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Ska’ vi gi’ en go’ dag i velferdsarbejdet?

Jernbaneorganisationerne star foran bearbeidelse af forslag
til gennemfgrelse af velferdsforanstaltninger for det kommende
finansar. Til forskel for tidligere ar skal der ved fremsendelse af
forslag denne gang arbejdes med et sterkt skrabet budget —
ikke sadan at forstd, at dette tidligere gav udtryk for en rumme-
lig margin af gkonomiske midler — men denne gang har lan-
dets gkonomiske situation sat sit strenge praeg pa forventede be-
villinger og har medfgrt betydelige nedskaeringer. Dette er sa-
ledes en vanskelig baggrund, der vil give anledning til visse
anifegtelser ved gnskernes opstilling. Hertil kommer den kede-
lige kendsgerning, at af tidligere fremsatte forslag fra hengangne
finansar tilbagestar ret store arbejder, som ikke har kunnet ind-
passes eller opfyldes i de fastlagte gkonomisk rammer.

Vegtigheden af gode arbejdsforhold er uomtvistelig, og blot
en fortsettelse af de anlagte retningslinier i velfeerdsarbejdet
for DSB’s personale giver derfor fortrgstning til de i habet utal-
modigt ventende.

Vi ved dog, at Statsbanernes administration er positivt ind-
stillet til dette arbejde, og vi ved, hvilke vanskeligheder samme
har, og vi vil gerne forstad disse, men stilles overfor spgrgsmaélet
om de omfattende nedskaringer i bevillingsmidlerne bidrager
til at underbygge personalets lyst og vilje til at »baere« virksom-
heden frem til det, vi som interesserede ansatte ser hen til — et
givtigt driftsresultat, der far den af offentligheden gennem
nogle kanaler og gennem manglende kendskab stadigt hardnak-
kede kritik til at forstumme.

Det er pa denne baggrund forstéeligt, at statsbanemyndighe-
derne retter sggelyset mod punkter, der kan forventes at give
resultater, som er umiddelbart til at tage pd& — hvor der ligger
et handfast produktivitetsresultat — men der er andre forhold
i rammen om disse bestraebelser, som ma fglge arbejdet op.

Det geelder nemlig til Wandsbeck, hvis ikke personalet debi-
teres visse goder, et forhold, som ej bgr glemmes hos de bevil-
gende myndigheder, fordi personalet ikke blot er en brik i et
stort skakspil, hvor eliminationens gang hurtigt bytter denne
brik ud.

Det er hovedpinen i dag — ikke mindst organisationernes —
og opgaven er fglgelig fgrst og fremmest at fa disse forslags lgs-
ning gjort til en realitet, og da de har et ret stort omfang, settes
en graense for nye forslags gennemfgrelse, og spgrgsmalet mel-
der sig da, om det er betimeligt for det kommende finansar at
bringe nye opgaver frem i lyset, og om man ikke, som en fornuf-
tig og naturlig lgsning, bgr f4 udskudte arbejder af vejen og lade
nyopdukkede gnsker, hvor hensigtsmaessige og pakraevede de end
kan veere, hvile, til vi forhabentlig p4 de ventede bevillinger
kan fa gamle hgjst ngdvendige arbejder sat i gang. Det er nu
engang ikke muligt at plukke har af en skaldet, men det er sa
vidt gnskeligt, at nedskeeringsknivens ophold pa slibestenen bli-
ver kort — meget kort — eller sa lang, at finansministeren ma
se i gjnene ,at stalet beklageligvis er holdt til for leenge, sa der
tilbage kun er skaftet at gnubbe lidt pa.

For vort vedkommende — som for andre jernbaneorganisa-
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Kooperationen — en verdensom-
spendende folkebevagelse

Den 19. august er det 60 ar siden
en reekke kooperatgrer i London stif-
tede International Co-operative Alli-
ance. I dag er 1. C. A. det internatio-
nale feellesorgan for over 118 milli-
oner kooperatgrer verden over og
teeller som medlemmer 37.500 brugs-
foreninger og kooperative foretagen-
der med en arlig omseetning pd over
100 milliarder kroner.

I kraft af hele sit idémaessige
grundlag er kooperationen en sover-
national« bevaegelse — den er i dy-
beste pagt med de tendenser i tiden,
der arbejder for en spreengning af
landegraenserne og et stgrre faelles-
skab folkeslagene imellem. Som et
udtryk for denne side af kooperatio-
nens karakter ma International Co-
operative Alliance ses.

I. C. A. er en af de ni — uden for
regeringen stidende — instutioner,
der nyder en sdkaldt konsultativ sta-
tus over for De forenede Nationers
pkonomiske og sociale Rdd. 1. C. A.
har i denne egenskab ret til at rede-
gore for kooperationens synspunkter,
og har allerede gjort det i sddanne
spgrgsmal som friggrelsen af den in-
ternationale handel, bekempelsen af
monopoler og karteller og i proble-
met om den frie adgang til rdpro-
dukter.

I. C. A. indtager en lignende stil-
ling over for I. L. O. — Det interna-
tionale Arbejdsbureau, F. A. O. —
F. N.s fgdevare- og landbrugsorgani-
sation, og UNESCO — F. N.s viden-
skabelige og kulturelle organisation.
I stadig stgrre malestok samarbejder
International Co-operative Alliance
med disse internationale organisatio-
ner bl. a. i det meget vigtige spgrgs-
mal om at haeve levestandarden i de
underudviklede lande.

I. C. A. har i denne forbindelse
desuden taget et selvstaendigt initia-
tiv, idet det p& organisationens sidste
kongres, som blev afholdt i Paris i
1954, blev besluttet at oprette et
serligt fond, hvis opgave det er at
fremme kooperationen i de underud-
viklede lande.

Dette skridt er en logisk konse-
kvens af alliancens erfaringer fra in-
ternational virksomhed gennem 60 ar
og et led i besteebelserne for skabelse
af det fredelige samarbejde til aflgs-
ning af misteenksomhed og fjendskab
mellem folkene og nationerne, der
har veeret malet for International
Co-operative Alliances virke gennem
hele dens historie.
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tioners — ligger specielle gnsker, som gerne ses fremmet, for sa
vidt som de er sterkt pakreevede, og eftersom lokomotivperso-
nalet utdlmodigt ser hen til mange lokaleforholds sanering, som
adskillige steder kan indrangeres pa linie med de saneringer.
man i byerne tilstreeber og erkender ngdvendigheden af dér.

For lokomotivpersonalet ligger stor interesse i at f& tilende-
bragt igangveerende arbejder med ombygning og modernisering
af opholdsbygninger ved maskindepoter. Der star jo uopfyldte
gnsker pa ekspektancelisten, og der tenkes her i fgrste omgang
pa forholdene ved Kgbenhavns Godsbanegaards og Hernings
maskindepoter. Vel er man i gang i Kgbenhavn, men der er
grund til at veere agtsom pa, at der fortsat stilles midler til ra-
dighed for fuldfgrelsen af dette arbejde. Det har nemlig ikke
meget med gkonomi at ggre, sdfremt man skal se den nye byg-
nings sokkel std som et tavst monument over den virkelig ros-
veerdige indsats, der er gjort fra Statsbanernes side for at fa
arbejdet gennemfgrt, hvilket sdlunde ogsa er naturligt, idet et
maskindepot, der beskaftiger et stort personale indenfor sine
mure, ma have arbejdsvilkar, der holder trit med udviklingen.

Forholdene i Herning er om muligt endnu verre. For nogle
af opholdslokalerne endog sundhedsfarlige. Det er jo ikke sddan,
at vore gnsker om e&ndring er af ny dato — nej, det er gennem
ar, forholdene er fremholdt og patalt. Vi er fuldt pa det rene
med, at organisationen selv har set nogen interesse i at »traekke«
arbejdet, indtil det klaredes med kgrselsomfanget til Herning,
men det er tid efter anden blevet sveert at afvente, hvorledes
dette skal udvikle sig.

