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Optakt til julen

Om f& dage ringes julen ind, og den serlige stemning, der
knytter sig til denne hgjtid, vil padny hvile over det ganske land.
Efter dage og ugers hektisk travlhed med et omfattende forbe-
redende arbejde — for at alt kan forme sig pa helligdagene elter
de festlige og traditionsrige skikke — fglger juledagenes fred-
fyldte timer. For mange betyder julen dog travlhed bade fgr, un-
der og efter helligdagene. En ekstra belastning bade for dem
selv og deres familier, dels fordi de timer, der kan tilbringes i
hjemmets skgd, er steerkt begrenset og almindeligvis indskraen-
ker sig til de timer, som er ngdvendig for at opné en passende
hvile, dels fordi det ikke netop fremmer julestemningen, nar
far ikke alene ma vere fraverende under optakten til julen, men
ogsa under selve julefesten. Men det fglger nu engang med hans
job her i livet, og for jernbanemanden kan det ikke veere ander-
ledes. Julen er ogsa rejsernes tid. De mange, som benytter fri-
dagene til besgg hos familie og bekendte, skal jo transporteres, og
det er pa denne tid — som til alle andre tider — jernbanen, der
skal treekke det store lees.

For jernbanemanden er det derfor ngdvendigt, at han er i be-
siddelse af det rette ga-pa humgr og lyst til at skabe den jule-
stemning for kunderne til styrkelse af deres festglaede under
rejsen gennem landet. Det kan vere sveert nok, nar man selv ma
give afkald pa de samme festgleeder og heller ikke kan byde sine
naermeste det. Endnu sveerere bliver det med den optakt til dette
ars juletrafik, der blev givet fra Folketingets talerstol under de-
batten om forslag til finanslov for 1956—57.

Savel af finansministeren under foreleeggelsestalen som under
den efterfglgende debat blev Statsbanernes gkonomi trukket
frem og omtalt pa en made, som ikke kunne undga at seette bitter-
hed blandt de tjenestemeend, der er ansat i etaten. Med en aldrig
svigtende interesse peges der fingre ad denne statsinstitutions
gkonomiske vilkar, uden at man samtidig anviser reelle veje til
forbedring heraf. Det vil ikke g& op for de pagaldende, at jern-
banernes regnskaber nu engang ma udvise underskud, sa lenge
den investerede kapital i anleeg skal forrentes og afskrives, og
sd leenge der ikke bliver gjort alvor af gennemfgrelsen af en
mere hensigtsmaessig koordinering af vort lands trafikmidler,
som foresldet af transportorganisationernes trafikudvalg.

Vil man ikke @ndre ved disse forhold eller kan man ikke po-
litisk blive enige om at sgge disse veje til en lgsning af Statsba-
nernes gkonomiske problem, bgr man i hvert fald forskéne tje-
nestemaendene ved Statsbanerne for disse offentlige angreb pa
institutionen, som ikke kan undgé at seette den enkelte i et dar-
ligt lys hos den gvrige del af befolkningen. Dette endog skgnt
jernbanen er menigmands transportmiddel og i virkeligheden —
som vi tidligere har givet udtryk for — bgr henfgres under de
sociale goder.

Det bgr heller ikke glemmes, at Statsbanernes vigtigste ind-
teegtskilder — billettakster m. v. — i realiteten fastseettes af
Folketinget, der igvrigt ogsa er afggrende myndighed for bevil-
ling af midler til nyanskaffelser og nye anleg. Og det synes ofte
vanskeligt at opna tilslutning herfra til bevilling af de ngdven-
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Udstilling pa Kebenhavns
Hovedbanegaard

Mange af tusindvis mere eller min-
dre fortravlede mennesker der dels
daglig dels lejlighedsvis passerer
tunnelgennemgangene til perron 5
og 6 pd Kgbenhavns Hovedbanegaard,
far i al deres fortravlethed alligevel
stunder til at betragte de i tunnel-
gennemgangene arrangerede udstil-
linger, og det er vist ikke for steerkt
sagt, at disse er hilst med glaede fra
alle sider og dermed blevet en sukces
for arranggrerne.

Den fgrste udstilling der arrange-
redes var »DSB fgr og nu« i tunnel-
gennemgangen til perron 5, og denne
udstilling er for f4 dage siden blevet
erstattet af en ny, visende danske
forbindelser til de fire verdensdele:
Amerika, Afrika, Asien og Austra-
lien. Materialet hertil er stillet til
rddighed af danske rederier bl. a.
A. P. Mgller, DFDS, J. Lauritzen og
@K, samt luftfartsselskabet SAS. Ud-
stillingen omfatter skibsmodeller fra
naevnte rederier samt flyvemaskine-
modeller fra SAS, der endvidere le-
verer skiftende udstillingsmateriale
til fire glasmontre, og endelig ud-
stilles modeller af Statsbanernes zl-
dre og nyere godsvogne, hvilke se-
nere sgges udskiftet med lokomotiv-
og vognmodeller fra jernbanerne i
de naevnte verdensdele.

Udstillingen er, sd vidt det har
veeret muligt, opbygget sdledes, at
hver af de navnte verdensdele har
en plads for sig, hvor udstillings-
genstande, der har relation til pa-
geldende verdensdel, er anbragt.
Midt pa tunnelens to langvaegge er
anbragt to korttavler, den ene viser
jordens gstlige og den anden jordens
vestlige halvkugle med danske skibs-
og flyvelinier indtegnede.

Udstillingen, der er udfgrt af Stats-
banernes Reklametjeneste, blev lgr-
dag den 17. december forevist en
indbudt kreds, som gav foretagendet
sin udelt interesse.

Der er neeppe tvivl om, at den hid-
tidige sukces med arrangementerne
vil blive fulgt op, og mange blandt
de rejsendes glidende strgm vil for-
inden, han eller hun beveger sig hid
eller did, standse op og lade tankerne
vandre til fjerne egne.
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dige penge til indkgb af materiel, der kan betyde en rationel om-
leegning af driften med henblik p& en mere gkonomisk drift.

Ogsa personalets velfeerdskonto rammes af de begreensede
indrgmmelser overfor det arlige budget. Omend vi andet sted 1
bladet kan bringe meddelelse om en ny overnatningsbygning ved
landets stgrste maskindepot, har vi desveerre endnu mange lo-
kaler, som treenger til en gennemgribende modernisering. Det
gelder ikke mindst den opholdsbygning, der ligger umiddelbart
op til den nye bygning, og hvori personalet méa tilbringe mange
timer. Men her som andre steder méa vi forelgbig give afkald pa
arbejdets gennemfgrelse, fordi en voldsom nedskrivning af an-
leegs- og vedligeholdelseskontoen er blevet padbudt af de bevil-
gende myndigheder.

Det er alt sammen lidet opmuntrende for tjenestemzendene
og forringer humgr og arbejdsglaede i stedet for at styrke disse
vigtige faktorer i en tid, hvor dette var mere pakraevet og ville
veere af stor betydning for etaten og samfundet. Lad nu veere, at
balancen pa nationalbudgettet efterhanden er kommet op pa ca.
5 milliarder kr., men det bgr ikke affgde en seeromtale af en en-
kelt statsinstitution.

De vilkar, der bydes statens tjenestemend, er ikke misundel-
sesveerdige, selv om mange har opfattelsen heraf. For jernbanens
meend bliver de endnu mindre opmuntrende, nér de daglige for-
handlinger om gnsker og krav ofte ma sluttes med et negativt
resultat, fordi der stadig méa foretages nedskaeringer og gennem-
fgres yderligere besparelser. Det svaekker arbejdsviljen og lysten
til en virkelig indsats i gennemfgrelsen af rationalisering, nér
det hele far sd udpreeget en karakter af spareforanstaltninger.
Og bedre bliver det ikke, nar der nu ogsa fra politisk side rettes
det skarpe skyts mod etaten uden samtidig at give indrgmmelser
pa de omrader, hvor der i virkeligheden burde seettes ind i fgrste
omgang, og hvortil organisationerne ogsd har vist viljen til sam-
arbejde, men fra modsat side endnu ikke har modtaget handslag
herpa.

Med den fra Folketinget over for jernbanemendene lidet op-
muntrende julehilsen kan det derfor veere sveert at opnd den
rette stemning under det store pres, juleaften fgrer med sig. Men
lad os til trods herfor holde fanen og humgret hgjt. Det kan veere
utilfredsstillende, ndr man ikke opnéar den anerkendelse, man
har fortjent, men dette opvejes ved den tilfredshed man har ved
stadig at yde sit bedste.

Hovedbestyrelsen og redaktionen onsker

medlemmerne og bladets ovrige lesere

en rigtig gledelig jul og et godt og fred-
fyldt nytar.




