt i en beskeaftigelses-
krise og efter en overenskomstaf-
slutning, der endte p& Christians-

borg, vil de delegeredes drgftelser

af disse problemer - og de beslut-
ninger — der tages p& kongressen,
have interesse for savel lgnmodta-
gerne som hele befolkningen.

Stort forarbejde

Ogsa for denne kongres, der for
forste gang holdes i Alborghallen,
er der udfgrt et stort forarbejde pa
en rekke omréder som baggrund
for de hovedemner, der skal drgftes
pé kongressen, og som de delege-
rede skal tage stilling til.

Blandt de hovedemner, der

kommer op pa kongressen, er som
nevnt en status over den lgn- og

arbejdsmassige udvikling for fag-
bevagelsens medlemmer op til i
dag. LO’s gkonomiske afdeling har
1 den anledning ladet udarbejde en
»status-pjece« med undertitlen
»Fra helhedslgsning til helheds-
plan«. Pjecen, der i tabeller og kur-
ver vil illustrere bl.a. lgnudviklin-

gen de forlgbne ar, er en status over

udviklingen fra helhedslgsningen i
1963 trem til helhedsplanen 1975.

Skatteforslag

Et andet hovedtema under kong-
resdrgftelserne den 12.—-16. maj bli-
ver LO’s skatteudvalgs debatoplaeg
til et fremtidigt skattesystem. De-
batoplazgget er en viderefgrelse af
udvalgets sikaldte delbetenkning,
som sidste efterar blev offentligg-
jort i forbindelse med skattere-
formdroftelserne i folketinget.

Udvalgets endelige betenkning,
der ligeledes udsendes i pjeceform,
vil indeholde en rekke vasentlige
forslag til en forenkling af selvangi-
velsen og et mere retferdigt skatte-
system for lgnmodtagerne. Udval-
gets forslag, der har veret droftet i
LO’s forretningsudvalg, vil blive et
vasentligt indslag i den fremtidige
skattedebat 1 faglige og politiske
kredse.

Handlingsprogram

Arbejdsmiljgproblemerne bliver
et andet vaesentligt kongres-tema,
pa baggrund af de seneste ars sti-
gende interesse i befolkningen for
at skabe det bedst mulige miljg pa
arbejdspladsen.

Ogsé her er der gjort et stort for-
arbejde, idet der landet over i de
lokale faglige organisationer er ar-
bejdet i debatgrupper med forslag
til et fagbevagelsens handlingspro-
gram om arbejdsmiljg. De mange
lokale gnsker og forslag er ved en
LO-konference i april blevet sam-
ordnet til et faelles forslag til miljp-
program,. der forelegges pa kon-
gressen i Alborg.

Forsggsordning

For yderligere at styrke det loka-
le faglige arbejde skal kongressen
drofte et forslag fra LO’s forret-
ningsudvalg om etablering af en
forsggsordning med LO-ansatte di-
striktssekreterer i enkelte amter af
landet.

En siddan ordning med lokale
»LO-sekretaerer« har i flere ar vee-
ret gennemfgrt 1 Sverige med stor
succes. De nye distriktssekretaerer
skal vere et mellemled mellem [.O




og de lokale faellesorganisationer og
soge aktiveret den faglige virksom-
hed pé& lokalt plan bedst muligt.

Okonomien

En rekke gkonomiske sporgs-
mal skal ogséd dreftes pd LO-kon-
gressen. Det galder dels den frem-
tidige gkonomiske stotte fra fagbe-
vegelsen til a-pressen, og dels
sporgsmaélet om et hgjere medlems-
kontingent fra forbundene til LO.

Blandt forslagene af gkonomisk
karakter er ogsa 3 mindre forbunds
forslag om etablering af en fazlles
strejkefond 1 LO-regi. Deter indstil-
let fra LO-ledelsens side, at en sa-
dan fond ikke vedtages pa kongres-
sen, men eventuelt ved en senere
lejlighed, efter et forudgende ud-
valgsarbejde herom.