Nu er det ganske vist »de sortes« problemer, der rejses, og
dette kunne méske tage sig ud som en »sort liste«, hvor mange
endnu ulgste opgaver traekkes frem, men dette skal man for til-
feeldet ikke benytte lejligheden til. Statsbanerne ved sa godt
som vi, at skoen trykker adskillige steder, men lad os blot slutte-
lig treekke Esbjerg maskindepot med ind i billedet. Dette er i
hvert fald et sort punkt, som ogsa traenger sig pa. Der findes i
opholdsbygningen lokaliteter, som bgr, ma og skal @&ndres sna-
rest ggrligt. Det er i virkeligheden forhold, der vil f& en uhildet
til at ryste pa hovedet og teenke: Findes der virkelig i dag men-
nesker, som lader sig byde dette?

Velferdsarbejdernes gennemfgrelse har altid veeret en blan-
ding pa godt og ondt, fordi de til radighed vaerende belgb aldrig
har kunnet std mél med fremsatte gnsker, hvorfor igangsaettelse
af arbejderne beror pa et puslespil, hvor det enkelte stykke sva-
rer til et eller andet kronebelgb; men s& sker desverre ofte —
sé synes det i hvert fald — at to spil blandes sammen; thi for at
kunne holde sig inden for bevillingsbelgbenes stgrrelse ma ad-
skillige af arbejderne leegges over lengere tidsspand, hvormed
prissvingningernes indflydelse stikker hovedet frem og gdelaeg-
ger smukt opstillede planer og omfanget af et stykke i pusle-
spillet.

Der ma spyttes i neverne — ikke sa meget for arbejdets ud-
fgrelse som for at overbevise om ngdvendigheden af, at der stil-
les gkonomiske midler til radighed. Da kommer resten af sig
selv, men man ma nok lede med lys og lygte for at fa set forhol-
dene pé linie med det tyvende d&rhundredes udvikling.



Nyt skib
til ruten

Kebenhavn—
Malme

Lgrdag den 16. ds. praesenteredes et nyt motor-
skib til Havnegade—Malmgoverfarten for en ind-
budt kreds repraesenterende blandt andet svenske
og danske statsbanemyndigheder, Malmgs og Kg-
benhavns kommunale myndigheder, turistorganisa-
tioner pa begge sider af sundet og reprasentanter
for dag- og fagpressen.

Dampskibsselskabet »@resund«s nye skib m/s
»Absalon«, der skal sejle under dansk flag — byg-
get af Aalborg Verft A/S — indseettes i den dag-
lige sejlads fra og med 17. juli. I teknisk henseende
er skibet fuldt pa hgjde med kravene til skibsbyg-
ningen i dag, og med hensyn til passagerernes be-
kvemmeligheder er skibet smagfuldt og praktisk
indrettet, sa lysten og glaeden for disse ved at ggre
turen over sundet forhgjes.

Det er naturligvis malplaceret at drage sammen-
ligning med de store linere, men tanken indsniger
sig alligevel, nar man faerdes oppe eller nede pa de
forskellige daek, og tanken krydres fornemmeligt af
et par sma verandaer med kurvestole og -borde
udfor hallen til 1. kl. saloner. Lad os dog se i @j-
nene, at det blot er en liner i lilleputformat. Og lad
den vaere bygget til stor stabilitet, nar den stikker
i sgen; thi det er méaske ikke fri for, at opholdet om-
bord kan forbindes med visse ubehageligheder, nar
steerke vindstgd hiver i den kolossale overbygning;
men forstaeligt nok er det pd een gang svert eller
maéaske uggrligt at forene sgdygtighed med de krav,
der stilles til passagerernes komfort inden for et sa
forholdsvis lille skibs spanter.

Der er imidlertid grund til at lykgnske selskabet
med det nye skib, som sammen med et under byg-
ning veerende sgsterskib vil gge antallet af rejsende
pé denne rute, og udbygge samkvemmet med vore
svenske brgdre. At der i gvrigt kan forbindes nogle
finansministerielle anfeegtelser med ruten kommer
i og for sig ikke heromhandlede ved.

g
AL T

Taget som et hele er det et smukt, veludstyret
skib; men klog eller mindre klog kan i reglen finde
anledning til kritik, og lad dette fglges af en baga-
tel, som pa et givet tidspunkt kan bringe sorg til
bade den en og anden part. Der findes nemlig om-
bord nogle stygge tradnetsbeskyttere adskillige ste-
der, som for det fgrste er dejligt fristende for bgrn
at std pd og dernast velegnede til at rive tgjet i
stykker — som sagt en bagatel, som dog kan afsted-
komme den helt store tragedie.

Der er rigelig restaurant- og salonplads ombord,
som formentlig star i ngje tilknytning til den om-
steendighed, at overfarten er en yndet udflugt for
mange, ikke mindst pad grund af »billig tobak og
snaps«.

Pa mellemdaekket (nederste dak) er der re-
staurant for 3. kl. med 74 pladser, pa autodakket
een med 108 pladser, pd promenadedskket 3. kl.
cafesalon med 56 pladser, een felles spisesalon med
136 pladser, pd badddsekket en mindre 1. kl. ikke-
rygersalon og en stgrre rygesalon. I gvrigt findes
rundt omkring mang esiddepladser, og pa prome-
nadedakkets agterende er et dbent soldaek med 90
pladser.

Skibet er indrettet til at kunne medtage indtil
15 biler, og autodekket er anbragt under det be-
skyttede fordaek, hvor en hénddrevet drejeskive
skal lette bilernes anbringelse ved ombordsatning.

I feellessalonen pa promenadedsekket er op-
haengt et relief forestillende Kgbenhavns ldste
segl med en stiliseret afbildning af den fgrste borg
i Kgbenhavn bygget af biskop Absalon, efter hvem
det nye skib er opkaldt.

I bestraebelserne for at ggre forholdene bedst
mulige for passagererne har man ikke tilsidesat
besatningens. Der findes til dette savel som til re-
staurationspersonalet gode, hyggelige rum, nidr man
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Gennem en sideport i borde
forlader et automobil det over-
dekkede autodeek.

tager i betragtning, at disse ikke i stgrre udstraek-
ning skal benyttes som stadigt overnatningssted.

Med det nye skibs indseettelse pa overfarten ra-
der selskabet over 7 skibe, og til naeste forar ven-
tes en ny forggelse, nar det pa Aalborg Verft A/S
under bygning veerende sgsterskib seettes ind, og
man kan saledes imgdese en merkbar trafikal let-
telse pa denne steerkt benyttede rute.

I gvrigt er skibets hoveddimensioner fglgende:

Lengde overalt .................. 70,50 meter
Lengde i lastet vandlinie . ........ 65,70 »
Bredde i hoveddsek .............. 13,00 »
Sidehgjde fra kg! til hoveddek . ... 5,80 »
Lastet dybgang .................. 3,70 »
Hestekraft, tilsammen (2 motorer) 4390 Ihk.
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Omdrejninger . .................. 300 o/min.
Prgvetursfart .................... 17 knob
Fart pa overfarten . ........... ... 1434  »
Passagerantal .................... 1200
Autemoebiler: . u:pomarmann o6 -EEs 10—15 stk.

I skibets hovedmotorrum er de 2 stk. 7-cylin-
drede hovedmotorer af typén B. & W. 735-V. B.
F.-62, der ialt udvikler 3940 Bhk. og som er turbo-
chargede, opstillet.

Agten herfor findes akselrummet med forskel-
lige pumper, centrifuger og andet hjselpemaskineri.

Foran for hovedmotorrummet, adskilt ved et
vandteet skod, i hjelpemotorrummet er de 4 stk.
hjelpemotorer af typen B. & W. 325-M. T. B. H.-40,
der hver yder 240 Bhk. ved 500 o/min. og afgiver
160 kw., opstillet.

Et kig ind i styrerummet, som i
enhver henseende er udstyret
med moderne navigationsmidler.