Overnatningsbygningen ved Kebenhavns

Godsbanegaards maskindepot

il

it

Endnu et afsnit af planen for udbygning af loko-
motivmandenes velfeerd er fgrt gennem en afslut-
tende fase, idet en kreds af administrations- og or-
ganisationsrepraesentanter den 25. november tog
den nye feerdiggjorte overnatningsbygning ved
Godsbanegaardens maskindepot i gjesyn.

Helt i takt med udviklingen og lokomotivmaen-
denes gnsker er tilvejebragt overnatningsforhold,
som leegger lang afstand bag fortidens triste, ugeest-
milde soverum, der nok for sin tid betegnede et vist
mal af komfort, men som udviklingen nu er lgbet
fra. Selv om denne udvikling, ved lidt hjelp fra
rette sted, har seendret dette, er det dog naeppe tro-
ligt, at man kan karakterisere nybyggeriet som luk-
surigst i nogen henseende, og det er sa praktisk og
tiltalende, sd det forventeligt, som lignende alle-
rede opfgrte bygninger i Aarhus og Odense, danner
rammen om en smule hygge og velvere i den tid,
opholdet mellem den opslidende, ubekvemme kgre-
tjeneste giver rum for.

Lige sa selvfglgeligt det er, at bygningen skal
findes for at tjene sit formal, lige sa selvfglgeligt
er det, at man ved bygningens indretning har fulgt
menneskeligt berettigede krav, og heroverfor har
Statsbanerne veaeret lutter dgre og vist en interesse,
som lokomotivmandene er taknemmelige for.

Indretningen af rummene, der for denne byg-
nings vedkommende bl. a. omfatter 29 enkeltveerel-
ser, svarer i stgrrelse samt med hensyn til inven-
taret, fuldsteendigt til den standard, organisationen
har forhandlet sig frem til med Statsbanerne, og
da dette tidligere er fremfgrt og beskrevet her i
bladet, findes det ikke forngdent at gentage det.

‘ Om bygningen igvrigt kan tilfgjes, at der er kgk-
ken, spisestue, seerlig rum til overtraekstgj m. v.
samt vaske- og badeinstallation efter seedvane. Her-
udover har bedriftsvernet indrettet sig i kaelderre-

gionerne, hvor de formentlig far de bedst teenkelige
opholdsforhold.

Overnatningsbygningens feerdigggrelse var den
fgrste etape for ombygningen af opholdslokaliteter-
ne ved Godsbanegaardens maskindepot, og tilbage
stdr modernisering af den gamle opholdsbygning,
hvorom neres det optimistiske hab, at arbejdet
snart ma iverksattes, selv om der bag den gjeblik-
kelige udskydelse ligger de hirde nedskeringer,
som staten er tvunget til at gennemfgre pa grund
af gkonomiske trengsler. Forhdbentlig lykkes det
af de skrabede midler at fremskaffe s& mange pen-
ge, at arbejdet kan fuldfgres. Det ma nemlig erin-
dres, at planerne til ombygning tog deres begyn-
delse i 1943, sa det virker skuffende 12 ar senere at
se disse planer yderligere udskudt. Dog, kender vi
de mennesker ret, som hidtil har stgttet staerkt, sa
kan vi kun nare troen p4a, at der vil blive sat sterkt
ind for et ordentlig punktum pé denne sag.

Sluttelig skal i forbifarten nsevnes, at det dog
trods gkonomiske trzengsler er lykkedes at indrette
lokomotivmesterkontorer i en separat bygning
fjernt fra al kontakt med den egentlige arbejds-
plads.

Handbogen
»Danske Statsbaners Tjenestemand«

Handbogen, som navnt ovenfor, kan endnu fas, idet
der er et lille restoplag. Ved hurtig bestilling haves
chancen for at fa andel i dette restoplag af den udmaer-
kede handbog, som giver mange alsidige oplysninger af
betydning for DSB’s tjenestemeend. Bl. a. kan til den
omtale af indholdet, som er sket tidligere, tilfgjes, at
samtlige lokomotivfgrere, oprykket til 7. lgnningsklasse,
er opfgrt i h&ndbogen.
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Herman Blomgren fylder 50 ar

Den 20. december kan atter en af vore nordiske
venner fejre en rund fgdselsdag, og det er denne
gang formanden for Svenska Jarnviagsmannafor-
bundet, Herman Blomgren, som denne dag passerer
graensen til »de voksnes rakker«, der efter sigende
indtreeffer med 50-ars dagen.

Fgdselsdagsbarnet er en kendt skikkelse inden-
for Nordisk Jernbanemands Union og er her —
ligesom inden for svensk fagbevaegelse — en velset
og respekteret organisationsmand. I mere end 35 ar
har han veeret medlem af samme forbund. Knap
15 4r gammel begyndte han sin gerning ved ba-
nerne pa Verkstedskontorerne i Amal, hvorfra han
senere overgik til maskinlaerling og opnéede fag-
lig uddannelse. Fra ungdomsarene deltog Herman
Blomgren ivrig i det politiske arbejde tilligemed
arbejdet i organisationen og fik i en meget ung
alder tildelt forskellige hverv til varetagelse af
kammeraternes interesser, ligesom hans viden og
indsigt bragte ham frem i det kommunale arbejde.
I 25 &r indtil 1945 virkede han i samme afdeling
under forbundet og heraf mange ar som afdelingens
formand samt pa fremtreaedende poster i bystyret.
Det faldt derfor naturligt for forbundsstyrelsen at
tildele den ledige stilling som ombudsmand for
veerkstedssager til Herman Blomgren, da John
Lingman 1 1945 overgik til Statstjanarkartellen.
Allerede 2 ar efter rykkede Blomgren op pé for-
bundets hgjeste tillidspost og blev formand for de
cirka 75.000 jernbanemand, der stér tilsluttet Sven-
ska Jarnviagsmannaforbundet.

Herman Blomgrens hurtige karriere skyldes ik-
ke mindst hans gode menneskelige egenskaber og
evne til at tale alles sag, uanset hvilken kategori
de forskellige tilhgrer. Hans usnobbede vasen har
givet ham venner overalt ogsa indenfor Dansk Lo-
komotivmands Forening, som i dagens anledning
bringer en hjertelig lykgnskning.
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Udvalg vedrerende trafikspergsmal

Det af den tidligere minister for offentlige ar-
bejder, Carl Petersen, bebudede udvalg, hvis op-
gave skal vaere at virke rddgivende for ministeren
i alle trafikspgrgsmal, er af hans efterfglger, Kaj
Lindberg, nu nedsat. Udvalget er sammensat af
embedsmeend fra Generaldirektoratet for Statsba-
nerne og andre styrelser, samt af reprasentanter
fra Centralorganisationerne I og II.

Den skonomiske situation

Efter fremsat forslag af det radikale parti har
folketinget med stort flertal besluttet at nedsatte
et udvalg til overvejelse af samarbejdet mellem de
for landets gkonomiske politik bestemmende fak-
torer. Udvalget, der oprindelig var fastsat til at
skulle bestd af et formandskab pd 5 sagkyndige
medlemmer og 7 organisationsrepreesentanter, er i
stedet kommet til at bestd af et formandsskab pa
5 medlemmer og 18 organisationsrepraesentanter,
hvoraf De samvirkende Fagforbund udpeger 3 og
Centralorganisationerne I og II hver 1 repraesentant.

Ifglge det vedtagede forslag skal formandskabet
afgive rapport til finansministeren og folketinget
inden udgangen af februar maned 1956.

Billigere rejse over Qresund

@resundsfarten ved det danske A/S »@resund«
indsatte i sommeren 1955 et nyt stort motorskib
»Absalon« pad ruten, og naeste sommer forventes
indsat en tilsvarende nybygning af det svenske
A/B »@resund«, sdledes at rutens kapacitet veesent-
lig forgges. For p& bedst mulig méde at kunne ud-
nytte denne kapacitet er der allerede pa nuvaerende
tidspunkt foretaget vaesentlige prisnedsaettelser,
som fra 1. december d. &. gaelder béde personbefor-
dringen og automobiloverfgrslen.

For personers vedkommende er indfgrt salg af
billetheefter med 10 billetter, hver geeldende til en
enkeltrejse. Disse kan bruges pd een gang eller
efterhanden efter kgberens valg. Der er ingen be-
greensning i gyldighedstiden, sdlenge det nuvae-
rende takstniveau opretholdes, og skulle prisud-
viklingen senere medfgre takstforhgjelser, godt-
ggres ubenyttede billetter. Prisen for et hsefte med
10 enkeltbilletter er 30 kr. péd feellesklasse og 45 kr.
pd 1. klasse. I forhold til almindelig billetpris vil
dette sige, at der ydes 22 pct. rabat.