Blandt forbundsforslagene er og-
s spgrgsmailet om en gget repre-
sentation fra Fellesorganisationer-
ne pa LO-kongresserne og et for-
slag om, at A-kassernes Samvirke
fremtidigt far reprasentationi LO’s
forretningsudvalg.

Det szrlige LO-lovudvalg har

desuden foretaget en modernise-
ring af selve teksten i LO’s love,
der ogsa forelegges kongressen.
. I LO-formanden Thomas Nielsens
beretning for fagbevagelsens virke
de forlgbne fire ar vil bl.a. indga
oplysninger om udviklingen 1 med-
lemstallet fra 1971 til 1975. Der er
her sket en medlemsfremgang pa
ca. 60.000 til 953.318 pr. I. januari
ar. Det kan tilfgjes, at L.O-forbun-
denes samlede medlemstal er end-
nu tettere pa 1 mill., idet HK’s
medlemstal er opgjort pr. 1. april
1974. Siden da har forbundet féet
yderligere over 20.000 medlemmer,
sa millionen vil blive passeret inden
for den nermeste fremtid.

Blandt gvrige indslag i kongres-
sen bliver premieren p& en 30 mi-
nutters QD-film i farver.

det koster dig
kun 62 gre
hver 14. dag
at fa viden om
hvad der sker
inden for fag-
bevaegelsen...
1
1
i
[
[
i
[
i
B

£

Du bliver naturligvis i forvejen ud-
maerket orienteret om, hvad der sker i
dit eget forbund. Det sgrger dit fag-
blad for. Men hvad med den tvaerfag-
lige orientering? Ved du nok om,
hvad der foregar i den gvrige del af
fagbevaegelsen. | LO-Bladet kan du
laese om det.

jeg vil gerne have LO-Bladet le-
veret pr. post hver 14. dag i
1975 for kr. 15,-

By

Kuponen sendes til Landsorganisationen i Danmark, LO -
Bladets ekspedition, Rosengrns Allé 14, 1970 Keben -
havn V.
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Grosserer
A. Collstrops
Rejselegat

[ juni maned 1975 vil der kunne ud-
deles legatportioner af Grosserer
A. Collstrop’s Rejselegat, hvis be-
styrelse for tiden er:

Generaldirektgr  Povl  Hjelt,
DSB, Sglvgade 40, 1349 Kgben-
havn K.

Direktgr Poul Hjortkjer, Danske
Privatbaners Falleskontor, Kron-
prinsensgade 2, 1114 Kgbenhavn
K.

Telefondirektgr Johs. Rosbzk,
Nogrregade 21, 1199 Kgbenhavn K,
og

Direktgr Sv. Albrechtsen, SE-
AS, 4690 Haslev.

Legatportionerne kan i henhold
til fundatsen kun tilstas ansatte ved
DSB, Danske Privatbaner, Danske
Telefonselskaber og Danske Elek-
tricitetsselskaber til anvendelse til
studierejser til dygtigggprelse i deres
tjeneste, og portionernes stgrrelse
vil i hvert enkelt tilfelde blive fast-
sat af bestyrelsen.

Belgbet, der er til rAdighed, er pa
ca. 18.500 kr.

Ansggninger mé indgives inden
den 15. maj 1975 til DSB, velferds-
og uddannelseskontoret, Kalvebod
Brygge 34, 4., 1560 Kgbenhavn V,
hvor ogs& ansggningsblanketter
kan fas. (TIf. (O1) 14 04 00, lokal
2824).

Lanternen

Den arlige skovtur afholdes den 24. maj.
Afgang fra Kh kl. 15.23 (spor 4). Ankomst til
Kh kl. 23.47.

Festmiddag:

Rejecocktail.

Wienerschnitzel.

Islagkage.

Kaffe.

Diverse vine.

Bestyrelsen.

Rejse til
Sovjetunionen

Igen i &r arrangerer DSB rbu Ngrre
af den transsibiriske jernbane en
rejse til Irkutsk med besgg ved Bai-
kal-sgen.