Over eller under Storebalt

Af det foregdende ses, at alle de
leengdebegraensende faktorer, nemlig
vanddybderne, strgmprofilerne og
stigningerne, bestemmer brolazngden
til nogenlunde samme stgrrelse.

Dette geelder som sagt kun for en
ren vejbro. En kombineret vej- og

jernbanebro, der skal kunne tage
tunge godstog, ma derimod vare
meget lang — ikke for at overvinde

den dybe del af farvandet, men for
uden stejle stigninger at kunne fa
den forngdne hgjde over midten af
farvandet. Nar brobanehgjden skal
vere 70 m, ma der vaere 6—7 km
stigestreekninger til begge sider, selv
med den stgrste tilladelige gradient.
Selv om en del af disse strakninger
kan udfgres som demningsstrek-
ninger, ma broens lengde blive 10—
13 km lang. Jernbanebroen ma da
blive fire-fem gange sa lang som
vejbroen.

En bhilbro skal aldrig baere seerlig
store vaegte. Et brofag, der er 500 til
600 m langt og har 4 kgrebaner,
bliver selv under ekstreme forhold
i det hgjeste belastet med omkring
200 biler og 400 t veegt, i hvert fald
aldrig over 500 t vaegt. Derimod kan
et brofag med samme laengde og med
to jernbanespor undertiden blive be-
lastet med to jernbanetog, hvert be-
stdende af et lokomotiv og 70 gods-
vogne og vejende tilsammen om-
kring 4000 t, ja, undtagelsesvis ma-
ske 5000 t. En jernbanebro med to
spor skal altsd kunne bare 10 gange
sd stor en last som en vejbro med
fire kgrebaner.

Dertil kommer, at de mange bilers
vegt altid vil veere nogenlunde
jevnt spredt over hele broens laeng-
de; derimod kan togenes vagt blive
meget koncentreret; en raekke tungt-
lastede godsvogne og et lokomotiv
representerer en meget stor vagt-
koncentration, forskydes over
brofaget. Modgéaende togs lokomo-
tiver belaster i et givet gjeblik sam-
me korte del af brobanen.

En ting er de statiske pavirknin-
ger af broen og brobanens dele; en

der

_ Af cand. mag. C. E. Andersen.
(Fortsat)

anden ting er de dynamiske pavirk-
ninger. Togene fremkalder saledes
stgd ved skinnesammenfgjningerne.
Det geelder iszer de to-akslede gods-
vogne og lokomotiverne. Damploko-
motiverne fremkalder desuden kraf-
tige stgdpavirkninger ved store ha-
stigheder pa grund af drivveerkets
ufuldkomne afbalancering. Stgdene
indtreeffer med regelmaessige mel-
lemrum og med hgjst varierende
frekvenser. Derved kan de frem-
kalde svingninger. Eventuelt kan
svingningerne forsteerke hinanden,
nemlig hvis pavirkningerne kan
komme i resonans med egensvingnin-
gerne af visse af brokonstruktionens
elementer.

Endvidere fremkalder togene tit
kraftige sidestgd pa skinnerne eller
i hvert fald kraftige sidetryk. Det
gaelder selv i tilfelde af, at hjul-
flangerne ikke lgber an péa skinner-
ne, altsd nar vognene kgrer ef-
fektivt i sinuslgb. Ogsa disse stgd-
pavirkninger er rhytmiske og kan
indtreeffe med varierende frekven-
ser, hvorved de kan fremkalde selv-
forsteerkende svingninger.

Endelig udgver et tungt tog, der
pludselig bremser hurtigt op, meget
steerke kreefter pad broen i
leengderetning.

Alle disse forhold ngdvendigggr, at
en bro for jernbanetog konstrueres
langt sverere end en bro for biler.

dennes

En jernbanebro ma vere ikke blot
meget sterk, men ogsd meget stiv.
fordi den ikke ma nedbgjes ret me-
get lokalt, end ikke nar den udseet-
tes for koncentrerede belastninger
af, f. eks. lokomotiverne og tunge
godsvogne i modgaende tog.

Derimod behgver en vejbro ikke
at veere serlig stiv. Selv om en tung
lastbil skulle deformere den lokalt
i betydelig grad, ggr det ikke noget.

Dette har den meget store betyd-
ning, at en bro for biltrafik uden
videre kan udfgres som hangebro
af simpel konstruktion, d.v.s. prin-
cipielt blot bestdende af to frithaen-
gende bzerekabler og mange teaetstil-

lede tynde vertikale kabler derfra
til kgrebanen, som da blot behgver
at udfgres i let, bgjelig konstruktion.

Ved uregelmaessig belastningsfor-
deling vil baerekablerne da synke lidt
ned og &ndre bueformen noget; kg-
rebanen, der kan deformeres endnu
lettere, vil deformeres tilsvarende.
Men det ggr jo ikke noget.

Man kan naturligvis nok lave ud-
praeget stive brobaner selv til haen-
gebroer; og man ggr det nu og da.
(Det klassiske eksempel er Floriano-
polis-broen i Brasilien). Men det er
ikke ngdvendigt at udfgre en ren
vejbro over @stre Rende med stiv
vejbane. Derimod kan det méaske nok
blive ngdvendigt at udfgre en even-
tuel kombineret vej- og jernbanebro
for lette tog med stiv brobane.

En heengebro med lidet stiv og
fglgelig let brobane kan bygges me-
get billigt.

Den kan endda bygges billigt, selv
om det centrale og de to tilgraensende
brofag ggres meget lange.

Disse brofag kan endda ggres
overordentlig lange, nar broen kun
skal tage biltrafik.

En saddan bro behgver ikke at have
ret mange baerepiller. Det har umid-
delbart stor betydning, hvis pillerne
funderes pa store vanddybder. Det
har specielt meget stor betydning for
en bro over Ostre Rende, fordi en
haengebro her helt kan overspande
den egentlige dybe rende, s& man
ikke behgver at fundere nogen af
pillerne pa virkelig dybt vand.

Dermed bortfalder de veesentlige
gkonomiske og tekniske vanskelig-
heder ved en bro over Ostre Rende.

Lad os derpa se, hvordan en sa-
dan haengebro kan udfgres her.

Pa det reproducerede specielle sg-
kort, som ikke viser de sma vand-
dybder, men til gengeeld de meget
store vanddybder, skgnt disse ikke
har interesse for sgfarten, er der
indtegnet en linie, som er gunstig
for en sddan bro under hensyntagen

til bropillernes funderingssted o. s. v.
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— Tveerstregerne viser bropillernes
placering.

Det ses, at der regnes med 2 land-
piller og 10 strgmpiller. Disse er
funderet pd fdglgende dybder, regnet
fra Halsskov Rev til Sprogg Ostrev:
8, 13, 18, 25°, 28, 37*, 29% 19, 17°,
13, 9 og 3 (?) m. — Tallene refe-
rerer til bunddybderne; selve fun-
deringsdybderne ma naturligvis vae-
re en del stgrre, idet pillerne mé
fgres ned under bunden, antagelig

De med * maerkede dybdetal refe-
rerer til de to hovedpiller, som skal
baere den egentlige haengebro. De skal
altsd funderes p& henholdsvis 36—37
m og 28—29 m vanddybde. — Lille-
beeltsbroens piller blev funderet péa
lignende dybder, maksimalt 31 m.
De med ° merkede dybdetal re-
fererer til de piller, som skal for-
ankre brokablerne, og som derfor
udseettes for store sidekreefter og
fglgelig store momenter, hvis de er

ret store vertikalkraefter. Baerekab-
lerne tenkes fgrt ned til brobanens
hgjde ved de piller, som er nsermest
hovedpillerne, og videre omtrent til
vandfladens hgjde ved forankrings-
pillerne. Dette er dog ikke vist pa
profiltegningen.
Heaengebrostreekningen bestar af et
600 m langt midterfag og to 300 m
lange sidefag. Det giver ialt 1200 m.
— Hertil slutter sig pd hver side en
brostraekning, bestiende af 4 fag af

mellem 10 og 20 m lengere ned. — funderet i dybt vand, derimod ikke drager- eller cantileverkonstruktion,
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Kort over @Dstre Rende

mellem Sprogg Rev og Halssko
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der hver er 150 m lange, d.v.s. til-
sammen 600 m. Hele brostraekningen
bliver dermed 2.400 m. Broen
bliver tilfeldigvis symmetrisk.