Selskaberne haber pd naste sommer med et nyt
skibs indseettelse at kunne laegge en fast overfarts-
plan med afgang fra Havnegade og Malmo en gang
hver time og med 10 minutters kortere sejltid end
nu.



Storebaltsbroens udformning og placering

under hensyn til traktionsmateriellet

Dansk Lokomotiv Tidende har i de
forlgbne 13, ar bragt en serie artik-
ler med titlen Over eller under Store-
beelt.*)

Af disse fremgik det, at en bro
over Vestre Rende (farvandet mel-
lem Fyn og Sprogg) kan bygges no-
genlunde let og billigt; det geelder
bade en kombineret jernbane- og
vejbro og en ren jernbanebro. En
tunnel pd bunden af Vestre Rendez
kan antagelig bygges endnu billigere,
navnlig en tunnel med en lille tveer-
profil. Men en bro ma foretrakkes,
hvis prisforskellen ikke bliver uri-
melig stor.

Derimod er det meget vanskeligt
og dyrt at bygge en bro, det vare
sig en jernbanebro eller en kombine-
ret jernbane- og vejbro, over @stre
Rende (farvandet mellem Sjelland
og Sprogg), fordi dybderne her er
meget store, ganske vist kun i en
ret smal strgmrende mellem de lav-
vandede rev i forlengelse af Hals-
skovhalvgen og Sprogg’s gstende. En
tunnel pa bunden af @stre Rende el-
ler under bunden kan overhovede:
ikke udfgres.

Imidlertid kan en ren vejbro over
Oster Rende bygges let og billigt,
fordi en vejbro kan have stejlere
stigninger end en jernbanebro og
derfor ikke behgver at vaere neer sa
lang, for at broen kan fa den for
skibsfarten forngdne hgjde, endvide-
re fordi den ikke behgver tilnszermel-

*) DLT 5. juni, 20. juni, 5. juli, 20.
juli og 20. november 1954 samt 5. juli
og 20. juli 1955.

Af cand. mag. C. E. Andersen.

sesvis s8 stor baereevne og stivhed
og fglgelig kan udfgres som en haen-
gebro, hvorfor den kan have et me-
get langt midterfag, der faktisk kan
overspaende hele den virkelig dybe
del af farvandet, sa selv de to ho-
vedpiller kan funderes pa moderate
vanddybder og derved undga de
steerke momentpavirkninger af strgm,
isgang og eventuelt pasejlende skibe.

Der pegedes ogsad pa muligheden
af at udfdgre den skitserede bro med
stgrre baereevne og stivhed og pro-
filere den med et jernbanespor, sa
den kunne tjene en del af jernbane-
trafikken, ganske vist kun de lette
tog, specielt de hurtige persontog, me-
dens resten, specielt godstogene ved-
blivende kunne afvikles ved hjealp af
fergerne.

En sddan bro kan da senere sup-
pleres med en egentlig jernbanebro
med stor beereevne, to spor og flade
stigninger og derfor meget stor leeng-
de (11—14 km), enten parallelt med
den letbyggede korte bro over far-
vandet mellem Halsskov og Sprogg
eller over hele Storebelt ad en nord-
ligere rute, hvorom senere.

Den fgrste bro kan da omprofileres
under inddragning af jernbanesporet
til en ekstra kgrebane for biler, even-
tuelt saledes, at broen far fire kgre-
baner, der er adskilt ved en bred
midterstribe, samt to stier for knal-
lerter og cykler.

Skgnt slutresultatet da bliver to
broer, en kort, let vejbro og en lang,
sveer jernbanebro, vil disse sikkert
tilsammen koste vasentlig mindre,
ja, maske nogle hundrede mill. kr.

mindre end den ene bro, den lange,
sveere jernbane- og vejbro, idet man
ved at bygge to broer kan spare de
tre fjerdedele eller de fire femtedele
af Dbilvejen som en brovej i stor
hgjde.

Ved at bygge den korte, letle bro
kan man antagelig ngjes med en in-
vestering af stgrrelsesordenen en
femtedel af, hvad der krzeves til den
lange kombinerede vej- og jernbane-
bro, og dog kan man fa en jernbane-
og vejbro, som kan afvikle en vee-
sentlig del af trafikken trods sin be-
grensede kapacitet.

Dertil kommer, at broforbindelsen
da kan realiseres hurtigt og derved
ggre trafikal nytte i alle de mange
ar, der vil hengda, til der bliver rad
til at bygge den dyre bro, og til den-
ne star feerdig.

Den korte, lette bros betydning for
jernbanetrafikken vil afhznge af
broens beaereevne og dens stivhed
samt dens stigninger. Men ogsa ar-
ten af det pa broen benyttede togma-
teriel ma spille en stor rolle.

Man mé derfor interessere sig sa-
vel for de faste som de bevagelige
elementer af trafiksystemet, endda
ikke alene de to grupper hver for sig,
men tillige i samspil med hinanden.

Togmateriellet er altsd afggrende
for, om der kan opnas resultater, og
hvordan disse kan blive, kvalitativt
og kvantitativt.

Dermed melder problemet sig om,
hvilken slags togmateriel, der kan
eller bgr anvendes.

Allerede i de foregaende artikler
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er der navnt en rasekke eksempler
pa, hvilke af Statsbanernes allerede
eksisterende togtyper en siddan bro
kan betjene eller bgr tilpasses til at
kunne betjene. Eksempelvis kan bro-
en befares af lette motorvognstog,
d. v. s. Mo-, Mp- og Mk-vogne med
bivogne samt tre- og firevognslyn-
tog, uden at dette kraever sddan eks-
tra styrke af broen, at byggeomkost-
ningerne derved bliver overvaeldende
meget stgrre end for den rene vejbro.

Imidlertid kan der opnas langt
bedre resultater ved indfgrelse af
helt nye typer af motorvogne, lyntog
og lokomotiver.

Broen foresloges dimensioneret til
at kunne beere tog pa 250—350 t, no-
get afhaengig af, hvor koncentreret
togmateriellets veegt bliver. Maske
vil 400 eller 450 t for hurtigtkgrende
tog (persontog) og 500 eller muligvis
550 t for langsomtkgrende tog (gods-
tog) veere at foretraekke, skgnt byg-
geomkostningerne for broen da bli-
ver stgrre. — I s3 fald kan nemlig
selv ret store eksprestog befare bro-
en uden videre, og de allerstgrste
eksprestog kan overfgres i tvedelt
stand og de stgrste godstog tredelt.

Broens stigningsgradient bliver ca.
45 0/4, hvis dens leengde begrzaenses til
at svare til bredden af den dybe ren-
de, d. v. s. mellem 8 m dybdekurver-
ne. Denne stigning er langt stgrre end
p& DSB’s hovedinier, hvor 100/y er
maksimum, og pd de sekundere li-
nier, hvor 12,50/, er maksimum, ja,
naesten dobbelt si stor som pd udlan-
dets hovedbanestraekninger i bjerg-
egne, eksempelvis Mellemtyskland,
Belgien og Alpelandene, hvor 25 0/y
er normen, men ikke stérre end pa
sekundzre linier i Alpelandene, hvor
selv 45—700/,, ikke er nogen sjel-
denhed.

Broens samlede stigning bliver kun
omkring 50 m. Dertil kommer 10-—15
m stigning med mindre gradient pa
de tilgreensede daemningsstraeknin-
ger. Den totale stigning bliver sile-
des 60—65 m, altsd ikke szerlig me-
get.

Dette betyder en hel del, fordi to-
gene som regel kan overvinde en
vaesentlig del af en s3 lille stigning i
kraft af deres begyndelseshastighed,
og desuden fordi strsekningen er s
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kort og kan overvindes si hurtigt, at
elektriske lokomotiver og vogne i
disse par minutter kan overbelastes
meget sterkt, uden at beviklingerne
derved bliver for varme.

Det togmateriel, der egner sig til
kgrsel p& en bro som den beskrevne,
mé altsd have ringe egenvaegt, have
veaegten fordelt over betydelig leeng-
de, vaere fri for tunge- frem- og til-
bagegdende og roterende uafbalance-
rede komponenter, der kan fremkal-
de periodiske hammerslagspavirknin-
ger; de m& endvdere have stor ad-
haesionsvaegt, god adhaesionsfaktor
samt stor hestekraftydeevne og kun-
ne tile megen overbelastning.

