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DSB-plan 1990

I sidste maned offentliggjordes DSB-plan 1990. Der
liggeret megetstortarbejde bag planens udformning,
der, som det siges, er et opleg til politisk stillingtagen
om den kollektive trafiks og navnlig DSB’s rolle i det
fremtidige danske samfund. Isar for en
jernbanemand er planen spendende l&sning, ikke
mindst fordi dens enkelte elementer i allerhgjeste
grad har betydning for en jernbanemands
arbejdssituation. Nu er det imidlertid ikke dette
forhold, vi ved denne lejlighed gnsker at beskaftige
os med, men planens forhold til transportomrédet
herhjemme. Nar DSB selv anfgrer, at planen er et
oplaeg til politisk stillingtagen, erkendes velsagtens
ogsi, at denne meget ambitigse plan kun er en del, i
realiteten endda en mindre del i vort lands
transportsystem, hvorfor dens placering i dette for s&
vidt savner integrering med planer fra andre dele i
transportsystemet, planer, som ikke eksisterer, nar
bortses fra det kollektive system med
persontransport i hovedstadsomradet og i
Nordsjelland. Vel - er der ikke pa nuvaerende
tidspunkt gjensynlig mulighed for at indarbejde
planen i en total trafikplanleegning, hvor den kan
indgi som et meget verdifuldt bidrag, s& mé det
sandelig ikke underkendes, at den for jernbanens eget
omréde vil vere en meget betydningsfuld rettesnor
for jernbanedriftens udvikling. Plan 90 er i sig selv
ikke garanti for en udvikling, der precis vil blive
sadan eller sidan i det spand af &r, den dekker over,
men er udtryk for et skgn, og dog alligevel en
rettesnor, thi de investeringer, som skal foretages,
planlegges og effektueres almindeligvis over en
arrekke. Kan der siledes mangle noget i placeringen
i forhold til totaltrafikplanleegningen, er der bade
rimelig og nyttig baggrund for planens viderefgrelse
for jernbanedriftens vedkommende. Man kunne ogsa
nere forventningen om, at plan 90’s fremkomst ville
blive et incitament til at f& en fastere planlegning for
hele transportomradet, men der er vel nappe de
bedste chancer for etablering af et organ, som med
fast hand kan lede udviklingen p4 dette omrade, som
pa grund af mange modstridende interesser ikke kan
holdes udenfor politisering, og iser folketingets
nuverende sammensa&tning giver en til
sandsynlighed grensende vished for, at en fornuftig
ordning ikke ville kunne opnés. Politiseren er jo
overhovedet den ting, som i sterkeste grad hindrer
DSB i en hensigtsmassig og fornuftig udvikling af
sine investeringer i en given planlaegning. Politisk
stabilitet er saledes for DSB en gnskedrgm.



Samarbejdsudvalgenes
hovedudvalg

I anledning af organisationstilpasningerne i
generaldirektoratet pr. 1.9.1975 er udvalgets
sammensatning, for si vidt angar ledelsens
reprasentanter, &ndret.

SUH bestar herefter af folgende med-
lemmer:

Ledelsesrepraesentanter:
Generaldirektor Povl Hjelt
afdelingschef E. Rolsted Jensen
afdelingschef K. Gulstad
afdelingschef E. Risbjerg Thomsen
afdelingschef S. A. Jenstrup

kontorchef G. Kragballe
kontorchef Ole Andresen

Medarbejderrepresentanter:
Forretningsforer Borge Aanas, DJ
sekreter S. B. Smith, DJ

trafikkontroller K. K. Jensen, Jbf
lokomotivferer E. Greve Petersen, DLF
handvaerker Hans Jensen, Fallesorganisati-
onen DSB

afdelingsformand J. T. Vornge, SID
kontorfunktionar E. Eberg Madsen, HK
ingenigr S. Garner Christensen, I-S

Som sekreter for udvalget virker kontor-
chef P. Roland Christensen.

Aldres vaegtproblemer

Af Chris Pargp

Markelig nok er overveagtighed
stadig et ret uudforsket begreb. In-
gen kan bestemt sige, hvornar et
menneske er overvagtig, og hvor-
nar ikke. Uden tvivl hersker der pa
dette omrade en lidt hysterisk dyr-
kelse af slankheden.

Man har fundet frem til idealvaeg-
te. Helt enig er man aldrig blevet.
Det hele synes at hvile pa et skgn.
Amerikanske forsikringsstatistike-
re fandt deres idealvaegt, ved at be-
regne den gennemsnitlige vagt hos
30 arige. Overveegt er her det der
ligger over idealvaegten, plus 10
pct.

Nu er vijo ikke alle 30 &r, og om
denne gennemsnitsvaegt er ideel,
ved ingen i virkeligheden. Noget
kan tyde p4, at slankhed heller ikke
er ufarlig.

Socialforskningsinstituttet
netop udsendt: Veagtforhold og
Funktionsevne blandt aldre i
Odense, der bygger pa en undersg-
gelse, foretaget i 1969. Bearbejdel-
sen af stoffet har givet interessante
resultater.

Det har ogsd veret svert ved
denne danske undersggelse at finde
frem til nogen idealvagt. Man har
valgt at se i gjnene, at vegten hos

har

hvert enkelt menneske forskydes
med alderen. Derfor er man géet ud
fra en gennemsnitsveaegt hos de a&ld-
re selv, som den nu forela hos den
undersggte gruppe. Det er uden vi-
dere klart, at denne idealveegt ligger
lidt hgjere end den, s&vel danske,
som amerikanske forsikringsstati-
stikkere regner med.

Det fremgik, at af de 1.070 perso-
ner pa 70 ar og derover, der blev
malt og vejet, var tre fjerdedele af
mandene og to tredjedele af kvin-
derne overvaegtige, safremt man
regnede efter danske forsikrings-
selskabers idealvagt. [Lagde man
imidlertid Socialforskningsinstitut-
tets mere realistiske idealvegt til
grund, var kun en femtedel af kvin-
derne og en fjerdedel af mandene
overvagtige.

Det er, som antydet, almindeligt
antaget, at overvaegt giver mindre
funktionsevne og stgrre sygelig-
hed. Undersggelsen viser ikke, at
sammenhangen her er s& enkel. |
dette tilfelde har man valgt at ga
udenom lagen og i stedet spurgt de
e&ldre selv. Procenten af dem, der
selv siger, at de har helbredsmassi-
ge besvearligheder, er nogenlunde
lige stor, hvad enten det drejer sig

om normalvagtige, overveagtige el-
ler underveegtige. Der var derimod
forskelle med hensyn til lidelsernes
art, pA den méde, at overvegtige, i
saerlig grad, led af gigt og bevagel-
sesvanskeligheder, mens de under-
veegtige i hgjere grad havde lunge-

sygdomme, og syns- og hgre-
besverligheder. De undervagtige
havde ogsé flest hospitalsophold.

De overvagtige havde i alminde-
lighed en lavere hygiejnisk stan-
dard og de var mere afhangig af
hjemmehjalp.

Hgjden, der naturligvis blev ta-
get i betragtning ved beregningen,
synes at vere stigende, nar der
sammenlignes med malinger, fore-
taget for 15 ar siden i Kjellerup og
pa Bornholm. Det synes ikke at vee-
re sandsynligt, at der skulle vare
store goegrafiske forskelle. Reelt
ma der derfor vare tale om, at ogsa
de aldre bliver hgjere og dermed
ogsd slankere, da vagten stadig
holder samme gennemsnit.

Socialforskningsinstituttets un-
dersggelse giver ikke noget enty-
digt billede af aldre menneskers
vegtproblemer. Men den satter
spgrgsmélstegn ved visse fordom-
me.



DSB transportsystem

for hele landet

Af Ole Hansen

Et af de barende principper i den
langtidsplan, som DSB nu har frem-
lagt, er et samlet passagertrans-
portsystem, hvori alle bysamfund
pa over 5000 indbyggere indgéar,
hvadenten de ligger ved jernbane-
streekninger eller ikke.

Alle disse bysamfund og ogsé
enkelte p4 under 5000 indbyggere
vil blive betjent med lyntog/Interci-
ty togellerhave en hurtig tilbringer-
forbindelse til disse tog. Det kan
vere i form af regionaltog eller til-
bringerbusser. Med dette menes
busser, som kgrer ad direkte ruter
og undervejs kun standser ved byer
med mere end 1000 indbyggere.

For nogle bysamfund vil tilbrin-
ger systemet vere et valg mellem
tog eller bus. DSB har ikke i planen
taget stilling til, om kgrsel pa nogle
af sidebanestrakningerne i det nu-
vaerende net skal erstattes med
busbetjening, men i planlegnings-
arbejdet er foretaget en vurdering
af de enkelte strekningers og by-
samfunds egnethed for jernbane-
betjening. Det er herunder taget i
betragtning, at befolkningstethed
og bystruktur er anderledes i den
vestlige del af landet end pa Sjel-
land, og i vurderingerne er ogsa
indgéetforhold som driftsgkonomi,
investeringer, rejsetider og sam-
fundsmassige forhold. P& bag-
grund heraf forekommer i planen
strekninger med henholdsvis et
jernbane- og et busalternativ. Det
galder for fglgende strekninger:
Varde-Holstebro
Herning-Skjern
Struer—Thisted
Bramming-Tgnder
Vojens—Haderslev
Tinglev-Sgnderborg
Arhus-Grené

Togbetjening af disse straeknin-
ger vil selv med en rationel drift, og
det vil bl.a. sige ubetjente stationer
og enmandsbetjening i togene, ko-

ste 40 mio. kr. mere pr. &r end betj-
ening med bus. Men udover drifts-
udgifterne skal der regnes med, at
nogle af disse straekninger krever
modernisering i tilfelde af, at tog-
betjening fortsaetter, og det betyder
en udgift pd 115 mio. kr. Endelig ma
det nuverende materiel udskiftes
med nyt, hvilket medfgrer yderlige-
re investeringer i forhold til busal-
ternativet pad 100 mio. kr.

[ spgrgsméalet om sidebanernes
fremtid har det ofte varet fremfart,
at indstilling af driften ville medfgre
trafikale forringelser. I plan 1990
understreges betydningen af, at de
pageldende omrader under alle
omstazndigheder betjenes med kol-
lektiv trafik, og at det sker med ti-
medrift. De lidt stgrre bysamfund
far fordelen af en overbygning i
form af tilbringerbusser, som bety-
der kort rejsetid, men dertil kom-
mer naturligvis lokalbusser. [ den
forbindelse kan naturligvis stilles
spgrgsmélet om, hvorvidt det er en
forudsetning for, at disse princip-
per kan gennemfgres, at DSB far de
ngdvendige koncessioner, eller om
opgaven kan klares af andre.