Brobanens centrale del méa have
mindst 67 m fri gennemsejlingshgjde
pa en straekning af mellem 50 og 100
m. Selve brobanehgjden ma da veere
omKkring 70 m over havfladen. Mid-
terstreekningen formes parabolsk og
med overgangskurver til de egent-
lige stigestraekninger, som bliver ret-
linede. Gradienten bliver 44 eller 45,
maske 4609/,, afheengigt af, i hvor
stor bredde gennemsejlingen skal
have over 67 m fri hgjde, samt af,
hvor hgje man valger at ggre deem-
ningerne ved brotilslutningsstederne.

Det skgnnes imidlertid passende
at fgre demningerne op til 18—21
m over vandfladen.

Dzemningens hgjde falder hurtigt,
og vejbarestigningen gar snart gen-

\\/""

Profil af @stre Rende og broen herover. — Leengdemalestok 1 :

nem en overgangskurve til en hori-
sontal linie 10—7 m over havfladen.

Broens bredde bgr formodentlig
vere godt 17 m. — Det giver for
hovedfagets vedkommende et effek-
tivt bredde leengdeforhold pa ca.
1 : 29, hvilket muligggr betydelig
tveerstivhed.

Den nyttebare brobanebredde ma
helst veere ca. 16 m. Brobanen kan
da profileres med en 0,5 m bred
midterstribe og 2 par Kkgrebaner,
hver 3,25 m brede, samt to knallert-
cycle-gangstier, hver 1,25 m brede.

Broen far derved saddanne dimen-
sioner, at den kan tage lige sa stor
irafik som en typisk autostrada. —
Dette kunne maske synes at veere
ungdvendig meget. Men for det fgr-
ste taler hensynet til brokonstruk-
tionens svingninger for at ggre det
lange midterspand bredt; mindre
bredde kunne ganske vist tillades,

R,

20.000: hgjdemalestok 1 : 6.000.

men ville ikke bevirke tilsvarende
formindskelse af vaegten, — maske
tveertimod. For det andet medfgrer
den nzevnte store bredde en selv i
forhold til bredden meget stor kapa-
citet, idet bilerne da kan kgre i to
razkker i begge retninger og over-
hale hinanden, samt kgre over broen
med store hastigheder.

For det tredie dbnes der med den
store bredde mulighed for at ud-
nytte broen delvis for jermbanetra-
fik, indtil biltrafikken bliver si om-
fattende, at der bliver behov for fire
kgrebaner og midterstribe samt to
knallertstier. Man kan nemlig indtil
videre spare midterstriben og den
ene Kknallert-cyclesti og ngjes med
en 11,5 m bred vej med kun en
cyclesti, 1,25 m bred, og tre kgre-
baner, tilsammen 10,25 eller 9,75 m
bred. Derved bliver der 4,5—5 m
tilovers til et jernbanespor.
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Dette teenkes kun at veere farbart
for lette tog, vejende indtil 250 t.
Denne veegt er mindre end vagten
af 3 raekker biler pad midterfaget i
gennemsnitlig 10 m bruttoafstand,
altsa 180 biler (person- og lastbiler),
svarende til hgjst 500 t vaegt. Pa den
anden side er togvaegten meget mere
koncentreret. Den nzevnte togveaest
teenkes kun geeldende for togmateriel
med meget spredt vegt. For tog med
mere koncentreret vaegt kan der ik-
ke tillades sa stor total vaegt. Detl
behgver neeppe at forhindre, at
damplokomotiver med veegt under
150 t kan kgre isoleret over broen.

Jevnfgr hermed, at en tilsvarende
egentlig jernbanebro matte kunne
baere 2 godstog med en samlet veegt
pa 4000, ja maske 5000 t og med
store lokale vegtkoncentrationer,
hvor de to lokomotiver og tungt-
lastede godsvogne passerer hinanden.

Hvis vejbroen kan tage de nzevnie
lette tog, kan den fa meget stor be-
tydning for den hurtige person- og
posttrafik.

Det vil da blive muligt at sende
lyntogene over broen, ikke blot tre-
vognslyntogene, men ogsa firevogns-
tyntogene. Det formodes, at de vil
veere i stand til at klare den store
stigning. Alene den kinetiske energi,
de kan have ved indkgrslen til stig-
ningen, vil som regel vere nok til at
hjeelpe dem godt pa vej uden stort
hastighedstab.

Desuden ma det sikkert blive mu-
ligt at sende Mk-Fk-dobbeltvogne
med fire hurtigtogsvogne over broen.
Da de har 6 banemotorer, kan de
klare stigningen forholdsvis godt.
Endvidere kan Mo-vognstog kgre
over broen, f. eks. tog, der bestar ai
en Mo-vogn og en bogievogn eller
2 Mo-vogne og 2 eller muligvis 3
bogievogne. Fremdeles kan helt nye
motorvognstyper og nye komplekse
motortog benytte broen.

Endelig kan der bygges specielle
diesellokomotiver eller gasturbine-
lokomotiver til broruten; hvis den
elektrificeres, der
elektrolokomotiver, som for ¢gvrigt
kan indrettes til at genvinde bremse-
energien pa faldstraekningerne.

De nuvarende og bestilte diesel-
lokomotiver kan passere broen, men
kan ikke medtage mere end et par

kan anskaffes
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vogne. Maske burde man af hensyn
til dem forgge broens bzereevne til
tog vejende op til 300 eller 350 t.
Men det koster en hel del.

Broen kan ogsa tjene stgrre tog,
idet disse kan tvedeles eller tredeles
i Korsgr og Nyborg og kgre over
broen ved egen kraft for den fgrste
afdelings vedkommende og ved hjelp
af specielle lokomotiver for den sid-
ste afdelings vedkommende. — Der-
som disse lokomotiver bygges med
abnormt hgje fgrerhuse, hvilket mu-
ligggres, hvis brostreekningen far
stort frit profil, kan de madske bru-
ges i bagenden af togene. — Under
alle omsteendigheder ma man kunne
overfgre 12-vognstog, som er forme-
ret af 2 Mk-Fk-vogne i yderenderne
og derimellem 8 bogievogne, hvoraf
de mellemste er styrevogne, som har
ledninger til motorvognene.

Selv om broens bereevne bliver
begraenset til sma tog, bliver dens
trafikkapacitet betydelig, idet den
kan benyttes af et meget stort antal
tog. Den kan befares af lige sd man-
ge tog, som Storstrgmsbroen kan
tage, ja mange flere, hvis der ind-
fgres speciel togkontrol. Dette frem-
gar af, at den nye bro over Rhinen
ved Kolns hovedbanegard kan af-
vikle ikke mindre end 1400 tog pa
et dggn, ganske vist pa dobbeltspor;
den afvikler i
halvdelen af dette antal, trods tog-
teethedens variation i dggnets lgb.

Selv om broens Kkapacitet som
jernbanebro kun bliver 350, 300 el-
ler 250 t (mod 5000-—4000 t for en
egentlig jernbanebro), tilmed med
yderligere veegtreduktion, hvis det
pageldende togmateriels veaegt er
meget koncentreret, bliver broen dog
vaesentlig dyrere end en ren vejbro.

virkeligheden over

Den rene vejbro vil antagelig koste
mellem 50 og 100 mill. kr. Den kom-
binerede vej- og jernbanebro vil
formodentlig koste mellem 100 og
150 mill. kr. — Derimod vil en kom-
bineret vej- og jernbanebro med 2
jernbanespor for tunge godstog og
med 3 eller 4 kgrebaner for biler,
med 100/y, stigning og 10—13 km
lengde for sdvel jernbanen som bil-
vejen antagelig koste mellem 1.000
1.500 mill. kr., rimeligvis neermere
det sidste end det fgrste tal. (NB.:
Den meget lange kombinerede jern-

bane- og vejbro bgr principielt have
flere kgrebaner for biler end den ret
korte rene vejbro, bl. a. fordi kravet
om overhalingsmulighed melder sig
steerkere, nar broen er lang).