Skgnt en del af DSB’s togmateriel
kan kgre pd broen, ma det blive gn-
skeligt at anskaffe specielt togmate-
riel, navnlig lokomotiver, til broruten.
enten alene til brostraekningen eller
desuden brugeligt p4 den tilgraensede
streekning, d. v. s. Kgbenhavn—Kor-
sgr samt evt. ogsd Nyborg—Aarhus,
nemlig hvis der tillige bygges en bro
over Vestre Rende eller en tunnel
herunder, eller hvis treekkraftmateri-
ellet feerges over Vestre Rende.

Det m& bemszerkes, at omkostnin-
gerne for sddant togmateriel i rime-
lig meengde kun bliver smé& i forhold
til omkostningerne for broen eller i
forhold til differencen mellem om-
kostningerne for den 12—13 km lan-
ge, svaere bro og den 2—3 km lange,
lette bro. Desuden kan det eventu-
elle nye togmateriel friggre en del
zeldre tog- og feergemateriel.

Fgr krigen eksisterede der nappe
noget sted nogen lokomotivtype, der
egnede sig til brug pa en Storebeelts-
bro som den skitserede. Nu findes der
imidlertid flere konstruktioner, der
kan komme i betragtning; nogle af
dem ma antages at vare brugelige,
og i det mindste en enkelt gennem-
prgvet type ma formodes at vere
fortrinlig egnet til den specielle drift.

Det er de franske Nationalbaners
nye elektrolokomotivtype for veksel-
strgmselektrificerede  baner med
transformatorer til nedtransforme-
ring af strgm med hgje spsendinger
og samtidig til spsendingsregulering
og dermed traekkraftregulering, end-
videre med ignitronensrettere og
jevnstrgmsbanemotorer.

Disse lokomotiver opfylder alle de
ovenfor anfgrte krav til det materiel,
der er gnskeligt til kgrsel p&d den
skitserede bro, ja, flere til, for s&
vidt som elektrificering ved 50 p/s
vekselstrgm er billig.

Lokomotiverne er bogielokomoti-
ved med to aksler pr. bogie, 21 t
akeseltryk og 84 t i totalveegt. Vaeg-
ten kunne godt reduceres en del; men
i s& fald ville treekkraftegenskaberne
blive darligere. Vagten er ikke seer-
lig koncentreret, idet bogieafstanden
er 3,2 m og afstanden mellem bogie-
midterne er 8,2 m og lokomotivernes
totalleegnde er 15,2 m. Da frem- og
tilbagegdende komponenter mangler,
fremkalder lokomotiverne ikke peri-
odiske stgd mod skinnerne og deraf
fglgende vibrationer af de baerende
konstruktioner. Hele lokomotivvaeg-
ten er adhasionsvaegt, altsd 84 t. Den
effektive adhaesionsfaktor er over-
ordentlig stor. Fglgelig er ogsid den
maksimale treekkraftevne meget stor
trods lokomotivernes ringe veegt. Li-
geledes er lokomotivernes heste-
kraftydeevne meget stor. Disse for-
hold skal omtales naermere senere.

Lokomotiverne er konstrueret for
25000 volt 50 p/s vekselstrgm. Denne
art strgm kan tilfgres kgreledninger-
ne fra den ene fase af distriktsforsy-
ningsnettene, omend efter omtrans-
formering. Den kan sendes lange
streekninger gennem kgreledningerne
med kun sma energitab, selv om kg-
reledningerne kun har sma tvaerpro-
filer, hvilket indebeerer, at de kan
laves billigt, og at selv ophaengnings-
systemerne kan udfgres i let kon-
struktion og derfor billigt.

Strgmmen nedtransformeres pa lo-
komotiverne til en passende lav
spending. Spaendingen kan ved for-
skydning af transformatorudtaget va-
rieres efter det gjeblikkelige behov
m. h. t. traekkraft og hestekraft under
hensyn til hastigheden. Strgmmen
ensrettes i 8 ignitronrgr og ledes der-
pd som jaevnstrgm eller rettere sagt
pulserende ensrettet strgm til de 4
banemotorer.

Disse er jeevnstrgmsmotorer, gan-
ske magen til nogle af de franske
jevnstrgmslokomotivers banemoto-
rer. Strgmmen tilfgres altid motorer-



ne parallelt, idet motorerne som sagt
tillader reguleringen af spzendingen,
der md veere lav ved starten. Moto-
rerne er almindelige kommutator-
seriemotorer.

En seriemotors trakkraft er stor
under starten og ved lave hastighe-
der, men aftager sterkt ved stigende
hastighed, fordi motoren selv er til-
bgjelig til at producere strgm, nar
den roterer, og derfor opviser stgrre
effektiv modstand, d. v. s. forbruger
mindre strgm, s& traekkraften for-
mindskes. Traekkraften varierer end-
nu mere efter hastigheden for jeevn-
strgmsseriemotorer end for veksel-
strgmsseriemotorer.

Hvis et hjulpar begynder at spille,
forgges motorens effektive modstand,
hvorved strgmmen gennem motoren
formindskes og dermed ogsd traek-
kraften. Fglgelig kan resultatet blive,
at hjulene ophgrer at spille.

Det er imidlertid almindeligt at re-
gulere jeevntrgmslokomotivers strgm-
tilfgrsel og traekkraft bl. a. ved at
variere speendingen, dels ved at ind-
og udskyde modstande og navnlig
ved at omkoble ledningssystemerne,
sd motorerne far strgm i serie, hvor-
ved den enkelte motor kommer til
at arbejde ved mindre spaending un-
der starten. Det skyldes naturligvis,
at jeevnstrgmmens spaending ikke kan
reguleres ved hjelp af en transfor-
mator. Hvis nu et drivhjulspar be-
gynder at spille, stiger den tilhgren-
de motors modstand. Men det betyder
ikke ret meget for den samlede mod-
tand i de 2, 3, 4 eller 6 motorer, som
strommen ma passere. Strgmstyrken
falder noget, og samtlige motorers
traekkraft reduceres, men ikke vae-
sentligt; den ene motor kan da ved-
blive at snurre hurtigt.

Ensretterlokomotiver, hvor moto-
rerne altid har parallel strgmtilfgr-
sel, udmeerker sig ved, at den ene
hurtigt roterende motors effektive
modstand, strgmforbrug og traek-
kraft @endres steerkt, med det resul-
tat, at hjulene automatisk ophgrer at
spille i de fleste tilfeelde.

S&danne lokomotivers adhaesions-
vaegt kan derfor udnyttes seerlig ef-
fektivt. De kan fglgelig udvikle stor
traekkraft i forhold til deres vaegt..

Egentlige vekselstrgmslokomotiver

er ikke behaftet med samme mangel;
men de har til gengeeld andre ulem-
per, seerlig s vidt angar startegen-
skaberne, hvorfor de ikke engang
kan konkurrere med egentlige jeevn-
strgmslokomotiver.

Den omtalte franske lokomotivtype
med ignitronensrettere har vist sig at
overga alle forventninger med en stor
margin m. h. t. effektiv adhaesions-
veegt og igangsaetnings- og traekkraft-
egenskaber.

Oprindelig var typen teenkt an-
vendt til fremfgring af ilgods-, per-
son- og eksprestog med store hastig-
heder, op til 140 km i timen, men
kun for togstammer pa op til 750 t;
de tunge egentlige godstog skulle
da fremfgres af seksakslede lokomo-
tiver med roterende omformere. Ig-
nitronlokomotiverne viste sig imid-
lertid ved driftsforsggene at kunne
igangsaette meget tunge godstog un-
der vanskelige forhold. Man forggede
gradvis togveegtene og prgvede loko-
motiverne grundigt under ngje kon-
trol.

Her skal kun nzevnes et enkelt
eksempel pd, hvad de péagasldende
lokomotiver har vist sig at kunne
praestere. De nyere lokomotiver af
typen har alle et stgrre udvekslings-
forhold mellem banemotorerne og
drivakslerne, sa deres tilladte maksi-~
malhastighed er reduceret til 120--
125 km i timen, medens treekkratfen
til gengald er forgget noget. Et af
disse lokomotiver fremfgrte under en
prgvekgrsel i sommer et tog besta-
ende af 73 tunge godsvogne, vejende
tilsammen 2007 t, p4 den meget van-
skelige nordgstfranske jernbane, der
er elektrificeret med 50 p/s veksel-
strgm. Efter en standsning pa en
straekning med 10 9/y stigning i en
100 m kurve prasterede lokomotivet
36 t traekkraft uden derved at satte
toget i gang. Derpad trykkede det en
del af vognstammen sammen og
igangsatte sd toget ved 24,8 t traek-
kraft. Ved andre kontrollerede forsgg
har disse lokomotiver opvist indtil
38,5 t traekkraft malt i treekkrogen.
Dette betyder, at treekkraften malt pa
drivhjulsperiferien md have veret
omkring 41 t. Dette svarer til ca.
49 °/y af lokomotivveegten. — Ellers
plejer man jo at kunne regne med

en adheesionsfaktor pa 15—30 0/,.
De péageeldende lokomotiver ma da
kunne kgre alene pa en 49 9/ stig-
ning, teoretisk set.