Mere end 5000 km kgrsel ad den
transsibiriske jernbane fra Moskva
over Sovjetunionens endelgse vid-
der — enrejse med et sker af even-
tyr over sig.

At hele togrejsen foregér i sove-
vogn siger sig selv.

Tur 1 varer fra 16/5-27/5 1975.

Tur 2 varer fra 30/8-10/9 1975.

P4 begge rejser flyves der Kg-
benhavn-Moskva og retur samt Ir-
kutsk—-Moskva. Endvidere flyves
der p& udflugt fra Irkutsk til Bratsk
og retur. | Bratsk besgges eet af
Sovjerunionens stgrste kraftveer-
ker.

Herudover er der ophold i Ir-
kutsk — 3 dage — Novosibirsk — 2
dage — og i Moskva 1 dag.

Pris: 2849,— kr. for hele rejsen
inclusive ophold med fuld forplej-
ning — ogsa under togrejsen.

Udflugter i alle opholdsbyer —
ogsa udflugt til Baikalsgen — trans-
fers ved samtlige ankomster og af-
rejser i Sovjetunionen samt savel
sovjetisk som dansk rejseledelse.

Narmere program og indtegning
i Danske Statsbaners rejsebureau
Ngrre — Frederiksborggade 42 —
1360 K —telefon (01) 13 34 42, hvor
hr. Niels Kristensen eller hr. Jens
Rasmussen er kontakt-personer for
disse rejser.

Efterlysning

Er der blandt lokomotivmandene
mulighed for kgb (evt. lan) af
» Damplokomotivet og dets betje-
ning« (tekst og planer).
Jens Chr. Bach,
Stadionvej 131, st. th.,
2600 Glostrup.

PERSONALIA

Forfremmelse til lokomotivfgrer (17. Irm.)
pr. 1-3-197§

l.okomotivfgrer (13.1rm.) S. N. Carlsen, ddt
Fa i ddt K¢

Overgaet til stillingen som kontorassistent (3.
Irm.) efter ansggning pr. 1-3-1975
Elektrofgrer (13. Irm.) J. Olsen ddt Kh
i Vukt

Afsked pagrund af svagelighed pr. 30-4-1975
Lkf. (15. Irm.) K. E. B. Pedersen, ddt Ng.

Dgdsfald

Lokomotivfgrer B. E. Bertelsen, Laur. Jen-
sensgade 2, Gedser, er afgiet ved dgden d.
21-3-1975.

Pens. lok.fgrer H. Winther Jensen, Var-
bergvej 61, st. tv., 6100 Haderslev, er afgiet
ved dgden d. 16-3-1975.

Pens. lokomotivfgrer H. Enevoldsen, Ngrre
Alle 41, Kbh., er afgiet ved dgden d.
9-3-1975.

Pens. lokomotivfgrer K. P. V. Hansen,
Dybbglsgade 9, Kbh., er afgiet ved dgdend.
11-3-1975.

Pens. lokomotivfgrer H. V. Jensen, Volls-
mose Allé 108, Odense, er afgdet ved dgden
d. 14-3-1975.

Pens. lokomotivfgrer A. N. Libner, Skole-
vangen 5, Brgnshgj, er afgdet ved dgden d.
19-2-1975.

Opmarksomhed frabedes
Eventuel opmarksomhed ved mit jubilzum
frabedes venligst.
A. Schmidt,
Lokomotivfgrer Hg.

Eventuel opmarksomhed i anledning af mit

jubilzum frabedes venligst.

Lokomotivfgrer V. E. (Riber) Andersen,
Gb.

Eventuel opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
Lokomotivfgrer V. H. Lgwer, Gb.

Foreningen af pensionister
ved DSB

afholder generalforsamling tirsdag den 27.
maj kl. 13.30 i »Den rgde Okse«, Klosterga-
de 28, Aarhus.
Dagsorden ifglge lovene.
Gratis eftermiddagskaffe.
Bestyrelsen.