En tilsvarende konstrueret bro for
jernbanetrafik alene kan bygges vae-
sentlig billigere, fordi de fire femte-
dele eller i det mindste de tre fjerde-
dele af bilkgrebaneleengden helt kan
kan spares.

Den rene jernbanebro kan maske
laves for lidt under 1000 mill. kr.

Disse tal er meget usikre; men
stgrrelsesordenen er naeppe usikker;
og det er nok til at vise, at man
forelgbig ikke bgr interessere sig for
at realisere den store kombinerede
jernbane- og vejbro, men muligvis
nok vejbroen, og serlig, hvis denne
midlertidig kan tjene en del af jern-
banetrafikken direkte og resten indi-
rekte.

Dette forhindrer ikke, at man se-
nere kan bygge en egentlig jern-
banebro med to spor for sver tog-
trafik og med svage stigninger. —
Nar den star fuldfgrt, kan man op-
give sporet pa den fgrst feerdige bro
og kan da omprofilere denne, sa den
far to par kgrebaner, der adskilles
ved en bred midterstribe, samt knal-
lert-cyklestier pa begge sider.

I sa fald ma der bygges to broer
i stedet for blot en enkelt. — En
sadan tanke kan maske nok umid-
delbart forekomme at veere ulogisk
eller ligefrem utopisk. — Men der
kan naeppe herske tvivl om, at de
to pageldende broer vil koste min-
dre tilsammen end den kombinerede
jernbane- og vejbro med dens lange
og brede overbygning for biltrafikken.

Den veasentlige fordel ved at op-
give planen om at bygge den store
kombinerede jernbane- og vejbro til
fordel for den rene jernbanebro plus
den rene vejbro, der evt. midlertidigt
(eller varigt) kan befares af jern-
banetog, er, at man da kan opna et
effektivt resultat nogenlunde hurtigt.

Resultatet kan endda opnas for
belgb, der nok er ret betydelige, men
dog yderst sma i sammenligning med
dem, der ville blive pakravet til ud-
fgrelsen af de kolossale anlaeg, som
man i s& mange ar har fablet om at
ville realisere, alle de finansielle og
tekniske vanskeligheder til trods.



Den kobenhavnske Samfaerdselskommission

1 »Vingehjulet«

har fhv. generaldirektpr Terkelsen opridset hoved-

linierne for arbejdet i »Den kpbenhavnske Samfcerdselskommission«. som

nu har afgivet sin betenkning.

Vi finder anledning til at bringe indleeget. fordi der i det er visse ret-
ningslinier, som kan have interesse for vore medlemmer, cg dermed tceen-
kes specielt pa forholdene for S-banerne i fremtiden.

1 november 1950 nedsatte regeringen en kom-
mission med den opgave at undersgge mulighederne
for en koordinering af de kollektive trafikmidler i
Storkgbenhavn i S-baner, Kgbenhavn’s Sporveje,
»Nesa«s omnibuslinier, Amagerbanens omnibus-
drift, Neerumbanen og de talrige private omnibus-
linier samt endelig ogsa Statsbanernes omnibus-
drift inden for neertrafikens omrade. Kommissionen
fik den tidligere indenrigsminister (og senere pa ny
indenrigs- og boligminister) J. Kjeerbgl til formand,
og dens ca. 20 medlemmer reprasenterede dels de
interesserede trafikvirksomheder, dels de kommu-
nale omréader, for hvilke trafikudviklingen har
seerlig betydning, og enkelte andre faktorer. Stats-
banerne var repreesenteret ved davaerende general-
direktgr E. Terkelsen og banechef Th. Engqvist.
Kommissionen har nu afgivet sin betaenkning i
form af et lovforslag pa nogle og fyrretyve para-
graffer og med ledsagende bemerkninger, der fyl-
der ca. 150 store maskinskrevne sider, og som alle-
rede ved sit volumen giver vidnesbyrd om arbej-
dets omfang, der i gvrigt var forhandsgivet, nar
man erindrede sig de dybe forskelligheder i trafik-
virksomhederne: Fra Statsbanernes S-banedrift,
ulgseligt driftsmaessig forbundet med fjerntrafiken,
over de rent kommunale sporveje og den kommune-
ejede, men i privat regie drevne Nesaomnibusdrift
(sammen med anden virksomhed) til de rent pri-
vate omnibuslinier. Det turde vare indlysende, at
der ikke alene har veeret tale om store indbyrdes
forskelle i forholdene, men ogsa om sterkt afvi-
gende synspunkter, der matte bgje sig mod hinan-
den for til sidst at kunne samles i den enstemmige

betenkning.
Formalet med kommissionens arbejde var at na
— under een eller anden form — en koordinering,

den stgrst mulige driftsmeessige og gkonomiske en-
hed for de offentlige kgbenhavnske trafikmidler,
hidtil henhgrende under navnlig tre faktorer: Stat,
kommuner og private, der nseppe altid turde beteg-
nes som en tre-enighed, selv om der i et vist om-
fang har fundet samarbejde sted, f. eks. mellem
Statsbanerne og Kgbenhavns Sporveje (bybane-
takst, feellesbillet m. m.).

Den ordning, man i kommissionen har kunnet
samle sig om, og som kort nedenfor skal skitseres,
idet hovedveegten leegges pa Statsbanernes forhold,
vil ikke kunne betegnes som overbevisende enkel
eller lettilgeengelig at arbejde sig igennem, men
med de mangeartede hensyn, der var ngdvendige at
tage til forskellig side, har kommissionen — og da
iseer dennes sneéevrere arbejdsudvalg, der har gen-
nemdrgftet de mangfoldige spgrgsmals enkeltheder
— ikke kunnet na et mere enkelt resultat, f. eks. i
retning af eet trafikselskab for hele den kollektive
neertrafik. Der er formentlig pa den anden side sa

steerke kraefter (ogsa af ellers modsat politisk op-
fattelse) bag de i sig selv naturlige koordinerings-
gnsker, at der vil blive sat meget ind pa sagens gen-
nemfgrelse videre i regeringen og derefter i Folke-
tinget i den kommende folketingssamling.

Det er tanken, at den kollektive trafik i Stor-
kgbenhavn (i denne forbindelse stort set sammen-
faldende med S-bane omradet) skal samles under
et trafikrad, som tilleegges den forngdne planleeg-
nings- og bevillingsmyndighed. Dette trafikrad er
igen delt i forskellige organer: Et bewillingsrad (i
alt 37 medlemmer, repreesenterende staten og de
kommuner, der gkonomisk er med i ordningen, med
ca. 1/3 til staten, ca. /s til Kgbenhavn og Frederiks-
berg kommune og ca. /s til Gentofte og omegns-
kommunerne), hvilket rad skal afggre, hvilke pen-
ge der — under forudseetning af accept fra de stats-
lige og kommunale bevilgende myndigheder — skal
stiiles til raddighed til trafikplanens gennemfgrelse.
Dernast en komite pa 5 medlemmer, der skal fore-
std udarbejdelsen af trafikplanen og varetage le-
delsen af trafikradets Igbende forretninger, og
blandt hvilke 5 medlemmer der udnesevnes en ad-
ministrerende direktgr. Endvidere et koncessions-
udvalg (til koncessionsgivning navnlig pa rutebil-
drift inden for omradet), et trafikdirektorat (til
varetagelse af driften af de trafiklinier, der straks
eller senere henlagges direkte under trafikradet,
i fgrste omgang navnlig Kgbenhavns Sporveje og
Nesa’s linier), og endelig forskellige udvalg (i hvil-
ke bl. a. Statsbanerne vil blive repraesenteret).