Lokomotivernes hestekraftydelse er
3360 hk vedvarende og 3600 hk ved
timeydelse. I et enkelt minut tillades
4 400 hk.

Den begransede faktor er formo-
dentlig transformatorens dimensione-
ring. Ignitronerne kan igennem et
minut overbelastes med 300 ¢/, i for-
hold til normalydelsen, der er 475
ampere ved 750 volt for hver af de 8
ignitroner.

De pageldende lokomotivers vir-
kelige ydeevne er imidlertid ikke be-
greenset til de officielt tilladte tal.

Deres virkelige ydeevne kan i no-
gen grad illustreres af, hvad et jeevn-
strgmslokomotiv preesterede under
hastighedsprgvekgrsler i foraret. Det
ene af de to lokomotiver, der satte
hastighedsrekorder, har banemotorer,
der er ganske magen til ensretterlo-
komotivets banemotorer; og dets bo-
gier er kun lidet afvigende fra ens-
retterlokomotivernes bogier. Det pa-
geldende jeevnstrgmslokomotiv, der
opnaede hastigheder op til 331 km i
timen, forbrugte maksimalt 9 400 kW.
Det svarer til 12 800 hk. Lokomotivet
mé& da have praesteret omkring 10 000
hk ved hjulperiferien.

De franske nationalbaner er nu i
feerd med at udvikle en ny type ig-
nitronlokomotiver, der bliver noget
anderledes end den allerede serie-
fremstillede type, bl. a. ved at blive
en del kraftigere og ved at fa ud-
vekslingsforhold for 160 km i timen.
Muligvis bliver de strgmlinieformede.

Der skal anskaffes 16 sddanne loko-
motiver til fremfgring af de allerhur-
tigste tog mellem Paris og Lille, 251
km, hvor den sadvanlige kgretid ved
standsning to gange undervejs bliver
2Y; time, selv om der kun tillades
hastigheder op til 140 km i timen pa
den pageeldende banestrseekning.

Der er desuden bestilt 2 lokomoti-
ver, det ene for 160, det andet for 105
km i timen, som far en anden type
ensrettere, kaldet »excitroner«. Disse
lokomotivers transformatorer dimen-
sioneres rigeligt, sd& lokomotiverne
kan kgre pa straekninger, hvor strgm-
frekvensen kun er 162/3 p/s (formo-
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dentlig streekningen Strassbourg—
Basel uden standsning ved graensen).
De bgr rettelig betragtes som 162/
p/s lokomotiver, selv om de ogsa kan
kgre ved 50 p/s vekselstrgm.

Disse lokomotiver bliver igvrigt be-
markelsesveaerdige ved, at de kun far
en enkelt motor pr. bogie, drivende
begge bogiens aksler. Derved ventes
de at blive billigere, at fa bedre kgre-
genskaber samt bedre igangssetnings-
egenskaber, idet deres effektive ad-
heaesionsfaktor forgges ved, at driv-
akslerne bliver parvis koblede via
banemotorakslerne.

I denne sammenhaeng kan det ind-
skydes, at de franske Nationalbaner
desuden har bestilt 2 egentlige veks-
elstrgmslokomotiver med  veksel-
strgmsbanemotorer, der er dimensio-
neret si store, at de kan kgre savel
ved 16 2/3 p/s som 50 p/s, hvilket sid-
ste kraever seerlig store kommutato-
rer, mange poler m. m. Ogsa disse
lokomotiver far kun en enkelt motor
pr. bogie. De konstrueres ligeledes for
160 km i timen.

De far utvivlsomt gode egenskaber
ved store hastigheder, derimod naeppe
serlig gode egenskaber ved lave ha-
stigheder og igangsatning, idet veks-
elstromsmotorer far induceret strgm
i vindingerne, nar magnetfluksen s&n-
dres, og det naturligvis allermest, nar
strommen vendes hurtigt, 100 gange
pr. sekund. Der kan da fremkomme
gnister m. m., hvor strgmtil{grsels~
bgrsterne kortslutter kommutator-
lamellerne, hvorfor der kan opsta
beskadigelser, nar motoren ikke ro-
terer eller kun roterer langsomt.

Sidstnaevnte lokomotivtype har ik-
ke seerlig interesse for os. Derimod
har de fgromtalte typer meget stor
interesse for os. — De abner nemlig
helt nye perspektiver for Storebalts-
broprojektet.

For den fgrste type seriebyggede
ensretterlokomotiver, der kan igang-
sette og fremfgre togstammer pa
over 2000 t pa 10 9/, stigninger, har
man nu fastsat den tilladelige tog-
stammevagt p4 den meget vanskeli-
ge nordgstfranske jernbane til 600 t
under normale ukontrollerede drifts-
forhold. Jvfr. de 750 t, man oprinde-
lig regnede med.

Lgftearbejdet for et tog pa 2100 t
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incl. lokomotivet er pa en 10 0/, stig-
ning 21 t. S& meget traekkraft, mait
pa drivhjulsperiferien, kraeves der
altsa til lgftningen. For et 1700 t tog
kraeves der 17 t pa samme stigning.
Pa en 45 0/, stigning kan der med
17 t treekkraft lgftes og for sa vidt
fremfgres et tog pa 375t,d. v.s. 290 t
i togstammevaegt.

Imidlertid spiller ogsa andre for-
mer for modstand ind, sdsom luft-
modstand, rullemodstand, igangseet-
ningsmodstand, som er nogenlunde
proportionale med togveegtene, og
som udggr et forholdsvis mindre til-
leeg til lgftemodstanden for det korte,
lette tog end for de tunge tog. Der er
derfor grund til at tro, at togvaegten
pa en bro over Storebalts Ostre
Rende med 45 0/y, stigning kan for-
gges til vaesentlig over de 375 t under
anvendelse af den omtalte lokomotiv-
type. Maske kan den endda forgges
til ud over 450—550 t, der i det fore-
gaende var sat som mal for broens
beaereevne under hensyn til byggeom-
kostningerne. Da stigestreekningen er
ganske kort, kan lokomotiverne over-
belastes i henseende til kraftydelse,
sd de maske ligefrem kan accellerere
pa brostigningen, uanset om de kgrer
langsomt eller hurtigt ind pa broen.

Dette betyder, at det ma veere mu-
ligt at udfgre en jernbanebro over
Storebeelts @stre Rende med 45 0/y,
stigning. Brostraekningens laengde
kan derfor reduceres til de 2,4 km
eller faktisk kun 2,2 km, der er for-
ngdne for, at broen kan overspande
den dybe del af farvandet, hvorimod
broen matte veere 12—13 km lang,
hvis den skulle befares af Statsba-
nernes nuvarende togmateriel.

Den lange, svaere bro vil forment-
lig koste mellem 1000 og 1400 mill. kr.
Den lette bro vil antagelig kun koste
mellem 200 og 300 mill. kr., selv om
den skal kunne baere tog med veaegte
op til omkring 500 t, nar veegtene
ikke er seerlig koncentreret.

Med andre ord, der synes at kunne
spares et belgb af stgrrelsesordenen
1 milliard kr.

Denne mulige besparelse forudsaet-
ter elektrificering af jernbanestraek-
ningen over broen og anvendelse af
den omtalte lokomotivtype. — Det er
maske tzenkeligt, at ogsd andre loko-

motivtyper kan skabe mulighed for
lige sa stejle stigninger og dermed
lige sd kort en bro. Dette er et pro-
blem for sig, der skal behandles i en
senere artikel. I denne sammenheang
ma det vere tilstraekkeligt at kon-
statere, at der i det mindste eksiste-
rer en gennemprgvet lokomotivtype,
der opfylder de forngdne krav; og det
ma nok vere tilstraekkeligt til, at en
bro med 45 0/y, stigning kan realise-
res ikke blot som en vejbro, men og-
sd som en kombineret vej- og jern-
banebro.

Det kan ikke understreges staerkt
nok, at det er en forudsaetning for
planen i den skitserede form, at ba-
nestraekningen over broen og de til-
stgdende straekninger elektrificeres,
og det vel at maerke med det omtalte
strgm- og lokomotivsystem. Kort sagt
broplanen og elektrificeringsplanen
kan ikke adskilles. De ma betragtes
som to dele af en helhedsplan; og in--
gen af dem kan veere fuldt eller blot
rimeligt motiveret som isolerede pla-
ner.