Adressefortegnelse

Kgbenhavns Godsbanegard: Lokomotiv-
forer P. J. J. Busk, Bremensgade 64,
st., 2300 Kgbenhavn S. TIf. 59 30 93.
Kasserer: Lokomotivforer P. K. Kri-
stensen, Baneflpjen 8, 2, tv., 2700
Bronshoj. TIf. 94 75 46.

Helgoland: Lokomotivforer E. C. 1..
Christiansen, Tverbommen 41, st. th.
2820 Gentofte. TIf. GE 5659 v.
Kasserer: Lokomotivfgrer A. C.
Quaade, Vigerslevvej 267 B, 1. th.
2500 Valby. TIf. VA 2642.

Enghave: Elektroferer B. O. Christensen
Bastebjerg 13, 2690 Karlslunde.
TIf. (03) 15 20 62.
Kasserer: V. F. Jensen, Lindevangshuse-
ne 24, 2, 2630 Tastrup. TIf. (01) 99 82 77.

Korsgr: Lokomotivfgrer S. Juul Madsen,
Thiesens Allé 29, 1., 4220. TIf. (03)
57 24 74.

Kasserer: Lokomotivforer B. R. Han-
sen, Ablehaven9, 4220. TIf. (03)57 30 09.

Nyborg: Lokomotivfgrer A.K. Johansen,
Egernvanget 118 Skovparken, 5800 Ny-
borg. TIf. (09) 31 27 70.

Kasserer: Lokomotivfarer K.B. Ras-
mussen, Majsvej 69, 5800 Nyborg. TIf.
(09) 31 22 53.

Odense: Lokomotivfarer P. A. L. Jor-
gensen, Poul Mollersvej 13, 5000. TIf.
(09) 11 59 09.

Kasserer: Lokomotivfgrer N. E. K.
Larsen, Prs. Benediktes Allé 4, 5250
Fruens Boge. TIf. (09) 13 63 28.

Roskilde: Lokomotivfarer A. Hauschildt,
Harevang 19, 4000 Roskilde. TIf. (03) 35
12 42.

Kasserer: Lokomotivfarer Aa. Preisler,
Sv. Estridsensvej 11, 4000. TIf. (03)
35 55 40.

Helsinggr: L.okomotivassistent M.B. Rasmus-
sen, Margeritten 2 F, 2620 Albertslund.
TIf. (01) 64 67 33. Pr. 1/5: 02 omrade.
Kasserer: Lokomotivferer E. H. Soren-
sen Blichersvej 93, 3000.

Nastved: Lokomotivforer B. I. Sgrensen,
Praestavej 109 C, 1. th., 4700. TIf. (03)
72 80 20.

Kasserer: Lokomotivforer J. Ourg Jen-
sen. Prastovej 177, 4700. TIf. (03)
72 48 45.

Gedser: Lokomotivfarer J. O. Jensen, Q.
Alle 7, 4874.
Kasserer: Lokomotivforer P. O. Fischer,
Langgade 8 A, 4874.

Redby Farge: Lokomotivfgorer S. G.
Lund Pedersen, Svanevej 14, 4970.
Redby Havn. TIf. (03) 90 54 60.
Kasserer: Lokomotivfarer K. E. Jensen
Svanevej 33, 4970 Rodby Havn.

Kalundborg: Lokomotivferer E. J. V.
Hatoft, Bredekildevej 77, 4400.
Kasserer: Lokomotivfgrer K. O. Jen-
sen, Nyvangsvej2,4400. TIf. (03) 51 17 16.

Svendborg: Lokomotivfgrer E. Larsen,
Tvedvej 167 A, Tved pr. 5700 Svend-
borg.

Fredericia: Lokomotivfarer N. P. Jun-

ker, @rnevej 11, 1. th., 7000. TIf. (05)
92 46 36.

Kasserer: Lokomotivfarer A. Vilhelm-
sen, Sjzllandsgade 49, 1., 7000. TIf.

(05) 92 46 37.