Det vil fgre alt for vidt i »Vingehjulet« blot no-
genlunde detailleret at ggre rede for den pataenkte
ordnings enkeltheder, og i gvrigt kan vel nok for-
skelligt teenkes pavirket af den kommende folke-
tingsbehandling. Blot skal det nzvnes, at kommis-
sionen foreslar midlerne til investering af nyanleg
tilvejebragt med 75 pct. af staten og 25 pct. af de
deltagende kommuner, og at man teenker sig at
arbejde med en 5-ars anlagsplan.

Derimod vil det falde naturligt over for »Vinge-
hjulet«s leesere at ggre rede for S-banernes place-
ring inden for den teenkte nyordning.

Driftsmeessigt forbliver S-banerne wuforandret
under Statsbanerne. Der er — for de bestaende li-
nier — kun tale om en gkonomisk adskillelse, idet
S-banernes driftsresultat (udbytte eller underskud)
fremtidig tilfalder trafikradet, der da ogsa skal ud-
rede afskrivning og forrentning af disse anlaeg. Som
vistnok bekendt har Statsbanerne i de senere ar
opstillet skgnsmeessige beregninger over S-baner-
nes rentabilitet — beregninger, der har vist skif-
tende overskud, vel at mearke, nar man ikke med-
regnede afskrivning og forrentning (og kun den
Statsbanerne tilfaldende part af pensionsudgif-
terne). Det er nu foreslaet, at et sezerligt regnskabs-
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udvalg (efter lovforslagets gennemfgrelse) skal op-
stille de ngdvendige retningslinier for de fremtidige
skgnsmaessige beregninger af S-banernes driftsre-
sultat. Feellesskabet mellem driften af S-banerne
og fjernbanerne ngdvendigggr i vid udstreekning
anlaeggelse af skgn bade over for deling af indteg-
ter og driftsudgifter mellem de to banegrupper og
over for fastseettelse af, hvilke afskrivnings- og for-
rentningsbelgb, der bgr hvile pd S-banerne.

Pa to fronter ma der i seerlig grad et samarbejde
til mellem trafikradet og Statsbanernes ledelse: Pa
det kgreplansmeessige og pd det takstmeaessige. For
begge disse omrader kunne man tilsyneladende
give trafikradet »frit spil« til at opstille sine krav
og sine takstsystemer — nar dette fremtidig selv
skal klare gkonomien. Men pa begge omrader ma
hensyn tages til kravene fra fjerntrafiken pa de
sidelgbende, ja, delvis pa de samme linier som nger-
trafiken. Der er derfor ogsd her forudsat seerligt
samarbejde mellem trafikradet og Statsbanernes le-
delse for at sikre forngden gensidig hensyntagen.

For nyanlegs vedkommende gealder, at sidanne
nye S-baner (herunder ogsd tunnelbaner gennem
Kgbenhavn) anleegges for trafikradets regning. Ra-
det treeffer afggrelse om liniefgring, om terminer
for bygning o. s. v., men driften af alle S-banerne
forudseettes bevaret hos DSB, der altsa i det daglige
bliver driftsherre, og som bl. a. ogsd indsaetter sit
eget personale i driften. Dette personale vil ansaet-
telsesmeessigt, beskeeftigelsesmeessigt, lgnmeessigt
0. s. v. fa samme stilling om nu, altd ikke f. eks.
veere bunden til S-banedriften alene.

For personalet i det daglige arbejde vil omord-
ningen efter det foreliggende forslag derfor ikke
blive af stgrre betydning. Der kan selvsagt blive
tale f. eks. om andre takstprincipper, men persona-
lets egne forhold mad — med Statsbanerne som leder
af den samlede S-togsdrift — forudszettes at ville
forme sig som under statsdriften nu. Der er fgrst og
sidst tale om en regnskabsmaessig udskillelse. Stor-
byens kollektive trafikmidlers gkonomiske driftsre-
sultat samles i een »pulje«, og der forudssettes —
i hvert fald set over en leengere fremtid — forngden
balance mellem driftsindtegter og driftsudgifter.
Hvorvidt dette vil kreve takstforhgjelser eller ej,
ma fremtiden vise. Det er — ogsé efter den kritik,
der (til tider i ganske overdreven eller direkte mis-
visende form) nu og da har varet rettet mod Stats-
banernes takstbestemmelser for nertrafiken —
neerliggende at teenke sig de forskellige nuveaerende
takstsystemer puttet i smeltediglen og noget nyt
forsggt, men det er rigeligt tidligt at spekulere pa3,
hvilke veje man antagelig vil g&, og hvilke resulta-
ter dette vil medfgre.

I den feelles »pulje« glider altsd S-banernes
overskudsbelgb eller underskud ind som en del.
Ordningen vil give adskillig administrativ besver
— og nogen regnskabsmaessig usikkerhed, men der
er naeppe noget at indvende mod dens princip.

Hvad nyanleg af S-baner angar, da er det som
nevnt tanken, at staten skal bidrage med 75 pct. og
de parthavende kommuner med 25 pct. De to tal
er ikke i kommissionsbetzenkningen motiveret med
andet, end at de 25 pct. ma anses for at veere den
maksimale graense for kommunernes finansielle for-
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maen. Hvorledes staten — herunder ikke mindst
Folketingets partier — vil se pa den staten tilteenkte
broderpart pa 75 pct., vil det veere fremtiden for-
beholdt at afslgre — Folketingets politiske partier
har jo ikke veaeret repreesenteret i denne egenskab i
kommissionen. Som bekendt har staten hidtil alene
finansieret S-baneudbygningen, men denne har jo
ogsa hidtil formet sig som supplemet (byggende pa)
det bestdende fjernbanenet. Skal de planlagte tun-
nelbaners fgrste del gennemfgres i det kommende
tiar, bliver der brug for meget store millionbelgb.

Der er gaet vinter og var nogle gange, siden
kommissionen blev nedsat. Bag dens betenkning
ligger et meget omfattende arbejde, og det ma
utvivlsomt forventes, at ogsd behandlingen i rege-
ring og Folketing vil kreve bade vinter og var i
hvert fald mindst een gang. Selv nar lovforslaget
er lykkeligt gennemfgrt, er dog kun derved skabt
rammen for og givet starten til nyordningen af stor-
byens kollektive trafik, idet der da star tilbage om-
fattende forhandlinger om overtagelse, om S-baner-
nes regnskabsform, om nye overenskomster til
mange sider m. m. m.

P& den anden side er det utvivlsomt steerkt gn-
skeligt, om man inden alt for lzenge kunne komme
igang med de anleegsarbejder, der helst i lgbet af
det kommende tiar skulle resultere i de til den tid
ngdvendige fgrste tunnelbaner til aflastning af den
gadetrafik, der synes hastigt at nserme sig grsensen
af det forsvarlige pa adskillige steder.

= (2)E
Feallesrejsen 1955

Som tidligere meddelt her i bladet er somme-
rens fellesrejse sikret, idet der har tegnet sig ialt
50 deltagere.

Der er til samtlige deltagere sendt et program
over rejsen samt oplysning om, hvorledes indbeta-
ling for rejsen — der udggr kr. 340 for fripasbe-
rettigede og kr. 535 for gvrige deltagere — wvil
kunne ske.

De indsendte rejsepas vil snarest blive tilbage-
sendt, og sammen hermed vil fglge adresseforteg-
nelse over de forskellige standkvarterer pa rejsen.

Dersom nogle af deltagerne skulle gnske yder-
ligere oplysninger om rejsen, bedes man snarest til-
skrive undertegnede herom.

P& landsoplysningsudvalgets vegne
J. V. Christiansen.

Tillidsmandskursus 1955

Som meddelt i skrivelse herfra til samtlige af-
delinger og underafdelinger afholdes det arlige til-
lidsmandskursus pa foreningens feriehjem i dagene
5—12. september d. a.