Dersom man nu skal elektrificer=
streekningen fra en feaergehavn pa
Sproggs vestende til Korsgr, melder
spgrgsmalet sig, om man da ikke
burde elektrificere streekningen mel-
lem Sprogg og Kgbenhavn. Dermed
fdgres man ind pa hele trakkraftpro-
blemet.

Dersom man skal
streekningen mellem Sprogg og Kg-
benhavn med 50 p/s vekselstrgm, ma
det ogsa blive aktuell at elektrificere
straekningerne Kgbenhavn—Helsing-
gr og Holte—Hillersd—Snekker-
sten samt den kommende bane mel-
lem Kgbenhavn og Malmoé — alle-
sammen med 50 p/s vekselstrgm.
Dette forhindrer ikke, at ensretter-
lokomotiver kan kgre med javnstrgm
pa andre straekninger, der allerede er
elektrificeret, eksempelvis for de gen-
nemgaende persontog mellem Kg-
benhavn og Holte eller for godsto-
gene mellem Hellerup og Vanlgse-
sporgaflen samt kgre ved 162/3 p/s
vekselstrom (hvis deres transforma-
torer er rigeligt dimensioneret, eller
hvis de kgrer ved begraenset kraft-

elektrificere

ydelse), ud over Limhamn til Malmo
eller Lund—Eslov.
Hvad man end kan mene om elek-
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De centrale dele af det danske land- og vandomrdde.

Den sydligste, ganske korte,

helt til Sproggs vestende.

o mlomerer

helt optrukne linie viser den mulige beliggenhed af en bro over Storebcelts
Ostre Rende mellem Halsskov og Sprogg, der kan skabe grundlag for forleengelse af Kgbenhavn—Korsgr banen

Forbindelsen kan forleenges til Fyn ved en bro eller en tunnel. Men en feergerute her kan ggre god fyl-
dest indtil videre. Den er vist som en prikket linie.

Den mellemste af de helt optrukne linier, den, der lidt vest for Reersg deler sig i to grene mod Sjcelland,
viser den mulige beliggenhed af en ren jernbanebro med sma stigninger over Storebcelt mellem Sjceelland og

Fyn ved Romsg.

Den nordligste af de helt optrukne linier viser den mulige beliggenhed af en ren jernbanebro eller en kom-
bineret jernbane- og vejbro med sma stigninger over Samsg Beelt og farvandet mellem Samsg og Svane-
grund samt en deemning over Svanegrund og Sggrund til Jylland.

Den prikkede linie mellem Kalundborg og Svanegrunds vestende viser den ideale feergeforbindelse mel-
lem Sjceelland og det centrale og mordlige Jylland, det naturlige supplement til fecergeruten mellem Korsgr el-
ler Sprogg og Nyborg, der formidler den ideale forbindelse mellem Sjcelland og Fyn og det sydlige Jylland.
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trificeringsplanerne og Storebelts-
planerne, s34 ma det holdes for dgje,
at eventuelle projekter om elektrifi-
cering af stgrre dele af det gstdanske
banenet og de eventuelle projekter
om bygningen af en bro over Store-
beelts @Ostre Rende ikke gerne ma
holdes ude fra hinanden, men tveert-
imod helst ma kaedes sammen til en
helhedsplan.

Denne kan maske synes at blive en
kompliceret og omfattende plan. Men
den ma vist trods alt kunne realise-
res bade lettere, hurtigere og billigere
end planen om den lange jernbane-
og vejbro over Storebealts Ostre
Rende.

Planen angar specielt forbindelsen
over Storebelts @stre Rende, mellem
Halsskovhalvgen og Sprogg, hvorved
det gstdanske vejnet, bdde jernbaner
og veje, udstraekkes til Sorg,

I tilslutning hertil ma der tilveje-
bringes en forbindelse med lignende
kapacitet over Storebeelts Vestre
Rende mellem Sprogg og Knudsho-
vedhalvgen. Det kan veere en ferge-
forbindelse eller en broforbindelse
eller en tunnelforbindelse.

En omtale heraf m& udelades her.
Men der kan henvises til de tidligere
artikler i serien »Over eller under
Storebeelt«.

Derimod kan den omstaendighed
ikke forbigds, at den foreslaede for-
bindelse over Ostre Rende kun har
begraenset kapacitet, idet den af pris-
maessige grunde kun er foresldet di-
mensioneret for lette og middeltunge
tog, vejende omtrent som bilerne p&
broen, og kun med et enkelt jern-
banespor — jfr. Storstrgmsbroen.

Naturligvis kunne broen udfgres
sverere og med to spor og for tog,
som traekkes af tunge, kompakte
damplokomotiver, der hamrer i skin-
nerne. Men i s& fald ville omkostnin-~-
gerne stige vaesentligt, bl. a. fordi
man i sd fald antagelig ma opgive at
udfgre broen som en haengebro og
fglgelig bliver tvunget til at ngjes
med ret korte brofag og derfor ma
fundere nogle af pillerne pad meget
stor vanddybde.

Det skgnnes da at veere mest hen-
sigtsmaessigt at udfgre broen sdledes
som fgrst skitseret og at supplere den
pa et senere tidspunkt med en kon-
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ventionel jernbanebro for lange, tun-
ge tog med store, koncentrerede lo-
komotivveegte, med to jernbanespor
og med smi, flade stigninger, f. eks.
10 0/y ligesom pa& Statsbanernes ho-
vedlinier igvrigt, hvilket npdvendig-
ggr meget stor brolengde.

Ved fuldfgrelsen af en sddan bro
kan jernbanesporet pad den fgrste bro
opgives, og tracéen kan inddrages til
en ekstra kgrebane for biltrafikken.
som sikkert med tiden bliver meget
omfattende. Eventuelt kan den ny-
profilerede vej elektrificeres, s& den
kan befares af store (etage-) trolley-
busser.

Skal det endelige mal veere byg-
ningen af to broer, og skal disse ud-
fgres uafheengigt af hinanden og pa
forskellige tidspunkter, er det ingen-
lunde en selvfglge, at de bgr placeres
ved siden af hinanden. Tvertimod
er der veegtige grunde, som taler for
at placere dem forskellige steder. 1
sd fald kan der nemlig principielt
fremkomme to forbindelser, som kan
supplere hinanden pa praktisk méade.
Desuden kan der derved opnés stgrre
sikkerhed mod trafikafbrydelser pa
grund af brobeskadigelser,

Ogsd den kendsgerning, at en jern-
banebro over Storebalt ma have sd
stor hgjde, at den, sadfremt stignings-
gradienten skal veaere 10 0/49, ma blive
4—5 gange sa lang, som Ostre Rende
er bred mellem revene i forlengelse
af Halsskov og Sprogg, kan tale for
at placere den senere tilkommende
egentlige jernbanebro et andet sted
end over Ostre Rende.

Der foreligger endda muligheder
for flere placeringer, som er si gun-
stige, at de fortjener grundig over-
vejelse. Ja, en af dem er efter forf.s
opfattelse bedre end forbindelsen
over Ostre Rende.

Serlig tre af de mulige forbindel-
ser skal fremhaves, nemlig:

1) Reersg—Elefantgrund—Romsg—
Hindsholm.

2) Asnazs—Elefantgrund—Romsg—
Hindsholm.

3) Rgsnaes-—Samsg—Svanegrund—
Sggrund.

De to fgrste fgrer direkte fra Sjeel-
land til Fyn. Den tredie fgrer der-
imod fra Sjelland til Jylland.

Det er netop den sidste, der kan fa

serlig stor betydning som et supple-
ment eller rettere sagt et komplement
til forbindelsen mellem Sjzelland og
Fyn via Sprogg ved bygning af en
kort, let og billig bro med det ene
jernbanespor over @stre Rende. Det
mad dog bemeerkes, at dennes jern-
banespor m& bevares, hvis den sup-
pleres med den nordligste af de tre
forbindelser, der fgrer helt uden om
Fyn.

De to fgrstneevnte forbindelser,
dem, der forbinder Sjeelland og Fyn
via Elefantgrund, er i hovedsagen
identiske med hinanden.

Resersg-linien begynder ved Reer-
sg’s nordvesthjgrne og gar retliniet
til den gstlige af Lysegrundene, dog
ikke til grundens mindste dybde, men
til en 8 m dyb pulle lidt sydligere.

Her drejer linien og gar derefter
retlinet til Elefantgrund, akkurat
over dennes hgjeste punkt, der er
4 m under havoverfladen, gar videre
i samme retning til Romsg, fremde-
les over gen og en odde ved dennes
vestside og derpa til Fyns kyst, sta-
dig uden retningssendring.