Hvad specielt godstrafikken an-
gar, skal det tages i betragtning, at
de navnte sidebaner ikke er ngd-
vendige for at opfylde malsatnin-
gen i det nye godstransportsystem,
som er et andet led i plan 1990.

Nar den fremtidige betjenings-
form skal vurderes, mé det igvrigt
tages i betragtning, at nogle bysam-
fund har udviklet sig saledes, at
jernbanestationen har fiet en uhen-
sigtsmeessig placering i forhold til
den nyere bebyggelse. Det vil sige,
at busbetjening kan vare en fordel.
Et passende befolkningsunderlag
er ngdvendigt, hvis det skal vaere
rimeligt at lade et tog p& den pagel-
dende straekning standse, og ved en
prioritering af standsningsstederne
ud fra trafikunderlaget og mulighe-

derne for anden kollektiv betjening
opnas der kortere rejsetider for
langt den stgrste del af passagerer-
ne. lalt 44 af de nuvarende stands-
ningssteder i Jylland foreslas be-
tjent med bus i stedet for tog, uan-
set hvilke beslutninger der treffes
om sidebanerne.

Afggrelsen af, om jernbanebe-
tjeningen pa visse strekninger skal
aflgses af busdrift, er politisk. Men
hvis fortsat jernbanebetjening fore-
trekkes, md DSB sikres de ngd-
vendige midler, siledes at disse
strekninger kan moderniseres og
betjenes af tidssvarende materiel i
timedrift. Det er nemlig DSBs op-
fattelse, at skal der vare jernbane-
drift, bgr den absolut vare af nuti-
dig standard.

Med hensyn til regionaltogsma-
teriel i den vestlige del af landet er
der ikke truffet nogen afggrelse. En
af mulighederne er styrevognstog
af »Kystbanetypen«, en anden er
nye motortog, og med henblik pa
disse overvejelser har DSB lejet et
par togset af VT 628-typen i Vest-
tyskland til kgrsel i de kommende
méaneder. Samtidig arbejder DSB
med en ny busmodel til brug i til-
bringertrafikken. Det drejer sig om
en type med ferre siddepladser og
hgjere komfort end de kendte typer.

Den fremtidige betjening fra
DSBs side er naturligvis af stor in-
teresse for de lokale myndigheder,
og spegrgsmaélet skal under alle om-
stendigheder ses i sammenhang
med regionalplanlagningen.

DSB er i kontakt med amterne
herom, og det vil ogsa vere tilfel-
det med hensyn til sikring af bus-
betjening, hvis hidtidige stands-
ningssteder pa jernbanestreknin-
ger ikke lengere betjenes med tog.

Ethovedformal, ogsa i kontakten
med de lokale myndigheder, er at
sikre en koordinering mellem de
eksisterende trafikmidler.
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En gunstig udvikling

CO I information

Demokrati p& arbejdspladsen — et
dejligt og bekvemt slogan, som en-
hver virksomhed med respekt for
sig selv vil fastholde er gennemfgrt
fuldt og helt, saledes at ingen afgg-
relser af betydning treffes, uden at
der har veret fort indgdende dref-
telser med medarbejderne.

Nu er det vel iszr fra ledelsernes
side, at disse pastande bliver frem-
fort. Medarbejderne har visse ste-
der nok en mere differentieret op-
fattelse af dette, men givet er det, at
vi med raske skridt fjerner os fra
den gamle autoritere ledelsesform,
hvor de ansatte fik udstedt direkti-
ver, som de pinedgd havde at rette
sig efter uden nogen parlamente-
ren, og hvor den hgjeste form for
indflydelse var at kunne vaere med-
bestemmende om smating.

Den gunstige udvikling, vi pa det-
te punkterinde i, er ikke noget, der
er kommet af sig selv. Den har ko-
stet organisationerne et valdigt ar-
bejde, idet den massive mur af
modstand, der var mod sddanne re-
volutionare tanker, skulle nedbry-
des sten for sten. Endnu ligger der
ogsd et solidt handvarksarbejde
tilbage, men generelt kan vi kun er-
kleere os tilfredse med, at tankerne
om medindflydelse stadig vinder
stgrre og stgrre forstielse i alle
kredse.

Ogsa 1 statsinstitutionerne har
man fiet gjnene op for det positive
1, at de ansatte virkelig fgler et en-

gagement i deres daglige arbejdssi-
tuation, hvilket er ensbetydende
med, at de far stgrre medindflydel-
se.

Centralorganisationerne er selv-
folgelig klare over, at der eksisterer
specielle problemer inden for stats-
styrelserne, som konkretiserer sig
om, hvorlangt en sddan medindfly-
delse kan strekke sig.

Man forestiller sig ikke, at perso-
nalet skal have indflydelse pa
egentlige politiske afggrelser f.eks.
at toldvasenets personale skal af-
gore momsens stgrrelse. Vi kan
derimod med fuld styrke sette ind
pa at fa virkelig medindflydelse pa
vor egen arbejsssituation.

I 1972 blev der af gkonomi- og
budgetministeriet udsendt et nyt
cirkulere om samarbejde og sam-
arbejdsudvalg i statens virksomhe-
der og institutioner, som pabgd op-
rettelsen af samarbejdsudvalg.

Cirkularet indeholder bl.a. tre
hovedprincipper vedrgrende ud-
valgenes formal. Det fgrste omtaler
medbestemmelsesretten, som til-
leegges samarbejdsudvalgene — dog
kun med hensyn til principperne for
tilretteleeggelsen af nogle narmere
definerede arbejds- og personale-
forhold. Det fastslas udtrykkelig, at
konkrete afggrelser vedrgrende
disse forhold ikke er omfattet af
medbestemmelsesretten, men hen-
hgrer under de almindelige for-
handlingsregler.
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Som det andet omrade navnes
samrad, idet man forudsatter, at
der ved et samrad med ledelsen gi-
ves samarbejdsudvalget gode mu-
ligheder for udveksling af syns-
punkter og forslag, som herefter
indgérigrundlaget for ledelsens be-
slutninger.

Endelig palegges der samar-
bejdsudvalgene en informations-
pligt med hensyn til de konklusi-
oner og resultater, man er naet frem
til. Hvis man skal foretage en
vurdering af, hvorledes cirkularet
er blevet efterlevet i de forskellige
styrelser, ma& man indledningsvis
konstatere, at de eksisterende be-
stemmelser endnu ikke er fuldt ud-
nyttet hverken fra ledelsens side el-
ler fra personalets side. Erfarings-
materialet er derfor endnu for ringe
til en endelig vurdering af de eksi-
sterende bestemmelser.

Som en ren umiddelbar betragt-
ning kan centralorganisationerne
dog godt fremfare, at vi mener, at
de to punkter i cirkuleeret om med-
bestemmelse og samrad er man ga-
et lovligt let hen over, medens ho-
vedvagten har varet lagt pa infor-
mationen.

Centralorganisationerne  ligger
imidlertid ikke p& den lade side med
hensyn til at n& frem til en ideallgs-
ning. Problemerne er indgiende
blevet drgftet pa et formandsmede i
CO I, og CO II har nedsat en ar-
bejdsgruppe til behandling af
spgrgsmélet. Fra denne gruppe er
der hos de tilsluttede organisati-
oner indhentet oplysninger om de
erfaringer, man har gjort.

Det kan dog allerede nu fastslas,
at uddannelsen af samarbejdsud-
valgenes medlemmer bgr yderlige-
re udbygges og forbedres, s& hele
ideen bag samarbejdsudvalgenes
virke bliver indgdende belyst. Det-
te spgrgsmal haster mere end en
revision af de nuvarende regler.



Fra medlemskredsen

Hvad fatter gor — er altid det rigtige

Det er slet ikke titlen pa denne lille
fabel, men kunne have vearet det,
og den handler heller ikke i origi-
nalversionen om et &sel men om en
kamel, men det kommer n&sten ud
pé eet.

Der var engang en mand, der havde
en &selkarre og et @sel. Det var en
god kerre og et stabilt og godmo-
digt @sel.

Karren blev omhyggeligt passet
gennem regelmassige eftersyn,
hvor den blandt andet blev smurt og
malet i en praktisk brun farve, og pa
bagsmakken var malet en flot kon-
gekrone.

Ogsé @slet var i fin form, thi det
fik det ngdvendige foder og til-
streekkelig hvile.

I mange ar arbejdede de stgt og
roligt, og ved hjzlp af diverse sub-
sidier blev der til det daglige bregd.

Tiden gik, som den nu ggr, og en
dag faldt den gamle ®seldriver for
®seldrivernes  specielle alders-
grense, og en frisk og energisk ung
mand overtog kappen i hans sted.

Iveren lyste ud af gjnene pa den
unge mand; — her var jo rige mulig-
heder!

Dette udmarkede transportmid-
del skulle minsandten vere en for-
retning!

Men forst skulle ekvipagen have
en ansigtslgftning, og til den ende
engagerede han et par kunstmalere
og modeskraddere, og en skgnne
dag praesenterede han resultatet for
den undrende verden.

Karren var rgd som en postkas-
se, og pa siderne var firmaets initi-
aler malet med store bogstaver. —
Det havde godt nok kostet det hvi-
de ud af gjnene; ikke til hAndverke-
ren, der havde udfert arbejdet, —
naturligvis ikke — men til designe-
ren, som havde haft besvaret med
at klippe bogstaverne ud af sin
ABC. Ogsa @slet, som ellers var
lige glad, blev betaenkt med et fint

dyr dekken med reflekser for og
bag.

Nu kunne aseldriveren efter-
handen begynde at skimte bunden i
sin kremmerpung, s nu var det pa
tide at effektivisere.

Med bistand fra diverse vismand
og en splinterny elektrisk kugle-
ramme fandt han ud af, at man sag-
tens kunne sette tempoet op fra
luntetrav til i fgrste omgang trav, og
p& karren kunne anbringes kap-
skinner, s& lesset kunne blive hgje-
re.

Da reformen havde virket godt et
stykke tid, fik @seldriveren den
lykkelige idé at hange et par kurve
over ryggen pa @slet, s det kunne
bare og trekke et l&s samtidig. Og-
s& kgrselshastigheden blev sat op
fra trav til galop, men si var det
ogsd ngdvendigt at udskifte den
gamle proforma-kap med en regu-
leer pisk.