Deltagerne i kursus vil blive inddelt i 3 grupper
under ledelse af lokomotivigrerne Carl Schmidt,



Ng, og S. Suneson og G. A. Rasmussen, Gb. Kursus-
leder bliver landsoplysningsudvalgets formand.

Sideordnet med arbejdet i grupperne vil der
blive indlagt aktuelle foredrag.

Deltagerne vil fa gratis ophold pa feriehjem-
met i kursustiden. Generaldirektoratet ansgges om
at bevilge 3 dages ekstraordineer tjenestefrihed, li-
gesom landsoplysningsudvalget vil yde 55 kr. pr.
deltager til eventuel betaling af permissionsdage.
Der ma paregnes at skulle bruges ialt 8 dages per-
mission, ud- og hjemrejse incl.

Interesserede tillidsmend vil kunne fa naermere
oplysninger om kursusplan og betingelser for del-
tagelse i kursus ved henvendelse til den stedlige af-
delingsformand.

Ansggning om deltagelse ma foreligge hos un-
dertegnede senest den 25. juli.

Landsoplysningsudvalget anbefaler sd varmt
som muligt foreningens tillidsmeend at melde sig
som deltagere i kursus, og vi ggr i den forbindelse
opmerksom pa, at kursus’ hele opbygning er base-
ret pa en undervisningsform, som alle — savel al-
dre som yngre — med udbytte vil kunne deltage i.

Oplysningsarbejdet inden for organisationerne
er af uvurderlig betydning for en fortsat udbygning
og fremgang, og her geelder ikke mindst betydnin-
gen af gode og velbesggte tillidsmandskursus.

En tillidsmands opgaver inden for vort moderne
samfunds- og organisationsliv er efterhdnden blevet
sd mangfoldige, at det er bydende ngdvendigt, at
der gennem en almen oplysningsindsats gives til-
lidsmanden mulighed for en indhentelse af en teo-
retisk baggrund til brug sdvel i de forhandenvee-
rende opgaver som i de mangfoldige opgaver, der
allerede nu toner sig pa fremtidens horisont.

Derfor har vi vore tillidsmandskursus, og derfor
ma ogsa den tillidsmand, der hidtil har ment at
kunne klare sig uden et kursusophold, nu melde sig
som aktiv deltager og veaere medvirkende til, at vi
til stadighed er pa hgjde med de krav, tiden stiller
os som tillidsmeaend.

Péa landsoplysningsudvalgets vegne
J. V. Christiansen.

/ MEDLEMSKREIDSEN

Tilrettelegning af kerselsfordelinger

Der er sikkert ingen tvivl om, at kgrselsforde-
lingernes udarbejdelse og derigennem personalets
fritidsfordeling er noget, som til enhver tid opta-
ger lokomotivmaendene meget staerkt.

Sare naturligt er det, fordi tjenesten indgar i
rammen om ens tilvaerelse, og i hvert fald er en
meget stor faktor i det regnestykke, hvor ogsd en
sa vaesentlig ting som arbejdsglaede tynger i vaegt-
skalen for at opna et tilfredsstillende resultat.

Fgr kgrselsfordelingerne kommer til den en-
kelte lokomotivmands kendskab, er der ved til-
retteleegningen udfgrt et stort arbejde af distriktet
for at fa alle tog placeret sd hensigtsmaessigt som
muligt, og naturligvis er der mange hensyn at tage,
ikke mindst rent administrative.

Rent umiddelbart er det indlysende, at der hos
de mennesker. der skal udarbejde turene, ligger

et meget stort ansvar, idet der skal administreres
sa store veerdier, som andre menneskers frihed er,
veerdier, der iangt overstiger kroners og gres veaerdi.

At skabe kgrselsfordelinger, der er 100 pct. til-
fredsstillende, vil sikkert veere umuligt, men en til-
retteleegning, hvor almindelig tilfredshed er resul-
tatet, ligger sd afgjort inden for mulighedernes
greense, hvis man ved udarbejdelsen lod menne-
skelige hensyn gé& forud for hensynet til penge.
Mange af pensonalets gnsker bliver ofte under hen-
visning til pengespggelset afvist, omend disse er
nok sa beskedne.

Den igangvaerende sommerkgrsel er af en sddan
beskaffenhed, at den kraever store ofre af perso-
nalet, som sd absolut forventer de stgrst mulige
indrgmmelser, nar vinterens kgrselsfordelinger om
f& méneder skal forelsegges til godkendelse. For
mangen en lokomotivmand har personalesituatio-
nen vaeret et meget alvorligt afbraek i dispositio-
nerne ved fritidens og feriens tilretteleegning, idet
han uden at kny har mattet give afkald pa sin
faste plads i tur og midlertidigt overga til reserven.
Veerende Kklar over ngdvendigheden heraf, tages
sommerens besveerligheder som de kommer, men
det forventes, som tidligere naevnt, at dette hono-
reres i de perioder, hvor muligheden herfor er til
stede; thi selv den stgrste imgdekommenhed fra
den daglige tjenestefordelers side kan naturligvis
ikke opveje de ulemper og afsavn ovennavnte for-
volder.

Men ogséa for personalet i straekningsture er of-
rene store, idet forsinkelser, omlaegning af forskel-
lige tog samt togenes stgrrelse og forggede hastig-
hed stiller de stgrste krav til dem. Nar kgrselsfor-
delingernes opstilling ikke giver den forngdne mu-
lighed for hvile, navnlig pd fremmed depot efter
natkgrsel, vil det vaere forstaeligt, at en ting som
arbejdsglaede bliver sat pa en ofte ungdig hard
prgve.

Maétte forstdelsen heraf sld s& steerkt igennem,
at man pa fremmed depot efter natkgrsel lagde de
forngdne ophold p& mindst seks timer, at man lod
ti timers reglen for ophold péd hjemstedet vare en
undtagelse i fast tur og lagde dette sd neer de seks-
ten timer som muligt, at man i videst mulig ud-
streekning lod fridagene begynde kl. ca. 14,00 og
slutte kl. ca. 9,00, at man ved natkgrsel tog s& me-
get hensyn til de strenge tjenester, at syv timer
blev maksimum, og at der i turene blev givet en
passende margin for forsinkelser og andre uregel-
messigheder, sa ville arbejdsgleeden og samar-
bejdsviljen stige ganske betydeligt, og personalet
ville samtidigt f4 en passende del af udbyttet af
rationaliseringen indenfor DSB. Det nytter ikke
meget, at personalerepraesentanterne mgder for-
staelse et enkelt sted, vi méa forvente, at hele ledel-
sen ma kunne indse, at tilveerelsen for en lokomo-
tivmand er mere end tjenestetidsregler og da navn-
lig disses underbestemmelser. Det er simpelthen et
bestemt gnske om ret til at leve med i livet uden
for etaten — familieliv, deltagelse i oplysningsar-
bejde, aftenskoler og andre kulturelle arrangemen-
ter. Lad os se, at samarbejdstanken ikke er hul,
men at den er et vigtigt led i et moderne samfund,
et vigtigt og ngdvendigt led fgrt i den rette and.

G. A. Rasmussen, Gb.
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Tak

Min hjerteligste tak for venlig deltagelse ved min
mands dgd og begravelse.
Signe Poulsen,
P. Knudsensgade 34, 1., SV.

Vor hjerteligste tak for venlig deltagelse ved vor
gode, keerlige mands og fars, elektrofgrer H. F. B.
Lundbys, sygdom, dgd og begravelse.

Tak for @resvagten og fanens tilstedeveerelse.

Anna og Leif Lundby.

Jubil2um

Lokomotivfgrer P. K. Larsen (Boe), Korsgr, kan
sgndag den 7. august fejre sit 40 ars jubileeum som lo-
komotivmand ved DSB.

P. K. Larsen har virket her i Korsgr gennem mange
ar og er kendt som en god lokomotivmand og kollega,
der er velset over alt for sit stille og rolige veesen.