Asnas-linien begynder omtrent ret
syd for Lerchenborg og gar retlinet
tet gst om det hdgjeste punkt pd den
gstlige Lysegrund og videre til den
overfor omtalte pulle lidt sydligere.

Her drejer linien og fortszetter
ganske som Reersg-linien over Ele-
fantgrund og Romsg til Fyn.

Safremt jernbanerne over Sjel-
land bliver overbelastet som fglge af
trafikstigningen efter oprettelsen af
den ene af de to mulige Storebeelts-
forbindelser over Elefantgrund—
Romsg, vil man uden overvaldende
ekstra omkostninger kunne realisere
den anden forbindelse, hvorved der
vi fremkomme to forbindelser over
Sjeelland. Noget sddant kan dog ikke
komme pa tale i fgrste omgang.

Afstanden fra Reersd’s kyst til Ly-
segrund-knaekket eller -kurven er
4,3 km.

Fra Asnas til Lysegrund-kurven
er der 9,9 km.

Fra de to liniers sammenlgbssted pa
Lysegrund er der 6,3 km til det hgje-
ste punkt pa Elefantgrund. Herfra er
der 8,5 km til Romsg’s kyst.

Fra Romsg’s vestlige odde er der
ad brolinien 3,1 km til Fyns kyst. —



Straekningen over Romsg er 1,7 km.

Hele brolinieleengden over vand-
omrade, altsd excl. Romsg, er 22,2
km for Reersg-ruten. For Asnaes-
ruten er den tilsvarende distance 27,8
km.

Fra Reersg’s kyst er der 0,6 km til
6 m dybdekurven. Fra Asnaes’ kyst
er der 1,0 km til 6 m dybdekurven.
Over Elefantgrund falder 0,2 km in-
den for 6 m dybdekurverne. Ved
Romsg’s gstkyst er der 0,5 km inden
for 6 m dybdekurven. Ved Romsg’s
vestkyst er der 0,6—0,7 km og ved
Fyns kyst 1,2 km inden for 6 m
kurverne. Det giver tilsammen 3,2
km for Reersg-linien og 3,8 km for
Asnees-linien.

Meget betydelige dele af brolinier-
ne fgrer over vanddybder mellem 6
og 10 m. Mellem Reersg og Lyse-
grund synes stgrste dybde i brolinien
at veere 13 m; mellem Asnaes og Ly-
segrund er stgrste dybde 15 m. Mel-
lem Lysegrund og Elefantgrund er
der indtil 30 m dybt, men kun i en
smal rende. Midtvejs mellem Elefant-
grund og Romsg er der en rende, som
har 0,9 km bredde mellem 30 m
dybdekurver, og som er indtil 37 m
dyb i brolinien, at dgmme efter de
temmelig sparsomme dybdetal pa sg-
kortene. I narheden af Romsg er
der en anden rende med dybder op
med en gradient pd 5 ¢/y, hvorved
til 36 m. Denne rende er dog gan-
Mellem Romsg og Fyn
synes der at vere op til 15 m dybde
i brolinien.

ske smal.

Broforbindelsen mellem Reersg el-
ler Asnas pd den ene side og Lyse-
grund pa den anden side kan udfgres
delvis som en demning, delvis som
en lav bro, som dog helst ma veere sa
hgj, at fiskerbdde kan g& under den.
Brobanehgjden méa da vaere omkring
10 m,

Fra Lysegrund kan broen stige
med een gradient pd 59/, hvorved
broen kommer op i en hgjde af om-
trent 42 m over Elefantgrund. Ca. 3
km laengere mod vest ndr brobane-
hgjden de 70—71 m, der er pidkraevet
for, at der kan blive 67 m fri gen-
nemsejlingshgjde for skibene. Broba-
nens hgjdeprofil ma her veere para-
belformet og have den navnte hgjde

i en bredde af omkring 0,2 km. Dette
sted er ca. 5 km ¢gst for Romsg. Det
er lidt gst for den dybe rende, men
ikke sd langt mod gst, at nogle grun-
de i neerheden, hvor dybderne kun
er 12—14 m, behgver at genere
skibsfarten.

Mellem det hgjeste punkt af broen
og Romsg aftager broens hgjde med
en gradient p& 10 0/yy. Broen nar da
ned pd Romsg inden for kystlinien i
godt 20 m kotehgjde. Forbindelsen
fgrer over Romsg som en demning
med en gradient pd 6 0/yy og nar der-
ved frem til farvandet mellem Romsd
og Fyn i en hgjde af omkring 10 m.
Forbindelsen videre frem udfgres
som en deemning nsermest kysterne
og som bro over den dybere del af
farvandet. Hvis profilet her holdes
horisontalt, kan fiskerfartgjer pas-
sere under broen.

En bro ad en af de to linier eller
linievarianter, med to jernbanespor,
men uden Kkgrebaner for biler, vil
formodentlig ikke koste synderlig
meget mere, end hvad en kombineret
jernbane- og vejbro med tilsvarende
gradienter over @stre Rende mellem
Halsskov og Sprogg koster, ja, maske
ikke overvaldende meget mere, end
hvad en ren jernbanebro her koster.

Der er imidlertid ogsd gunstige be-
tingelser, ja, antagelig endnu gunsti-
gere betingelser for bygning af en
bro med lignende flade stigninger
mellem Rgsnaes og Samsg. Her er
farvandet gennemgéende dybere; mei
der er ikke seerlig dybt undtagen i
en smal rende noget uden for Rgsnaes.
Distancen over vand er vasentlig
kortere. Den er endda kun en ube-
tydelighed laengere end pakraevet for
en bro med den forngdne hgjde og
10 0/yo stigninger.

Rgsnaes—Samsg-forbindelsen er ca.
dobbelt sd lang over vand som Hals-
skov—Sprogg-forbindelsen. Men bro-
leengden mé& blive nogenlunde den
samme, fordi den begraensende fak-
tor er brohgjden i relation til den
stgrste tilladélige gradient. Brolaeng-
den over vanddybder p& over 30 m
er kortere for Rgsnees-ruten end for
Halsskov-ruten. De stgrste vanddyb-
der ud for Rgsnaes synes at veere
mindre end ud for Halsskov

Rgsnaes-halvgen

fortsaetter mod

vest som et rev med spredte stenban-
ker, hvor vanddybderne er sma. Re-
vet afbrydes brat lidt leengere til sgs
af den naevnte dybe rende, som for
gvrigt er en fortsattelse af den fgr-
omtalte rende mellem Elefantgrund
og Romsg. Ud for Rgsnaes synes den
stgrste dybde at veere omkring 57 m,
at dgmme efter sgkortenes noget
sparsomme dybdeangivelser. Denne
dybde forekommer 4,5 km fra Rgs-
naes. mélt ad den nedenfor skitserede
brolinie. Rendens bredde er ifglge
de pé& sgkortet indtegnede, noget
usikre dybdekurver 1,1 km mellem
30 m kurverne. Vest for denne rende
er der et meget udstrakt omréde,
hvor bunden er yderst jaevn, og hvor
dybderne naesten overalt er mellem
23 og 16 m. Neer ved Samsg’s kyst er
der dog en rende med dybder op til
30 m i brolinien.

Den efter forf.s mening gunstigste
linie for en broforbindelse mellem
Rgsnaes og Samsg fgrer fra Rgsnaes’
yderspids retlinet mod Ballehage ved
Samsg’s gstkyst, men drejer ca. 2 km
fra kysten i lidt mere vestlig retning
og nar derved frem til kysten 0,4
km syd for Ballehage, hvilket skyldes
hensynet til den fortseettende forbin-
delse over Samsg.

Malt over denne linie er straeknin-
gen over vand 15,6 km.

Ved Rgsneaes er der 1,0 km til 6 m
dybdekurven og 2,0 km til 10 m
dybdekurven. Ved Samsg er der 0,6
km til 6 m kurven og 1,3 km til 10 m
kurven. Der er fglgelig 12,3 km, hvor
dybderne er over 10 m.

Da en bro mé blive nogenlunde lige
s& lang som renden er bred mellem
6- eller 10 m kurverne, for at broen
kan fa den for skibsfarten fornpdne
hgjde, uden at gradianterne oversti-
ger 10 0/y, og da renden med de store
vanddybder findes nzermere Sjel-
land end Samsg, md broens hgjeste
parti og gennemsejlingsfaget for de
stgrste skibe blive noget vest for den
dybe rende. Det ggr ikke noget, da
dybderne her er store nok for de al-
lerstgrste skibe. Der er endda god
grund til at tro, at broen kan blive
billigere ved det; men dens profil
kan naturligvis ikke blive s2 elegant.