Nu gik det — Hu hej over stok og
sten. Aslet stgnnede og hjulene
slog gnister, og med ekstra kep-
skinnerblev lesset stgrre og stgire.
— Aseldriveren solede sig i pres-
sens bevéagenhed og gned sig i han-
derne, — man var vel effektiv! —
Hva’ba'?

Men nu skal man bare ikke tro, at
aseldriveren var dum, n& na&, han
havde nemlig géet i skole, sd han
vidste nok, at der ikke var stort me-
re at hente ad den vej, men han
kunne skzre ned pa hvilepauserne
og stryge nogle af spndagsfriheder-
ne, det skulle nok kunne lade sig
gore, mente han, — og minsandten,
han havde set rigtigt igen! En mage-
lgs mand!

En aften — efter at have fraeset
frem og tilbage en hel dag uden
pauser — holdt ekvipagen i en lille
by, hvor de pa rekordtid havde faet
et rekordlas, inden de skulle hjem
til et velfortjent otte-timers hvil ; det
kunne de nemlig godt g& ned til,

hvis man var enige, og det var man
altid. AEseldriveren skulle lige til at
heve sin elektroniske pisk, da han
fik gje pa et par stra, der l& pa jor-
den. Effektiv som han var, métte
manden have disse to strd med; han
samlede dem op og lagde det ene pa
®slet og det andet pa kerren, — byr-
defordeling kendte han nemlig ogsa
til — og sa skete det! — AEslet sank
sammen med et suk, — ryggen var
knzkket, og pa den fine rgde vogn
med de dyre initialer brgd hjulene
sammen, fgrst det ene, s& det an-
det.

»Det kattens!« bandede
aseldriveren, »i mine kontorer ar-
bejder man hardt fra ni til fire hver
dag, — undtagen fredag, lgrdag og
sgndag uden at mgblementet braser
sammen, — jeg forstar det minsand-
ten ikke!'«

Aslet forstod, men da det bare
var et @sel var der ingen, der ven-
tede kommentarer fraden kant. Det
var forgvrigt heller aldrig blevet
spurgt, for man spgrger jo ikke et
®sel.

Men @seldriveren har mange
karrer endnu, og de bliver skam
brugt, — selv om han blev en smule
forskrakket og satte farten lidt ned
hist og her.

Og @sler er der nok af, og det er
rent utroligt, hvad de finder sig i.

P.S.

var



Over eller under Storebaelt

Af C. E. Andersen

I den foregdende artikel er omtalt
en biltogsplan, som er baseret pa
meget store terminaler med 6 spor,
deraf Sidrift, og med 20 biltog i drift
med 1 times omlgbstid, som kan
kgre i tet fglge ned til 1,7 minutters
tidsafstand. Der kan ekspederes 20
biltog pr. time pr. retning og des-
uden 8 fjerntog.

Hvert biltog er 800 m langt eller
med tiden 1000 m. Nogle tog eller
dele af togene har 2 etager for per-
sonbiler, andre kun 1 etage af hen-
syn til de hgje lastbiler. Et to-etages
biltog kan befordre 374 personbiler,
og et en-etages biltog kan befordre
72 store lastbiler. Et tog bestdende
afto halvtog med henholdsvis 2 og |
etage kan befordre 187 personbiler
og 36 lastbiler, tilsammen 223 biler,
hvoraf 16% er store lastbiler.

I det fglgende regnes der af hen-
syn til lettere oversigt kun med per-
sonbilenheder. Men resultaterne er
nogenlunde de samme, hvis der
regnes med person- og lastbiler i
forskellige relative antal.

De 20 tog kan befordre ca. 7500
personbiler pr. time pr. retning, alt-
sd 15.000 i begge retninger tilsam-
men. | Igbet af et dggn kan de be-
fordre 360.000 personbiler, hvilket
svarer til en 1800 km lang rekke
biler. Dette er naturligvis teori.
Forbindelsens reelle kapacitet er
vasentlig lavere. Men den er dog
sikkert rigeligt halvt sa stor.

Det er sire interessant, at det kan
lade sig gore at lave et biltransport-
system med en sddan fantastisk ka-
pacitet.

Men bliver denne enorme kapa-
citet ogs& pakrevet i nar fremtid?
Kan den overhovedet nogensinde
blive det? Far de tilsluttende mo-
torveje s& stor kapacitet? Kan en
bro fa det?

Kapaciteten af broer
og motorveje
En Storebzltsbro med lange fag

skal have betydelig bredde af hen-
syn til stivhed, torsionssvingninger
m.m. Bl.a. derfor er man meget lar-
ge med hensyn til dens breddedi-
mensionering.

Den agtes udfgrt med 8 vognba-
ner, nemlig 3 for kgrende biler pr.
retning, og desuden | ekstra bane i
hver side for holdende biler.

Broens kapacitet afhaenger af
kravene til, hvor bekvemt, hurtigt
og sikkert trafikken skal afvikles.

Man plejer at skelne imellem 5
forskellige »serviceniveauer«*).

Kapaciteten baseret pa service-
niveuaerne A til E bliver fglgende,
idet der i parentes tillige angives
kapaciteten, nar henholdsvis 15 og
30% er store og smi lastbiler: A:
2400 (1380, 960), B: 3480 (1980,
1410), C: 4800 (2730, 1920), D: 5400
(3060, 2110), E: 6000 (3420, 2400).

Det nationale motorvejssystem,
som nu er under udfgrelse, og som

*) Serviceniveau A svarer til helt uforstyr-
ret og fri trafikafvikling med ganske rin-
ge trafikbelastning. Ved serviceniveau B
er trafikafviklingen stabil, og bilisterne
kan for det meste selv velge deres ha-
stighed og vognbane. Ved serviceniveau
C er trafikafviklingen endnu stabil, men
hastighed og mangvremulighed er nu
under indflydelse af trafikmangden. For
de fleste bilister er valg af hastighed,
vognbaneskift eller overhaling begran-
set. Ved serviceniveanu D nzrmer man
sig den ustabile trafikafvikling, hvor sma
@ndringer i trafikmangden kan f& opera-
tionshastigheden til at falde pludseligt.
Bilisterne har meget lille mangvrefrihed
og ringe korselskomfort, men forholde-
ne kan tolereres over kortere str&knin-
ger. Operationshastigheden ma ikke
komme under ca. 65 km/timen. Ved ser-
viceniveau E bliver trafikafviklingen
ustabil med en lav operationshastighed
og en trafikmangde, der nermer sig ve-
jens kapacitet. Servicenivean F betegner
den situation, hvor trafikafviklingen
bryder sammen og totale stop forekom-
mer i kortere eller l&ngere tidsrum, sle-
des at antallet af trafikanter, der passerer
strekningen pr. time, bliver konstant el-
ler faldende.

er fuldfert bl.a. fra Halsskov faer-
gehavn til gst for Slagelse og fra
Knudshoved fergehavn til nord-
vest for Nyborg, er eller bliver ud-
bygget med 4 vognbaner. Dets ka-
pacitet bliver derfor ca. kun to tre-
diedele s& stor som broens kapaci-
tet, alts& godt 3000 personbiler i ti-
men og knap 2000 blandede biler,
hvis de 15% er lastbiler.

Néar broen trods alt gnskes di-
mensioneret med flere vognbaner
og for stgrre kapacitet end motor-
vejene, er det méske fordi, man har
tanker om, at motorvejssystemet
en gang kan eller skal udbygges, sa
det i det store og hele far 6 vognba-
ner.

Eller méiske regner man med, at
trafikken over broen bgr foregd no-
genlunde flydende, selv nar der er
kgdannelser og standsninger og tra-
fiksammenbrud overalt p4 de tilfg-
rende og frafgrende motorveje. El-
ler fordi vejene pa broen er serlig
udsat for blest, regn, tage, isslag
0.s.v. — Det er der vel nogen rason
i,

Men det kan ikke motivere, at
motorvejs-jernbane-terminalerne
og biltogsparken dimensioneres for
7500 personbilenheder pr. time pr.
retning — altsd 2-3 gange s mange,
som motorvejene kan afvikle mak-
simalt — d.v.s. under de allermest
ubehagelige og farlige forhold.

Et andet problem er, hvorvidt
trafiksystemerne bgr dimensione-
res med henblik p4 spidsbelastnin-
gerne, eksempelvis skaertorsdag
formiddag, nar alle de bilister, der
ikke har kegrt bil hele vinteren,
pludselig skal ud at kgre - helst pa
langfart og over Storebelt samti-
dig. Eller skal man legge hoved-
vagten pad den normale, gennem-
snitlige trafik? Eller skal man di-
mensionere mest efter den forste
eller den sidste af disse yderlighe-
der?



Skal kravene vere ens for mo-
torvejene og for de pr. km langt dy-
rere brostrekninger, eller anderle-
des udtrykt: skal man stile efter
samme serviceniveau for vejstraek-
ningerne og brostrakningerne?

Trafikkens omfang og vekst

Kan der overhovedet forventes
trafikstigninger sa store, at motor-
vejssystemets  kapacitetsgranser
nas?

Den nuvarende trafik via Store-
beelt er ret jevnt fordelt over hele
aret. Men naturligvis med maksi-
ma, serligt i ferietiden, og ganske
sarligt nar personbil- og lastbiltra-
fikken kulminerer samtidig, f.eks.
fredag aften.

Storebalts-arstrafikken andra-
ger nu ca. 2 millioner biler, deraf er
15% lastbiler¥).

Middeldggntrafikken er altsa ca.
3000 pr. dggn pr. retning; deraf er
4-500 lastbiler; hvor mange af dis-
se, der er »store«, er problematisk.

Dette indebarer, at der teoretisk
set kun behgves ca. 10 — maksimalt
12 — biltog pr. retning pr. degn,
d.v.s. et tog hver halve time til af-
vikling af hele denne dggntrafik.

Altsa ikke tilnermelsesvis de 20
tog pr. time.

Trafikken steg tidligere jevnt fra
artilar. Mennuerdeni det store og
hele stagnerende.

DSB har nu ferdiggjort »Plan
90«. Den er lige publiceret — forgv-
rigt nesten samtidigt med, at der er
publiceret et supplement til
1972-Storebaltsbeteenkningen,
hvilket vel neppe er tilfeldigt. —

*) Ordet »lastbil« haridenne sammenhang
ikke samme betydning som i ovenstaen-
de tabel over kapaciteterne, og det har
heller ikke samme betydning som i talle-
ne for biltogenes kapacitet, som refere-
rer til meget store lastbiler, der gennem-
snitlig optager 12%2 m vognplads.