Afd. 17 sender pa jubileeumsdagen de hjerteligste
lykgnskninger med tak for tiden, der er gaet, og de
bedste ognsker for fremtiden.

E. J.

Aarhus afdelingers sommerudflugt

DLF Ar. afd. afholder sommerudflugt den 11. au-
gust 1955 til Rindsholm kro med keglespil, dans m. m.

Afg. Ar. H. kl. 13,50.

Ank. Ar. H. kl. 24,00.

Pris pr. kuvert 7,00 kr.

Kaffebord 1,70 kr.

Aspiranter og pensionister kan deltage.

Festudvalget.

PEES

Afsked.
Lokomotivfgrer (11. 1kl.) J. C. M. Rasmussen, Slagelse,
er afskediget efter ansggning pa grund af svagelig-
hed med pension (31-8-55).

Optaget som ekstraordincert medlem pr. 1-7-55.
Pens. lokomotivfyrbgder L. C. R. Jensen, Sandbjerg-
gade 54, 3., Kgbenhavn N.

Rettelse

Forflyttelse af lokomotivfyrbgder T. Madsen, Viborg,
til Aalborg (1-6-55) er annulleret.
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Dgdsfald blandt medlemmer.
Elektrofporer H. F. B. Lundby, Enghave, er afgaet ved
dgden den 3-7-55.

Dgdsfald blandt pensionister.

Pens. lokomotivfgrer J. D. Hubert, Ny Vestergade 15, 1.,
Odense, er afgaet ved dgden i juni maned 1955.
Pens. lokomotivferer H. V. Pedersen, Valbyvej 16, Sla-

gelse, er afgaet ved dgden den 14-6-55.

NYE ADRESSER

Lokomotivfgrer-afdeling:
Struer: Formandens adresse rettes til: Nygade 12.

Lokomotivfyrbgder-afdeling:
Helsinggr: Formandens navn og adresse rettes til J. C.
Stenderup, Stubbedamsvej 7 a, 2. tv.

Byttelejlighed
Aabenraa—Kgbenhavn.

Stor 21, veaerelses lejlighed med centralvarme, altan,
badeveerelse, fryseboks, maskinvask, naer skov og strand,
husleje 160 kr. med varme, indskud 905 kr., gnskes
byttet med tilsvarende eller stgrre.

M. Eriksen, lokomotivfgrer,
Esbern Snaresgade 5 st., Kbhvn. V.

Statsbanepersonalets Sygekasse

Jernbanelage J. Munck, 8 A. leegedistrikt. Dr. Olgas
Vej 2, er bortrejst fra 8. august til 19. september incl.

Hans praksis varetages i naevnte tidsrum af lsege
Kjeld Rode, Nyelandsvej 76.

Konsultationstid: 13—14, torsdag kun 17—19, lgrdag
kun 11—12.

Turistsektionen meddeler . . .

Tur 66. Paris og Reims. 18/9—25/9. 270 kr. Har De
ikke tid til en lang sommerferie, sd prgv denne lille
nemme tur, der fgrer Dem fra toppen af Eiffeltarnet
til bunden af champagnekaldrene i Reims.

Tur 68. Spanien rundt. 18/9—8/10.930 kr. Turen er
desveerre blevet dyrere end beregnet, men til gengeeld
far De ogsa tre dage i Paris og tre dage i Schweiz, for-
uden selve rundturen til alle de morsomme og skgnne
byer: Madrid, Sevilla, Granada, Cordoba, Valencia,
Barcelona o. s. v.

Tur 69. Graekenland. 9/10—26/10. 690 kr. Simpelthen
alle tiders Grakenlandstur. I direkte samarbejde med
vore graeske kolleger er det lykkedes os at sammen-
stille et virkeligt fint og billigt program. Undervejs far
vi tid til en udflugt i det skgnne Karnten i det sydlige
@strig. Der bliver ophold i Saloniki og et par dage i
Athen. Turens hgjdepunkt bliver en 5-dages rundtur
pa Pelepones, hvor blot alene navnet »Olympia« for-
teller om, hvad der venter turens deltagere af oplevel-
ser. Her er noget for den, der gnsker at finde det even-
tyrlige, det romantiske, det spendende, den skgnne
natur, vildsomheden, historiske minder, kort sagt alt.
Samtidig er det lykkedes os at ggre turen forholdsvis
behagelig. Turleder bliver tktl. G. K. Roloff.
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Den folkellge Forsamlingshygning

(lige overfor Landsoldaten)

Store Bal-
og Selskabslokaler

Vald. Petersen . Fredericia . TIf. 85
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Brodet bringes overalt i Byen

Danmarksgade, Struer,Tlf. 308
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kob Brillen hos Sinding!

X STRUER . TIf. 119

Aut. Installater P. WEILING
HENRY BERTELSEN Struer . Ti. 93

TIf. 691-191 . Giro 48003 anbefaler alt

i moderne
Ostergade S . Struer Blomsterbinderi

BOGTRYKKERIET
Norrebrogade 5, Fredericia
A. Petersen . TIf. 1014

Alle Arter Tryksager til smaaPriser
Festsange - Telegrammer

Ougaard & Jensen
Danmarksgade 21 A
Fredericia
Telefon 332

Alt i herre- og drengetsj

NYBO Frisorsalonen
STRUER Jyllandsgade 9 . Struer
anbefales

- et godt Sted at handle

A&rb. Gustav Jensen

Tapet . Malervarer . Rullegardiner
v. Holger Haiiser
Danmarksgade 23 . Fredericia . TIf. 1337

Farve-
botten
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TIf. 309 anbefales

Struer - Telf. 109
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Altid friske Torske-
og Roedspeettefilet’er
samt Fiskefars
Leverander til Feriehjm.

Fiskehus Nr. 1
STJ E R N E Ns Poul Nielsen
2 4

Tlf. Kalundborg 659

S T T

Z,

‘_‘- 7.7 :
£ Murermester og Cementvarefabrikant,
= anbefaler sig med alt
Murerarbejde, Terrasso-
Chr. Schreder ’
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s u UAS H TIf. Kalundborg 360 Flagstangsfedder m. m.

Slagtermester B@rge Rasmussen

= FrEpn Kgd- og Paalagsforretning
» L4 L
- en Lwskeanik © smskladse -

P. Palludansvej 4, TIf. Kalundborg 1343
Altid 1ste Kl. Varer . Hjemmelavet Paaleg

Spis Kalundborg Margarine OTTO NIELSEN

Th. Jergensen. Telefon 90 Malermester

*
Daglig friskkarnet. Leverander til Feriehjemmet Tlf. Kalundborg 447

Tag Kager med hjem fra Cl or l us AAGE NIELSKE;‘E oﬁ:l‘:,gﬁ; 'g":f'gf_f:ming

Kordilgade 10, Kalundborg, TIf. 173
Leverander til Feriehjemmet

_ Spec.: Fedselsdagskringler
TIf. Kalundborg 187 Prov mine Krzmmerhuse

Fineste Kod, Flsk, Paalag
Slagteriets Udsalg, Kordilgade 44
TIf. Kalundborg 161

N. JENSENS SONNER

Inventar og Bolig Montering
Leverander til Feriehjemmet TIf. Kalundborg 280

Er Lyset i Uorden
da ring til Kalundborg 520

KJER CHRISTENSEN . aut. Installator

Leverander til Feriehjemmet

nlfpmy,
luu::h
iy

A.M. JORGENSEN

Kleinsmed. Aut.Gas-og Vandmester. Centralvarme, Bad, WC, Pumpeanizg
Sct. Jorgensbjerg 25
TIf. Kalundborg 71
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o

KALUNDBORG KULKOMPAGNI
Aktieselskab
TIf. TRETTEN

Marketenderiet

i Centralverkstederne

og Godsbanegaardens
* Lokomotivremise
Driftsudvalget anbefales

ALLE KAN LIDE DEN

AKTIESELSKABET

Accumulator-Fabriken

]
TFLEFON LYNGBY 1645 (%

FREDERIXSBERG BOGTRYREERI
552040
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