Padborg: Lokomotivferer T. Nielsen,
Svangkjervej 3, 6340 Krusa.
TIf. (04) 67 32 17.
Kasserer: Lokomotivforer Chr.
Kraushaar, Uffesvej 9, 6330 Padborg.
TIf. (04) 67 10 28.

Haderslev: Lokomotivfgrer A. C. Dine-
sen, Naesvejd2, Nr. Vilstrup6100. TIf. (04)
5824 12.

Struer: Lokomotivfarer B. S. Kristensen,
Hjermvej 58, 7600. TIf. (07)
8506 12.
Kasserer: Lokomotivfgrer K. R. Chri-
stensen, Nygade 2a, 7600.

Frederikshavn: S. A. A. Hansen, Lundevej
36, 9900.
Kasserer: Lokomotivfgrer H. Lund,
Lindegéardsvej 53 st.th. 9900.

Alborg: Lokomotivfgrer Finn C. Chri-
stensen, Kgbkesvej 14, 9000. TIf. (08)
12 16 91.

Kasserer: Lokomotivfgrer P. G. Pe-
dersen, Konvalvej 9, 9000. TIf. (08)
13 32 65.

Randers: Lokomotivfgrer N. Larsen,
Rindsvej 31, 8900. TIf. (06) 43 47 28.
Kasserer: Lokomotivfarer P. S. Hen-
riksen, Rosenborg Allé 9, 8900.

TIf. (06) 42 56 .67.

Abyhojgard 212, 8230 Abyhgj.

TIf. (06) 15 48 87.

Kasserer: Lokomotivferer E. A. Lonn-

quist, Rosenvangs Allé 20, 8260 Viby J.
TIf. (06) 14 09 99.

Viborg: Lokomotivforer Aage Thomsen. B.
S. Ingemannsvej 20 2. 8800 Viborg. TIf.
(06) 62 47 86.

Kasserer: Lokomotivfarer C. J. Nissen,
Jernbanegade 7, 8800 Viborg. TIf. (06) 62
10 68.

Herning: Lokomotivfarer Aage Lauridsen,
Silkeborgvej 47, 7400.
TIf. (07) 12 44 83.
Kasserer: Lokomotivfgrer O. Bruno,
Haraldsgade 19, 7400.
TIf. (07) 12 20 05.

Tgnder: Lokomotivfgrer P. F. Behr,
Horupsgade 41, 6270. TIf. (04)

7216 76.

Kasserer: Lokomotivforer E. Jensen,

Frilandsvej 11, 6270. TIf. (04) 72 16 05.

Esbjerg: Lokomotivferer V. Dorner,
N. J. Poulsensvej 4, st., 6700. TIf. (05)
12 49 S6.
Kasserer: Lokomotivferer H. M. Bar-
lo, Strandbygade 58, 3. th., 6700. TIf.
(05) 12 90 S8.

Flytning

Husk i god tid at melde flytning til post-
vasenet. Hvis medlemsbladet udebliver,
meld det da til postvesenet. Hj&lper
dette ikke, skriv s til bladets ekspedi-
tion.

Artiklers indsendelse

Artikler eller notitser, som ¢nskes op-
taget i medlemsbladet, skal foreligge hos
redaktionen senest 3 uger for, medlems-
bladet udkommer den 10. i hver méaned.
Op til hegjtiderne mé regnes med lznge-
re frist, for at optagelse kan vare sikker.

19



W, O0SOFISK
N EGNERS

WWWMMJ 796077 o>
Kare 2hrive Sunkortom Verbeds P géfn%‘ ,&QW. it 4
Aunsdnesons 4 | oy
madurfrafd-agdige by med sdsffed o il
sy Aer, ler Harbod ved M&WWMM/Z&W

o s Y

M _DAC,
DIN ORIGINAL,
IND BER T}

)
[(Brug mig!]




	Side001
	Side002
	Side003
	Side004
	Side005
	Side006
	Side007
	Side008
	Side009
	Side010
	Side011
	Side012
	Side013
	Side014
	Side015
	Side016
	Side017
	Side018
	Side019
	Side020