I »Plan 90« regnes der med, at
antallet af biler, som skal passere
Storebelt, vil stige med 100% for
personbilernes vedkommende og
70% for lastbilernes vedkommende
i lgbet af perioden indtil 1990.

Er dette sa en holdbar antagelse?
Enhver prognose er jo usikker! Den
pavirkes bl.a. af uforudsigelige for-
hold som konjunktursvingninger,
brandstofprisendringer m.m.

Men der er grund til at feestne sig
ved, at Danmark nu er blevet bil-
meattet. Statens og samfundets
gkonomi har i den seneste tid vaeret
nedadgiende. Arbejdslgsheden er
stor og stigende. Udgifterne til bil-
korslen er forpget sterkt, ikke
mindst p.g.a. dyre reparationer,
store forsikringsafgifter og skatter,
samt benzinpriserne, der nu er me-
get hgjere end for et par ar siden.

Alt dette virker hemmende for
biltrafikken. Det virker navnlig pa
biltrafikken over lange afstande.
Det virker ekstra sterkt, fordi der
ogsé er mulighed for at benytte to-
gene, for hvilke taksterne ikke er
sat op, hvortil kommer, at fjern-
togstrafikken er blevet sterkt for-
bedret med K 74.

Ikke mindre end 70% af de rej-
sende over 16 ar er fritidsrejsende;
og de vil nok vere tilbgjelige til at
benytte togene eller at blive hjem-
me eller at ngjes med at kgre korte-
re ture, nar de skal lufte bilerne.

Igvrigt er det er erfaringssag, at
man ikke leengere har s travlt som
tidligere, og at man ikke kgrer sa
hurtigt. Herom vidner det faktum,
atantallet af dpdsulykker pé vejene
er faldet fra ca. 1200 til ca. 800 pr.
ar.

Det store problem er nu: Vil de
hgje benzinpriser holde sig;eller vil
defalde;ellervil de tvaertimod stige
yderligere?

Benzinudgifterne er nu for de fle-
ste biltrafikanter blevet stgrre end

udgifterne til feergeturene over Sto-
rebalt, i hvert fald for ture over
store afstande. Det pavirker trafik-
ken pa vejene og serlig fjerntrafik-
ken pa vejene.

De hgje benzinpriser bevirker
desuden, at &ndringer af fergetak-
sterne ikke lengere influerer syn-
derlig meget p4 trafikkens omfang.
En eventuel reduktion af taksterne
er for sa vidt ligegyldig.

Det samme vil ogsa galde, hvis
feergeforbindelsen erstattes af en
biltogsforbindelse, der er baseret
pa tunneler eller broer, eller af en
broforbindelse, hvor bilerne selv
kgrer over broen.

lgvrigt er der grund til at tage i
betragtning, at der ogsd kommer
udgifter til benzin for kgrsel over en
bro.

Disse udgifter vil endda blive
stgrre end udgifterne til olie til bil-
togene eller bilfergerne.

Nar alle disse forhold tages i be-
tragtning, kan man vel n&ppe ven-
te, at der indtreffer en helt fanta-
stisk stigning i biltrafikken i Igbet af
den overskuelige fremtid.

Under disse omstandigheder
kan DSB’s nye prognose for udvik-
lingen af bilfjerntrafikken indtil
1990 — som sagt 100% forggelse af
antallet af personbiler og 70% for-
ggelse af lastbiler, der skal over
Storebalt — vist synes at vaere sar-
deles realistisk og rimelig.

| sa fald m& man regne med ca. 4
millioner biler pr. ar eller 6000 pr.
dag pr. retning, om 15 ar.

Fargeforbindelsens
udbygning ifglge »Plan 90«

I »Plan 90« regnes der med, at
kapaciteten af bilfeergeforbindelsen
mellem Halsskov og Knudshoved
bor forgges til det dobbelte af dens
nuvarende kapacitet.

Der er hidtil bygget S ferger spe-
cielt til denne rute, nemlig 3 med to
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d&k for biler og 2 med tre dek for
biler, hvoraf det ene dog er et s&n-
kedek over hoveddekket, som i
nedsanket tilstand hindrer, at ho-
veddakket nedenunder kan benyt-
tes til hgje lastbiler.

Den ene af todakkerfaergerne
sejler som regel p4 Rgdby—Puttgar-
den-ruten, hvis biloverfgrselska-
pacitet ellers ville have varet util-
strekkelig stor.

Ifglge »Plan 90« skgnnes det pa-
kravet at anskaffe en ny bilferge til
Storebaltstrafikken fgr 1980 og en
til ca. 198S.

De skal vaere bade lidt l&ngere og
vasentlig bredere end de hidtidige
feerger; og de skal have et bildaek
mere, altsd ialt tre faste dek + et
senked®k, dette dog kun over den
ene side af hoveddekket.

Disse feerger kan befordre ca. 850
personbiler ad gangen. Alts& dob-
belt s& mange som tredaekkerne kan
befordre, nemlig ca. 400, og fire
gange s& mange som todakkerne

kan tage, nemlig ca. 200 personbi-
ler.

Dervildavere 7ferger paruten.

Imidlertid agtes den &ldste af to-
dekker-fergerne, »Halsskov«, ud-
rangeret inden 1990. — Den er byg-
get 1956. Den vil altsd ikke vere
udtjent allerede i 1980erne. Thi det
er almindeligt, at Storebaltsfer-
gerne bruges i omkring 50 ar. Ek-
sempelvis er »Korsgr«, der blev
bygget i 1927, forsynet med nye
maskiner for et par ar siden og skal
formodentlig bruges nogle &r end-
nu, hvis det bliver ngdvendigt.

Méaske mener man, at »Hals-
skov« ikke vil vare kapacitets-
massigt pakraevet i 1985 eller 1990.
Maske vil man helst sejle med store
feerger, fordi de er mere driftsgko-
nomiske, nar de da kan udnyttes
effektivt. Maske legger man vegt
pa at skulle sejle med afgange fra
hver faergehavn akkurat hver halve
time. Med 6 farger, hvoraf 1 holdes
ireserve, vil det veere muligt at sejle

1 Alperne udnyites de mange lange jernba-
netunneler til bilbefordring pd tog i stor stil.
s bilture gennem Alperne foregdar nit be-
kvemt, selv om vinteren.

De vigtigste
hard-tunnelen, — Lotschberg-tunnelen i
Schweiz  og  Simplon-tunnelen  mellem
Schweiz og Italien samt Fréjus-tunnelen

biltogsruter er St. Gott-

mellem Frankrig og Italien og Tauern-tun-
nelen i Qstrig.

Fotografiet viser biltogsterminalen i Kan-
dersteg lidt nord for Lotschberg-tunnelen.
Denne rute benyttedes i 1974 af 486.349 bi-
ler: Qg tallet vokser hvert dr.

St. Gotthard-ruten og Tauern-ruten opviser
endnu storre biltrafik. Ad den sidstneevnte
sluses pa travle sommerferiedage mere end
10.000 biler gennem tunnelen.

efter en sddan fartplan, idet brut-
to-omlgbstiden er 150 minutter.

Sejles der med 2 firedekkere, 2
tredekkere og | todekker, bliver
deres samlede kapacitet 2 x 850 + 2
x 400 + 1 x 200 = 2700, og gen-
nemsnitskapaciteten bliver da ca.
550 personbiler. Rutens kapacitet
bliver da knap 1100 pr. time. — Sej-
les der med alle 7 faerger, bliver ka-
paciteten ca. 1200 pr. time.

Til sammenligning er fergernes
kapacitet, nar der sejles med 4 fer-
ger, 2 x 200 + 2 x 400, d.v.s. gen-
nemsnitlig 300. Og rutens timeka-
pacitet er knap 500.

Vil 11-1200 pr. time si vare til-
strekkeligt pr. 1990?

Méske nok, méaske ikke. Men
stgrrelsesordenen kan vist ikke kri-
tiseres.

Ganske vist kan man indvende,
at bilvejene har eller far mere end
dobbelt s& stor kapacitet. - Mender
er vel ingen grund til at vente, at
denne kapacitet vil blive fuldt ud-



nyttet til den tid. Thi motorvejssy-
stemet vil knap nok vere ferdigt pa
det tidspunkt. Og man kan vel ikke
tiltro vejmyndighederne, at de di-
mensionerer motorvejene sddan, at
disse ikke kan afvikle den trafik,
man forventer p4 dem pa ferdigge-
relsestidspunktet.

Fire biltog pr. time og et en-
kelt spor 1 hver terminal til-
strekkeligt

Hermed er der givet et holde-
punkt for kravene til et biltogssy-
stems kapacitet pr. 1990, altsé lige-
som for faergerne 11-1200 pr. time
og retning.

Regnes der med, at der indsttes
1000 m lange tog, hvoraf halvdelen
med to etager og halvdelen med én
etage og i stand til at befordre knap
300 personbiler ad gangen, sa skal
der indsattes 4 tog pr. time for at
klare 1200 personbiler pr. time.

Det mé fremhaves, at dette ka-
pacitetstilbud langt overstiger den
forventede trafiks omfang, som

Saledes kommer bilisterne i vore dage gen-
nem Alperne, pr. tog gennem jernbanetun-
neler, i stedet for at skulle kpre ad pasvejene
i hgjder, der som regel overstiger 2000 m.
Billedet er fra den italienske terminalstation
ved den i 1871 fuldforte tunnel under Mont
Fréjus. Denne er (nu) 13.657 m lang. Stig-
ningsgradienten erpa den lange nordlige del
sadvanligvis 22%e, fordi den franske station
ligger i 1057 m hgjde og den italienske i 1258
m hgjde, og kulminationspunktet i tunnelen
ligger endda 1298 m over havets niveau.

med 100% stigning vil blive ca. 6000
pr. retning pr. dggn, altsd kun fa
hundrede pr. time.

De 4 biltog kan godt ekspederes
fra et enkelt spor + en enkelt per-
ron.

Bilterminalstationerne nord og
syd for Tauern-tunnelen har kun ét
stationsspor til radighed for bilto-
gene; der er simpelthen ikke mulig-
hed for i nogen ngdsituation at bru-
ge andre spor.

Fra det ene spor ekspederes der
pa travle dage 4 biltog pr. time, alt-
sd i gennemsnit et kvarter mellem
hvert tog. Men intervallet mellem
et biltogs ankomst og afgang er ofte
kun 10 minutter ifplge koreplanen.
Og den skal overholdes, fordi ba-
nen ogsa tjener fjerntrafik, endda
tog af mange kategorier, nogle hur-
tige, nogle langsomme, og i et antal
af indtil ca. 100 pr. dag pr. retning.
Kort sagt en meget kompliceret og
stram kgreplan.

Stationstiden, altsd ekspedi-

tionstiden, for biltogene kan godt

vere mindre end 10 minutter. Den
begrensende faktor er den tid, det
tager for biltogets lokomotiver at
blive afkoblet og rangeret til den
modsatte togende og blive tilkoblet
dér, foretage bremseprove o.s.v.,
hvortil der behgves 7 minutter.
Sadvanligvis kgrer alle bilerne i
den ca. 450 m lange vognrekke ud
af togets ene ende, for indkerslen
pabegyndes i den anden ende. Men
i tilfelde af forsinkelser kan bilerne
kore ind i den ene ende samtidigt
med, at de kgrer ud af den anden
ende; og undertiden flyder de to
stromme derved helt sammen,
hvilket ikke synes at virke gene-
rende - lige bortset fra, at de forre-
ste af de indkgrende biler underti-
den fortsatter ud igen pa grund af
inertiens lov og tankens traeghed.
Togenes brutto-omlgbstid er ca.
45 minutter, dog varierende lidt
heromkring pa grund af, at mange
fjerntog skal gennem tunneler.
Biltogssporet er sporet narmest
stationsbygningen.
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Station Gaoschenen — Sct. Gotthardtunne-
lens munding. Man bemerker, at der er 2
portaler. Den til hpjre tjener fjerntogstrafik-
ken, og den til venstre tjener biltogstrafik-
ken.

Da stationen er beliggende ganske ner tun-
nelabningen, og da de lange biltogsspor
streekker sig newsten til klippeveggen, var
det npdvendigt at udfore sammenfletningen
af fierntogssporene og biltogssporene inden
for den gamle tunneldabning, og at udspren-
ge en kort eftertunnelstreekning her til.

Da der skal sluses fantastisk mange tog
gennem tunnelen, setter biltogene ofte
igang mindre end eet minut efter, at et [jern-
tog er kort ind i tunnelen. Biltogene skal tit
accelerere meget hurtigt og gor det. Men
deres kprehastighed i tunnelen er kun 90 km i
timen, og tunnelstreekningen er nesten hori-
sontal, sa det klarer lokomotiverne let.
Biltogenes lengde varierer efter behovet og
er maksimalt ca. 400 m. De trekkes af elek-
triske lokomotiver, blot et enkelt lokomotiv,
som har 5 aksler, deraf 3 drivaksler; de har
enkelt akseltrek.

Det er en eldre type, der er bygget i forste
halvdel af 1920-erne. Men de fungerer sta-
dig sa godt, at man ikke har fundet grund til
at udskifte dem med moderne lokomotiver.
Til SBB’s biltog gennem Simplon-tunnelen
bruges samme type lokomotiver.

Perronen langs stationsbygnin-
gen er i begge ender forhgjet pa en
ganske kort straekning, hvor den
tjener som rampe for de ind- og ud-
kgrende biler.

Det kan ikke have kostet ret
mange tusinde kroner.

Det forhdndenvaerende togmate-
riel bestar af tre vognstammer, hver
ca. 450 m lange, og tre elektriske
lokomotiver, fireakslede og krafti-
ge, men ikke ner s kraftige som de
gstrigske jernbaners nyestetyperaf
fireakslede lokomotiver.

Den samlede investering i dette
biltogssystem har andraget ca. 40
mill. kr.

Der sluses indtil ca. 700.000 biler
gennem tunneler pr. ar. Heraf er
ikke sarlig mange lastbiler. Men pa
den anden side overfgres der et
stort antal rutebiler.

Antallet af biler, der befordres
med togene gennem Tauerntunne-
len, er alts& kun ca. en trediedel af
det antal biler, der fgres over Sto-
rebelt.

Men halvdelen af dem overfores i
lpbet af to sommerferieméneder,

d.v.s. ca. 6000 om dagen, maksi-
malt endda omkring det dobbelte i
begge retninger tilsammen.

Den maksimale biltrafik pa de to
ruter er altsd nogenlunde lige stor.

P4 denne baggrund ma man slut-
te, at et Storebalts-biltogssystem
til erstatning af feergeruten ikke be-
hgver mere end et enkelt terminal-
spor pa Sjelland og et pa Fyn, samt
blot en enkelt perron — omend helst
to perroner, hvorved det bliver mu-
ligt at lade bilerne kgre ind i den ene
side og ud fra den anden side af
biltogene og gare det samtidigt.

| sa fald kan terminalerne udfgres
yderst billigt. Og de kraever ikke ret
megen plads.

Regnes der med | times brut-
to-omlgbstid, kraves der selv i
1990 kun fire biltog i drift og méske
et halvtog i reserve.

Accelerationsstrekninger
ved terminalerne

[ den nye rapport, der supplerer
Storebaltskommissions — betenk-
ningen, regnes der med, at biltoge-
ne kan kgre og (i en fjernere frem-
tid) undertiden skal kgre med inter-
valler ned til 1,7 og 1,9 minutter, for
hhv. 800 og 1000 m lange tog. Det
skal ske itilfeldeaf, at der skal kgre
20 biltog i timen, samlet i lige store
grupper, og mellem disse grupper
7-8 minutter lange intervaller af
hensyn til | eller undertiden 2 gen-
nemkgrende fjerntog.

Nar tiden er knap, og nar fjernto-
gene kagrer meget hurtigt, skal bil-
togene kgre hurtigt pa hele fjerntra-
fikstrekningen. Derfor ma de enten
accelerere og bremse meget hurtigt
mellem terminalsporene og fjern-
sporene, eller ogsd mi der vere
lange accelerationsstrekninger
mellem terminalsporene og fjern-
trafiksporene.

Derved tvinges terminalerne



langt bort fra Storebalt. Men her-
om senere.

Det m& dog pointeres, at dette
ikke vil vere ngdvendigt, hvis der
kan vere f.eks. 5 minutter mellem
togene.

Tunnelen under Kanalen mellem
England og Frankrig skal befares af
mage togkategorier, sdsom
TEE-tog, intercity-lyntog, lang-
sommere persontog, arbejdstog,
godstog, containertog, lastbiltog og
personbiltog i gennemgaende fjern-
trafik og forskellige biltog i lokaltra-
fik mellem terminalerne pa den en-
gelske og den franske side af Kana-
len. Disse tog, der kgrer med for-
skellige hastigheder og accelererer
ulige godt, skal kgre i helt tilfldig
folge.

Til trods herfor vil det vere mu-
ligt at indfgre en kgreplan med 40
tog pr. time pr. retning. Man er dog
indstillet pa at ville ngjes med 36 for
at veere helt sikker; og fremtidspla-
nerne er baseret p& dette antal. —
Ca. halvdelen af togene skal vare
biltog.

Der ventes dog ikke at blive be-
hov for ner s& mange tog pa det
tidspunkt, tunnelen tages i brug.
Indtil for et &r siden var det faktisk
besluttet, at det skulle ske i foraret
1980.

Driften med det store antal vidt
forskellige tog ngdvendigggr mind-
re tidsafstande mellem togene i og
ved Kanaltunnelen end i og ved en
Storebaltstunnel.

Folgelig er det ved Kanaltunne-
len af stgrre betydning, atbiltogene
kan kgre og ofte skal kgre fra ter-
minalsporene ind p& hovedsporene
med store hastigheder.

Dette vanskeligggres af, at det
engelske terminalanlaeg bliver be-
liggende nazr ved tunnelmundin-
gen. Accelerationsstrakningen bli-
ver derfor ganske kort.

Denne terminal er en slgjfeter-

minal. De ankommende tog skal
gennemkgre stgrstedelen af slgj-
fen, for de nar frem til ekspedi-
tionssporene. De far altsd en lang
bremsestrakning. Men de afgdende
tog far kun en kort accelerations-
strekning. — Hvis accelerations-
problemet havde vaeret meget van-
skeligt at klare, ville man formo-
dentlig have foretrukket at »spejl-
vende« terminalanlagget.

Man vil opné den forngdne hasti-
ge acceleration ved at bruge to fire-
akslede lokomotiver pr. tog (et i
hver togende).

Ellers ville et enkelt fireakslet el-
ler seksakslet lokomotiv have ve-
ret tilstreekkeligt til de 750 m lange
biltog.

I den nye Storebaltsrapport har
man forlagt terminalerne fra
Knudshoved-halvgen til nordgst
for Korsgr og fra Halsskov-halvgen
til nordvest for Nyborg. Det har
dog sikkert ogsa spillet en rolle, at
der ikke er megen plads til radighed
lige uden for Korsgr og Nyborg, og
at terminalanleggene med 6 ekspe-
ditionsspor og komplicerede tilkgr-
selsveje er meget pladskravende.

Desuden er det foreslaet, at bil-
togene skal trekkes/skubbes af to
seksakslede lokomotiver. Dette til
trods for at tidsafstanden mellem
togene ikke er helt sma, selv nar der
skal afsendes 20 biltog pr. time, og
til trods for, at der ikke i indeve-
rende &rtusinde kan blive behov for
at lade togene kgre ner si tat pa
hinanden.

»Den lokomotivtype, der fore-
slds anvendt parvis pr. tog, skal i
trekkraftmassig henseende svare
til Deutsche Bundesbahn’s E 103«.

Dette er et elektrisk superloko-
motiv, som kan yde 14.000 hk, gan-
ske vist kun i korte perioder, og
som er konstrueret for hastigheder
op til 200 km i timen, enkelte af dem
endog 240-250 km i timen.

Nok er det et fremragende loko-
motiv. Men der er andre, som ville
vere langt mere effektive til frem-
fgring af biltogene i en Storebalt-
stunnel. I UIC’s tidsskrift »Rail In-
ternational« for august 1975, i en
artikel om nye tyske fjernbaner
med 18%o0 stigninger for hurtigtkg-
rende biltransporttog, star der side
677:

P4 en 18%o0 gradient er den mak-
simale startlast foret E 103 lokomo-
tiv 850 t. Men et E 151 lokomotiv,
Deutsche Bundesbahn’s nye gods-
togslokomotiv for 120 km i timen,
med 6 drivaksler og rullelejer, kan
pa den navnte gradient starte og
accelerere et 1250 t tog.

I Storebaltstunnelen bliver mak-
simumsgradienten ifglge de hidtidi-
ge planer 17%oo.

Safremt man bruger en anden lo-
komotivtype med thyristor-strgm-
regulering (eventuelt en variant af
en forhdndenverende type), kan
der opnés endnu bedre adh&sions-
faktor og treekkraft, men ikke stgrre
hestekraftydelse.

Vagten af et 800 m langt biltog
bliver ifglge den nye rapport 1400 t,
hvilket formentlig ma referere til et
biltog fyldt med tunge lastbiler. Et
1000 m langt tog bliver tungere, ca.
1750 t. Personbiltog er vasentlig
lettere i fyldt tilstand end lastbilto-
gene.

Hvis man kgrer med tog, hvoraf
f.eks. halvdelen er personbilvogne
og halvdelen er lastbilvogne, bliver
togenes maksimalvagt reduceret,
formodentlig til omkring 1300 t for
et 1000 m langt tog.

S&danne tog kan startes og frem-
fgres hurtigt af et enkelt lokomotiv
af type E 151.

(fortsaettes)
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Olie og alternative energikilder

Samtale med handelsminister Erling Jensen

Statsmagtens interesser for at vaere
med 1 hele udviklingen er gget
sterkt efter oliekrisen, siger Erling
Jensen.

Vi indleder samtalen med han-
delsministeren med dette spgrgs-
mal:

Der er sket ganske betydelige
wendringeri energiforbriug ogi stig-
ningstakten siden oliekriseni 1973?

Vi kan glede os over, at den
energikrise, vi havde i efteraret 73,
ikke alene var af det onde. Den
havde ogs& den positive virkning,
at der skabtes en stgrre forstaelse
for ngdvendigheden af at holde igen
pé energiforbruget.

Besparelserne

Erdet Iykkedes at fastholde disse
besparelser?

Hidtil er det lykkedes gennem
energisparekampagnen, — og pé an-
den made — at fastholde denne for-
staelse, saledes at vi for gjeblikket
er kommet ned pa en stigningstakt
pa 2% — mod tidligere 5-7%. Det ser
ud til, at vi kan fastholde denne
stigningstakt, — maske komme end-
nu lengere ned!

Hvordan?

Ved anvendelse af nyt teknisk
apparatur kan vi mdske komme ned
pa en stigningstakt pa 1%.

Uden at det har skadet veeksten i
samfundspkonomien?

Ja, uden at vi har vanskeliggjort
dansk produktion.

Besparelsesbestrebelserne skal

fortseette?

Det er afggrende, — og méske vig-
tigere end al anden diskussion om
energiproblemet, at vi gkonomise-
rer med den energi, vi har til rdig-
hed, — saledes at vi kan tilgodese
vore erhverv og vore opvarm-
ningsproblemer, — og transport-
problemer pa en rimelig made.

Er (yderligere) indgreb i vente?

Ikke indgreb, nar det vedregrer

eksisterende aktiviteter; men vi har
faet finansudvalgets tilslutning til at
gennemfgre en ny sparekampagne,
— en kampagne, der formentlig bli-
ver permanent, fordi der er et lg-
bende behov for dette.

Hvorledes med det kommende
byggeri og besparelserne?

Der er ingen tvivl om, at man i
kommende bygningsreglementer
m.v. vil betragte det som lige s&
vasentligt, at der er indbygget
energigkonomi, — som at dimensi-
oner pa tgmmer og ror er i orden.

Olie vil vel i det kommende ti-ar
veere den altdominerende energi-
kilde herlijemme?

Olien vil veere dominerende; men
vor opgave ma blive at sprede af-
hangigheden s& meget som muligt.
Det kan ske dels ved at sprede olie-
afhangigheden ud over flere leve-
randgrlande, dels ved at sprede an-
vendelsen af energi, saledes at vi
overvejer brug af alternative ener-
gikilder.

Hvilke alternativer er i tanke?

De aktuelle er naturgas og kerne-
kraft.

Normale olieleverancer

Men olieforsyningen fra Mel-
lemgsten er nu ganske normal?

Olieforsyningerne er overordent-
lig rigelige for gjeblikket — sa rigeli-
ge, at det frie oliemarked i Rotter-
dam har veret i stand til at tilbyde
olie til lavpriser — set i forhold til de
almindelige raffinaderipriser.

Vi kan ikke sla os til ro med disse
gunstige prisforhold?

Nej, — for olieforsyningerne var
jo ogsé rigelige ganske kort tid for
den sidste oliekrise.

Monopoltilsynets  olieprisfast-
seettelse pavirkes af Rotterdam-
markedet?

Monopoltilsynet har valgt en
prisfastsettelse, som kombinerer
raffinaderi-omkostningsbestemte
priser (kostprisberegning) med
Rotterdam-oliepriserne. Dermed

bestreber man sig for at sikre, at
danske forbrugere far de stgrst mu-




lige fordele hjem i den Igbende si-
tuation.

De tre store danske raffinaderier
—Gulf, Esso, Shell - klarer vel stpr-
stedelen af det danske marked?

De klarer en vasentlig del. Vi mé
erkende, at under oliekrisen lerte
vi at skgnne pa, at der fandtes en
betydelig raffinaderikapacitet i
Danmark, — fordi den ligesom udvi-
der lagerkapaciteten betydeligt, —
og derved skaber en mere jevn ud-
vikling (end hvis vi fik al olien ude-
fra).

Hvordan ser situationen ud for
vor lagerkapacitet? Er bestemmel-
serne af 1.1.1975 opfyldt?

Vi er blevet en bagatel forsinket;
men netop oliekrisen skabte stgrre
forstdelse for placering af disse
olielagre; — og nu fungerer ferdig-
bygningen af dem planmassigt. Og
vier ved at vere igennem med hen-
syn til de krevede lagre.

Hvor store lagre kreves der i
henhold til bestemmelserne?

90 dages forbrug; — og det vil vi i
de nazrmeste mineder vare sikre
pa, at vi har, fuldt ud!

Internationalt
energisamarbejde

Det internationale energisamar-
bejde har faet stprre betydning si-
den oliekrisen?

Dette samarbejde er en ngdven-
dighed for de fleste lande, — og en
ubetinget ngdvendighed for Dan-
mark, der er mere afhangig af olie
end formentlig noget andet land i
Europa. Derfor har vi vaeret meget
aktive i dette samarbejde.

Hvor foregar dette samarbejde?

Det foregar over tre »grupper«:
1) 1 Det internationale Ener-
gi-Agentur, der reprasenterer en
bredere kreds af lande, og 2) i EF’s
energisamarbejde samt 3) i det nor-
diske energisamarbejde.

Er der en positiv udviklingsten-
dens til stede?

Ja, det kan konstateres alle tre
steder, og ligeledes en meget kon-
tant solidaritet, — hvorved vi garan-
terer hinanden, at vi vil dele vore
forsyninger med hinanden.

Er der et program for det fpr om-
talte internationale — agenturs be-
streebelser?

Det er et program, der dekker
alle detaljer i den internationale
energiproblematik. Men det er vig-
tigt at fa sliet fast, at det ikke alene
drejer sig om et forbruger-samar-
bejde, men om et samarbejde, der
omfatter bade forbrugere og produ-
center, — og som ogsa gerne vil til-
godese de U-lande, som ellers kun-
ne komme i klemme, hvis samar-
bejdet ikke var tilstreekkeligt bredt.

Det internationale Energiagen-
turs bestrebelser er altsa vidtfav-
nende?

Ja. 1 sdvel Agenturet som i
EF-samarbejdet om disse ting ind-
gar solidaritetshensyn (i en aktuel
oliesituation) og energigkonomi,
energiforskning samt spgrgsmélom
anvendelse af alternative energikil-
der. Alle aspekter er med i bestra-
belserne!

Altsa ogsa kerneenergi?

Ja, - man vil vide, ati EF’s over-
vejelser indgdr, at man mi anvende
kerneenergi i betydeligt omfang for
at skabe den ngdvendige energisik-
kerhed — og den ngdvendige olieaf-
hengighed. Danmark har taget for-
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behold, indtil der er truffet beslut-
ning om anvendelse — eller ikke-
anvendelse, af kerneenergi i Dan-
mark.

Regeringens synspunkter

Regeringen er steerkt interesseret
i at komme med i bestrebelserne
for udvikling af alternative energi-
former?

Vi er sterkt interesseret i at ska-
be den stgrst mulige energisikker-
hed — med den stgrst mulige
olie-uafhengighed. Det mé ske ba-
de ved en spredning af olieleveran-
cer og ved en meget kontant over-
vejelse af mulighederne for at an-
vende alternative energikilder.

Naturgas

Hvordan tegner mulighederne
sig for dansk forsyning med natur-
gas?

Det er joikke os, der bestemmer,
hvornar den skal indfgres, — det af-
hanger af, hvornar den er til radig-
hed. Nar det derimod drejer sig om
kernekraft, kan vi selv bestemme.
Men vi har valgt at anvente den
energidebat, som foregar; og vi har
valgt at fremlaegge nogle forudsct-
ningslove om, hvordan vi organise-
rer den fremtidige el-forsyning, —
herunder evt. kommende kerne-
kraftarbejde, — og hvordan vi ska-
ber de ngdvendige sikkerheds-
foranstaltninger.

Hvornar er disse love pa plads?

Det sker nok her i efteraret; — og
forst derefter — i Igbet af 1976 — bli-
ver der lejlighed til at tage konkret
stilling om anvendelse af kerne-
kraft. Hverken regering eller soci-
aldemokratiet har endnu taget den
endelige stilling, —men lagt detfrem
til debat.

Uran

Uran spiller en afgprnede rolle
ved brug af kerneenergi. Her kom-
mer Gronland ind i billedet?

Vihar peget pa, at i intimt samar-
bejde, — og i forstdelse med det
grgnlandske Landsrad — vil det vae-
re veerdifuldt, om vi kom frem til en
mere intensiveret forskning og pro-
spektering af den grgnlandske
uran, fordi der i Grgnland findes
nogle overordentlige store urankil-
der. Det er muligheder, som kan
gares frugtbare til fordel for det
grgnlandske samfunds gkonomi, —
men som ogsa kan medvirke til en
stgrre uafhangighed i det danske
samfund.

Der har i pressen veret nogen
diskussion om anvendelse af for-
skellige typer reaktorer (letvands
og tungtvands)?

Det undrer mig en smule, fordi
det drejer sig om redeggrelser der
tilgik fra Elverks side til Folketin-
gets Energipolitiske Udvalg allere-
de i juni maned. Det drejer sig om
tekniske overvejelser, som mé ind-
gd i den langsigtede planlagning, —
men som det er for tidligt at tage
stilling til nu.

Det er en bagvendt made: Fgrst
at interessere sig for reaktortyper,
for man overhovedet har taget stil-
ling til, om man vil anvende kerne-
kraft.

Statens regi
Det ervel vigtigt, at forskning og
pvrige bestreebelser for altervative

energiformer foregadr i statens regi?

Der er ingen tvivl om, at energi-
kriseni 1973 dokumenterede for os,
at kraefternes frie spil pa olieomré-
det, ma vare forbi. En overordnet
samfundsovervagning og sam-
fundsstyring er ngdvendig. Det er
det, vi er ved at oparbejde redska-
ber til. Vi skabte fgrst en Naturgas-
lovgivning, og p& det grundlag
»Dansk Olie- og Naturgas A/S«.

Vi haber i nar fremtid at kunne
gennemfgre en el-forsyningslov,
der skaber nazrmere kontakt mel-
lem el-selskaber og stat. Nar det er
sat pa plads, ma vii den kommende
samling arbejde videre med en
olieforsyningslov, som ogs& kan
bringe den ngdvendige kontaktfla-
de og den ngdvendige overvagning
for s& vidt angér olieforsyningerne i
Danmark.

En reekke af de alternativer, som
Danmark skal interessere sig for,
krever altsa statslig medvirken?

Jegtror, at de kun kan komme til
eksistens ved samfundets aktive
medvirken. Det gelder f.eks. na-
turgas. Der er ingen grund til at tro,
at vi vil kunne optrede pd natur-
gasmarkedet, uden at det danske
samfund er villig til midlertidigt at
finansiere naturgasanlagget og
bruge de 2-3 mia. kr., som det vil
koste, og sa se i gjnene, at der vil g&
nogle &r, inden man kan fa pengene
tilbagebetalt og forrentet! Samfun-
det mé samtidig have en opgave i at
intensivere forskningen i andre og
mere fremadrettede alternativer,
det galder f.eks. vindkraft, — det
galder solenergi, —jordvarme m.v.

Vi har i trontalen markeret, at vi‘
mener, at Danmark skal vaere med
til at sikre udviklingskontakter
f.eks. for vindkraftsystemer og sol-
fangssystemer, saledes at vi kan
bringe problemerne ned i en prak-
tisk udvikling, hvor erhvervslivet
inddrages.



Vinterferie 1976
—med DJT

DJT - Danske jernbanemands turistorgani-
sation — tilbyder alle kolleger med eller uden
familie vinterferieophold i det bedste hgj-
fjeldsterran for skiferie og til de kendte syd-
lige solferiemal — og til rimelige priser.

Skiferie
Norge
Hovringen i Gudbrandsdalen —
rejse nr. 101
Denne rejse er en grupperejse, som gar til
Laurgéardseter i Hgvringen.

Afrejse: Fredag 05.03.76 med tog fra Kg-
benhavn afg. 22.19.

Hjemkomst: Mandag 15.03.76 med tog
Kgbenhavn ank. 08.53.

Rejsen er allerede udsolgt, men der kan
dog forekomme afbestillinger, hvorfor det
vil vare muligt at blive noteret pé& venteliste.

Rapham i Gudbrandsdalen —

rejse nr. 102

Denne rejse slges til individuelle rejsende
og kun pa bestilling.

Opholdet finder sted p4 Norske jernba-
nemenns feriehjem, som har en hgj standard
med bl.a. badstue og bowling. Godt skiter-
raen.

Et ugeophold gér fra sgndag til sgndag i
manederne februar, marts og april (pasken
dog undtaget).

Normalt er det svart at fa plads p& Rap-
ham, men det er oplyst, at i tiden
15.02.76-22.02.76 vil der vaere storst mulig-
hed for at fa plads.

Afrejse: Lordage med tog Kgbenhavn afg.
22.19.

Hjemkomst: Mandage med tog Kgben-
havn 08.53.

Ugepris pr. person i dobbeltvarelse med
helpension. Voksen 756 n kr. Tilleg for en-
keltvarelse 49 n kr. Bgrn mellem 2 og 15 ar,
som deler varelse med foreldre 525 n kr.
Ved omregning til danske kroner anvendes
den af DSB benyttede omregningskurs.

Billetpriser: Helsingborg-Otta-Helsing-
borg (rabatkort) ca. 300 kr.

(2. klasse) Sovevogn (hver vej) ca. 35 kr.

Hotelbil Otta~Rapham eller omvendt ca.
10 kr.

Holu i Hallingdalen —
rejse nr. 103
Denne rejse s&lges til individuelle rejsende
og kun pa bestilling.

Opholdet finder sted pA Norske jernba-
nemenns feriehjem, som har en god stan-

dard. Godt skiterren — hovedsageligt i sko-
vomréade.

Et ugeophold gir fra sgndag til sgndag i
ménederne februar. marts og april (pasken
dog undtaget).

Afrejse: Lgrdage med tog Kgbenhavn afg.
22.19.

Hjemkomst: Mandage med tog Kgben-
havn ank. 08.53.

Ugepris pr. person i dobbeltvarelse med
helpension. Voksen 490 n kr. Desvarre en
vasentlig prisforhgjelse. Bgrn mellem 2 og
15 &r, som deler varelse med foreldre 210 n
kr. Ved omregning til danske kroner anven-
des den af DSB benyttede omregningskurs.

Billetpriser: Helsingborg-Al-Helsing-
borg (rabatkort) ca. 270 kr.

(2. klasse) Sovevogn (hver vej) ca. 35 kr.

Bus Al station-Holu eller omvendt ca. 10
kr.

Sverige Bjorkliden turiststation —

rejse nr. 104

NYHED

Denne rejse er i &r en grupperejse, hvor der
medfolger rejseleder.

Opholdet finder sted p& hotel Gammel-
garden, som har en god standard og en hyg-
gelig atmosfare. Godt skiterr@n i storslaet
natur i Lapland. Der findes pa stedet lokal-

-kendt turleder og der arrangeres dans.

Afrejse: Legrdag 06.03.76 Kgbenhavn
Havnegade (Flybéd) afg. 15.00.

Hjemkomst: Mandag 15.03.76 Kgben-
havn Havnegade (Flybad) ank. 14.40.

Pris pr. person i dobbeltvaerelse med
halvpension samt skiskole. Voksen 595 kr.
Tilleg for helpension 95 kr.

Borneprisen oplyses pa forlangende.

Billetpriser: Malmo-Bjorkliden-Malmo
(rabatkort) ca. 300 kr.

(2. klasse) Sovevogn (hver vej) ca. 35 kr.

Tilmeldingsfrist 1. februar 1976.

Endvidere kan der bestilles individuelle
ophold i Bjorkliden pé hotellerne Fjallet og
Gammelgarden s&vel som i hytter pa selv-
husholdning.

Forlang specialbrochure pa Bjorkliden Tu-
riststation.

Solferie

Til alle rejseméal — sivel fra Kastrup som fra
Billund - i de af Stjernerejser udgivne pro-
grammer for vinteren 1975/76, ydes der med-
lemmerne af DJT - det vil sige alle danske
jernbanemand med eventuel familie - 15%
rabat i de programmerede priser og tilleg.

Hvordan berer jeg mig ad for at opna
rabatten?

Fa fat i et Stjernerejser-program (f.eks. i
et rejsebureau) og bestil den udfundne rejse
pa nedenstdende adresse. Sa let er det.

Stjernerejser er kvalitetsrejser til den rig-
tige pris.

NB NB NB

Til underretning for tidligt planleggende
kolleger, kan det allerede nu oplyses, at ra-
batten pa 15% ogsa vil komme til at gelde for
Stjernerejser i sommeren 1976.

Lad dette indgd i jeres kommende fe-
rieplaner.

[gvrigt arrangerer DJT sammen med nor-
ske og svenske kolleger en rejse (flyrejse) til
Irland i september 1976. Hvis dette har inte-
resse, si lad ogsé det indgé i jeres feriepla-
ner.

Med venlig hilsen

Danske jernbanemands turistorganisation
(DIT)

DSB

passagersalgskontoret

Selvgade 40

1349 Kgbenhavn K. tIf. (01) 14 04 00-3426
eller 8-1-3426 (Olson).
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PERSONALIA

Forfremmelse til lokomotivfgrer (19. Irm.)
pr. 1-10-1975

Lokomotivfgrer (17. Irm.) P. Esbensen, ddt
Ar i ddt Ar

Forfremmelse til lokomotivfgrer (18. Irm.)
pr. 1-9-1975

Lokomotivfgrer (17. Irm.) S. A. L. Olsen,
ddt Gb i ddt Gb

Forfremmelse til lokomotivfgrer (17. Irm.)
pr. 1/10-1975
Lokomotivfgrerne (13. Irm.):
J. Voltzmann, ddt Nz i ddt Nz
. B. Nielsen, ddt Ar i ddt Ar
. K. Peitersen, ddt Hg i ddt Hg
. Christensen, ddt Fa i ddt Fa
. M. Bentsen, ddt Fa i ddt Fa
. E. Johansen, ddt Fa i ddt Fa
. Ginnerup, ddt i Fa i ddt Fa
. J. A. Weiss, ddt Rf i ddt Rf
. Sgrensen, ddt Str i ddt Str
. P. Zachariassen, ddt Str i ddt Str
. J. Knudsen, ddt Fa i ddt Fa
H. Andersen, ddt Fa i ddt Fa
. P. Mikkelsen, ddt Fa i ddt Fa
. Andersen, ddt Es i ddt Es
. C. Stenderup, ddt Hg i ddt Hg
. Schmidt, ddt Hg i ddt Hg
. Duelund, ddt Ar i ddt Ar
Christensen, ddt Ar i ddt Ar
H. Jgrgensen, ddt Fa i ddt Fa
E. Madsen, ddt Hg i ddt Hg
. V. N. Jensen, ddt Fa i ddt Fa
. K. Hansen, ddt Gb i ddt Gb
. E. Andersen, ddt Fa i ddt Fa
. Nielsen (Valo), ddt Es i ddt Es
. Jensen (Holm), ddt Hg i ddt Hg
E. Andersen, ddt Nz i ddt Na
. O. Jensen, ddt N& i ddt N&
. Birkelund, ddt Kb i ddt Kb
. Kjergaard, ddt Es i ddt Es
J. Hansen, ddt Stri ddt Fa
W. Kiristiansen, ddt Hgl i ddt Gb
F. Sgrensen, ddt Kg i ddt Gb
. H. Ficher, ddt Ari ddt Fa
. Hansen, ddt Str i ddt Gb
. H. B. Ktaruhaar, ddt Pa i ddt Gb
. Nielsen, ddt Pa i ddt Gb
. Ditlevsen, ddt Es i ddt Es
. I. Sgrensen, ddt Na& i ddt Na
. Villumsen, ddt Kb i ddt Kb
. Carlsen, ddt Hg i ddt Hg
. Brodersen (L-afl), ddt Ar i ddt Ar
. V. Jgrgensen (L-afl), ddt Ari ddt Ar
. B. Christensen (L-afl), ddt Ari ddt Ar
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Forfremmelse til lokomotivfgrer (15. Irm.)
pr. 1-9-1975

Lokomotivfgrerne (13. Irm.):

R. F. Petersen, ddt Od i ddt Od

P. A. Overgaard, ddt Pa i ddt Pa

E. Rasmussen, ddt Od i ddt Od

Forfremmelse til kgrelerer (16. Irm.)

pr. 1-10-1975

Lokomotivfgrer (13. Irm.) O. J. Svensson
Gb i Kh

Overgaet til anden stilling

Lokomotivfgrer K. A. Jensen (17. Irm.) ddt
Kg er pr. 1-9-1975 overgaet til stillingen som
lokomotivmester pa prgve (16. Irm.) ddt Gb

Forflyttet pr. 1-9-1975
Lokomotivfgrer (13. Irm.) J. Bastholm, ddt
Hgl i ddt Gb

Forflyttet pr. 1-10-1975

Lokomotivfgrerne (17. Irm.):

P. L. Kristensen, ddt Fa i ddt Ar

N. G. P. Andersen, ddt Fa i ddt Ar

. Larsen, ddt Kg i ddt Ar

. Nielsen, ddt K¢ i ddt Ar

. Hvam, ddt Gb i ddt Ar

. B. Frederiksen, ddt Fa i ddt Ar

. Mikkelsen, ddt Rf i ddt Ar

. L. Jensen, ddt Rf i ddt Fa
Ravn, ddt Gb i ddt Hg

Rise, ddt Gb i ddt Fa

Madsen, ddt Rf i ddt Str
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Forflyttet pr. 1-10-1975
Lokomotivfgrerne (13. Irm.):

. Andersen, ddt Hgl i ddt Gb

. D. Krusbzk, ddt Hgl i ddt Gb

. Kruse, ddt Hgl i ddt Gb

. Christensen, ddt. i Hgl i ddt Gb
. Horn, ddt Hgl i ddt Gb

. Rasmussen, ddt Hgl i ddt Gb

. Schmidt, ddt Hgl i ddt Gb
Larsen, ddt Hgl i ddt Gb
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Forflyttet pr. 1-10-1975
Lokomotivfgrerne (13. Irm.):

S. P. Jensen, ddt Gb i ddt Hgl

P. Riisgaard, ddt Gb i ddt Hgl

P. J. Jgrgensen, ddt Gb i ddt Hgl
A. Madsen, ddt Gb i ddt Hgl

B. V. Petersen, ddt Gb i ddt Hgl
S. E. Nielsen, ddt Gb i ddt Hgl
O. M. Petersen, ddt Gb i ddt Hgl
E. A. Andresen, ddt Gb i ddt Hgl

Afsked efter ansggning

pr. 31-8-1975

Lokomotivfgrer K. A. Nielsen (Aabyhgj)
(13. Irm.)

Afsked pr. 31-10-1975
Lokomotivfgrer C. V. Jensen (15. Irm.) gr.
svagelighed

Dgdsfald
Pensioneret lokomotivfgrer Georg Gaarde,
Fredericia er afgdet ved dgden d. 30-9-1975.

Opmerksomhed frabedes
Eventuel opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum 1/12 frabedes venligst.

Lki B. V. Olsen, ddo Kh

Eventuel opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst. — Er bortrejst!
Lkf. T. F. Nielsen, Hgl.

Eventuel opmarksomhed i anledning af mit
jubilzeum 1/12 frabedes venligst.
Lkf. C. S. Rasmussen, Gb.

Al opmazrksomhed i forbindelse med mit ju-
bileum d. 1/12 frabedes venligst.
Lkf. J. B. H. Leving, Sdb.

Evt. opmarksomhed i anledning af mit jubi-
leum frabedes venligst.
Lkf. E. Kirk, Hgl.

Al opmarksomhed i anledning af mit jubile-
um frabedes venligst. Er bortrejst.
Lkf. S. H. T. Larsen, Hgl.

Al opmarksomhed i anledning af mit jubila-
um d. 18/11 frabedes venligst.
Lkf. G. S. K. Lofgreen, Ar.

Eventuel opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst. Er bortrejst.
Lkf. G. Lenng, Ab.

Eventuel opmarksomhed i anledning af mit
jubileeum d. 1/12 frabedes venligst.
Lkf. H. C. Gleerup, Fa.

Al opmarksomhed ved mit jubileumd. 1/12
frabedes venligst.
Lkf. V. S. A. Jensen, Ar.



Stgj 1 fgrerrum

Stgj kan have skadelige pavirknin-
ger, hvis den ligger over visse
grenser. Stgjniveauet har betyd-
ning for arbejdsmiljget. Det er der-
for ngdvendigt at vere meget op-
marksom pa stgjforholdene og sgr-
ge for at holde stgjen inden for
graenser, som hverken irriterer eller
skader.

DSB har beskeaftiget sig meget
med stgjpavirkningen i dieselloko-
motivernes fgrerrum for at ggre
stgjniveauet sa lavt som muligt. En
rekke forsgg er gennemfort og med
gode resultater; men virkelige for-
bedringer kan kun opnés ved meget
omfattende indgreb i lokomotiver-
nes konstruktion og det er der ingen
realistisk mulighed for. Ved frem-
stilling af nye lokomotiver er der-
imod mulighed for med nye kon-
struktionsprincipper at nd mere ef-
fektive resultater.

Ved bl.a. at benytte hgrevarn
kan man opni en rimelig beskyttel-
se mod stgjgenerne, men der er
imidlertid en sikkerhedsmassig
ulempe nar vi far indfort straek-
ningsradio, hvor hgrevernet vil
forringe modtageforholdene. En al-
ternativ mulighed er som hos Sven-
skaJarnviger at anvende hgrevat.

Oversigt over stg)
1 fgrerrum pa lokomotiver

Malt
Loko litranr, Tomgang  Fuld belastn. i fererrum
dBA dBA
Ma 68,5 74,5
Forerrum
Mz 1424 75,0 |
Mz 1418 55.5 74,5 I
Mz 1429 58,5 75,5 1
Mz 1429 60,0 75,0 11
My 1105 74,0 94,5 I
My 1143 70,0 89,0 11
Mx 1019 63,5 81,0 |
Mx 1019 65,0 84,0 11
Mo 1858 88,0 I
Mo 1869 55,0 79,5 11
Mo 1988 78,0 87.5 1
MT 151 72,5 86,0

MH 389 75,0 86,0

Afskeds- og velkomstfest

Godsbanegardens afdeling indbyder ven-
ligst sine medlemmer og pensionister til vor
arlige afskeds- og velkomstfest.

Den afholdes p4 Centralvaerkstedets mar-
ketenderi, hvor venlige lokaler er til radig-
hed. Dagen bliver tirsdag den 2. december
1975 kl. 12.00.

Der serveres eet stykke med sild og deref-
ter godt belagt smorrebrod og slutter med
osten, hertil gl og snaps.

Efter spisningen fortsetter vi det kamme-
ratlige samvear over kaffen og cognac, hertil
rygelse efter gnske.

Prisen er 30,00 kr. pr. deltager.

Afdelingsbestyrelsen opfordrer s& mange
medlemmer og pensionister som muligt til at
deltage for derigennem at give dagen den
festlige ramme, den fortjener.

Tilmelding sker pa de fremlagte tegnings-
lister p4 Godsbanegérdens opholdsstue, el-
ler pa telefonerne 94 75 46 og 59 30 93.

Tegn dig med det samme, du leser dette,
vi har kun denne mulighed for at minde dig
om dagen, det var altsd den 2. december
1975.

Vel megdt.

P.B. V.
Poul Busk.

Helgoland
Afskedsfest
den 26-11-1975

Prisen er 100,00 kr.

Pensionister og medlemmer der er inte-
resserede bedes skrive sig pa listen, der bli-
ver oph&ngt pa stuen, eller ringe til kassere-

Generalforsamling

Helgoland afdeling afholder den arlige gene-
ralforsamling tirsdag den 20. januar 1976.

Pensionister og medlemmer der er inte-
resserede i kammeratlig samver efter gene-
ralforsamlingen bedes skrive sig pa listen,
der bliver ophangt pé stuen eller ringe til
kassereren (01) 17 26 42. Prisen ca. 30,000
kr.

Bestyrelsen.

Lanternens stiftelsesfest!

Nu fastlagt til lgrdag d. 22/5 1975.

Denne 55-arige stiftelsesfest er planlagt i
den szdvanlige traditionsrige stil p4 Orcidé
terrassen.

Her mé vi igen forsgge at leve op til vores
ry for at kunne spise og drikke for ca. kr.
200,- hver og een!

Opsparing kan forega hos Mogens Frand-
sen, tIf. (01) 19 51 60.

P.b.v.
J. T.

Husk ved flytning at meddele adressezn-
dring til postvaesenet.

*

Indsendelse af artikler eller meddelelser
til optagelse i DLT skal ske3 uger far bladets
udgivelse for at vere sikker pa optagelse.

*
ren (01) 17 26 42.
Fra og med
Emolu- Ydelsens art 1.-22. Irm. 29, dag
menter e e e e 3.2§ 2,15
Fulde dagpenge .................... ’ 64.40 4295
fra Tillieg for 1.3, a8 . .an....... a5 . 1.05 =
Hotel- Keobenhavn 127.00 85.00
1 10 1 975 dispositionsbelob Ovrige land 87.00 58.00
. .
Fast
godtgorelse 59.00 -
Natophold uden
dokumentation Nedsat R 39.00
godtgorelse
Korepenge . ... ........... JIR3 =
Rangergodtgorelse ................ ... 1.42 -
KI. 17-22 3.65 =
Natpenge
e Kl 226 7.47 =
Godtgorelse for tjeneste pa lordage. son-
og helligdage. mandage. grundlovsdag ef- 9.77 -
ter kl. 12 samt juleaftensdag efter kl. 14
For 3-delt tjeneste 4.62 -
For delt tjeneste udov. 12. time ....... 224 -
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