Det vil formentlig veere praktisk
at lade broen begynde ved den sten-
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grund 1,8 km vest for Rgsnees, hvor
fyret findes, idet der let kan fgres en
demning hertil. Brobanehgjden kan
her passende veere omkring 10 m.
Broen ma stige med en gradient pa
10 0/q9, hvorved den far en hgjde af
70—71 m pa en kort parabolsk straek-
ning omkring 6,2 km laengere mod
vest, d. v. s. ca. 8,0 km fra Rgsnazes.
Derfra falder brohgjden med en gra-
dient pd 9 0/y, hvorved den kommer
ned til ca. 10 m hgjde ca. 6,8 km len-
gere mod vest, d. v. s. 0,8 km fra
Samsg, altsd ved 7 m dybdekurven.

Brostrekningens laengde bliver da
13,0 km.

Streekningen ind til Samsg kyst
kan udfgres som demning med no-
genlunde horisontalt profil.

Den fortsettende straekning over
selve Samsg, fra 0,4 km syd for Bal-
lehage til vest for Pillemark, fgrer
teet syd om Brundby og lidt laengere
mod vest over Samsg hovedlandevej,
hvor der m& laves en station.

Distancen over Samsg bliver 7,7
km.

Farvandet mellem Samsg’s sydlige
del og Jylland praeges af en meget
dyb og bred rende umiddelbart vest
for Samsg og umiddelbart vest for
denne udstrakte grunde, bl. a. Svane-
grund og Sggrund, der straekker sig
sammenhaengende helt til Jylland,
og som hele vejen hertil har vand-
dybder pd mindre end 6 m, ja, som
delvis rager op over vandfladen ved
lavvande.

Pa grundene kan der bygges en
demning for omkostninger, der er
yderst sma i forhold til, hvad en til-
svarende lang bro koster.

Over det dybe vand mellem Svane-
grund og Samsg méa der bygges en
bro, som vil blive overordentlig be-
kostelig i forhold til dens laengde.

Den rutelinie, der efter forf.s op-
fattelse er gunstigst for anlaeggelse
af en kombineret bro- og daeemnings-
forbindelse mellem Samsg og Jyl-
land, er 22,7 km mellem kysterne.
Den omfatter tre retlinede straeknin-
ger, der er forbundet ved en lille
kurve 3,4 km fra Samsg og 8,6 km
fra Jylland.

Ved Samsg er der 0,5 km til 6 m
dybdekurven. Derfra til 6 m dybde-
kurven ved Svanegrund er der 2,8
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km. Deraf falder ikke mindre end 1,1
km uden for 30 m dybdekurverne.
Den stgrste dybde'i brolinien synes
at veaere 40 m.

Lengden af en bro over dette far-
vand méa fgrst og fremmest afhaenge
af, hvor stor gennemsejlingshgjde og
hvilken kradient, der kan tillades.
Det er formodentlig tilstraekkeligt at
forudse samme gennemsejlingshgjde
som for Storstrgmsbroens vedkom-
mende, nemlig 26 m, hvilket betyder,
at brobanens stgrste hgjde skal veere
28—29 m i en bredde af 0,1—0,2
km.

Man kan lade broen begynde oven
for kystklinten ud for Pillemark i en
hgjde af 15 m. Den vil da med 1 0/,
nd den forngdne maksimalhgjde 1,4
km fra kysten. Hvis den fortseaettes til
6 m kurven ved Svanegrund, d. v. s.
med 1,7 km faldstreekning fra lidt
vest for det hgjeste punkt, kommer
den med en gradient pa 10 9/ ned til
en kotehgjde af 10 m, hviket er en
passende stgrrelse.

Brolengden bliver altsa 3,3 km.

Daemningslengden bliver 19,4 km.

En bro mellem Rgsnzes og Samsg
vil sikkert koste et belgb af nogen-
lunde samme stgrrelsesorden, som en
{ilsvarende bro mellem Halsskov og
Sprogg vil koste, men dog nok en del
mere.

En bro mellem Samsg og Svane-
grund vil antagelig koste nogenlunde
det samme som en tilsvarende bro
mellem Sprogg og Knudshoved.

Daemningerne over Svanegrund og
Sggrund koster utvivlsomt mere end
demningerne over Sprogg’s vestrev.
Men demninger koster sa lidt i for-
hold til, hvad broer koster, at det er
uden veaesentlig betydning for total-
omkostningerne for de kombinerede
bro- og deemningsforbindelser.
for Sprogg-
forbindelsen bliver formodentlig om-
kring 2 milliarder kr. For Samsg-
forbindelsen bliver de antagelig om-
kring 2% milliard kr. Disse tal geel-
der, hvis forbindelserne skal udfgres
med 1 0/y, stigning og i stand til at
beaere tunge jernbanetog.

Stgrstedelen af omkostningerne for
Sprogg-forbindelsen ville falde pa
broen over Vestre Rende.

Imidlertid synes det at veere muligt

Totalomkostningerne

at bygge en let bro her med store
stigninger for et forholdsmeessigt
ubetydeligt belgb. Men en sadan bro
mé& en gang i fremtiden suppleres
med en sveer bro med sma stigninger.

Nar det bliver aktuelt at bygge
denne bro, melder problemet sig, om
den bgr placeres mellem Halsskov og
Sprogg eller mellem Reersg og Rom-
sg eller mellem Rgsnaes og Samsg.

Dette behgver man imidlertid slet
ikke at tage stilling til forelgbig. Man
kan jo opna store resultater indtil
videre ved at bygge den lette, korte
bro over den dybe rende mellem
Halsskov og Sprogg. En sddan bro
kan endda f& meget stor betydning
ikke alene for den sydlige forbin-
delse, men ogsa for den nordlige for-
bindelse,
denne sidste.

Den lette bro mellem Halsskov og
Sprogg kan i meget betydelig grad
aflaste Korsgr—Nyborg-fergeruten

ja, maske allermest for

og Halsskov—Knudshoved-faergeru-
ten for transportarbejde. Derved kan
en del af feergerne friggres til anden
ijeneste. De kan bl. a. indsattes pa
en ny fergerute mellem Sprogg og
Knudshoved. Da denne faergerute er
ganske kort i sammenligning med
feergeruterne mellem Korsgr og Ny-
borg eller Halsskov og Knudshoved,
kan hver af faergerne sejle langt
flere ture pr. dggn. Som fglge deraf
behgves der ikke neer sd mange feer-
ger til at udfgre det samme trans-
portarbejde. En del af feergerne kan
folgelig overfgres til andre ruter.

Ligesom den sydlige rute i fgrste
omgang kun taenkes udfgrt som en
fast forbindelse i det halve af dens
endelige leengde, den billige halvdel,
nemlig Sjeelland—Sprogg, kan ogsa
den nordlige rute i fgrste omgang
realiseres som en fast forbindelse i
det halve af dens endelige langde,
den billige halvdel, nemlig Jylland—
Svanegrund. Den anden halvdel kan
realiseres som en ny fergerute mel-
lem Sjzlland og Svanegrund.

De ved oprettelsen af Halsskov—-
Sprogg-broen sammen med Sprogg—-
Fyn-feergeruten frigjorte faerger kan
da indszttes mellem Sjzlland og
Svanegrund.

(fortseeties).



D.J.T. Turistsektionen meddeler

Ture i 1956. Norden.
Omtr.
Tid Til pris
kr.

Nr. 1 A 25-2—5-3:
Skitur til Holu p& Bergensbanen. Feriehjemmet

med det fine terra@n .......civevniniriivas 130
Nr. 1B 3-3—12-3:
Som 1A.
Nr. 1C 10-3—19-3:
Som 1A.
Nr. 2 16-3—26-3:

Skitur til SJ’s feriehjem i Bjdrkliden i Lapland.

Ophold i Stockholm ...................... 150
Nr. 3 9-5—18-5:

Dejlig forarstur ad Bergensbanen til fjordene

og &bleblomstringen i Hardanger .......... 340
Nr. 4 14-6-—22-6:

Sommertur gennem Norge. Oslo, Ansdalsnes,

Romsdal, Sognefjord, Bergensbanen ........ 400
Nr. 5 15-6—26-6:

Midnatssolens rige. Bekvem tur til Nordkap. Bus
Narvik—Tromsg, bad Tromsg-—Nordkap—
Bodg. Besgg i Trondheim. Inkl. bus- og skibs-
billet rromme . 50 9Em. « « - -« . . DD - T B - b - 600

Nr. 6 14-9—24-9:

Undersdker ved Storlien. Pensionatsophold med

pragtfulde traveture i Jamtlands fjelde ,... 190
Sydlige udland.
Nr. 50 28-4—4-5:
Tulipanblomstring i Holland. Amsterdam, Mar-
ken, Scheveningen. Ophold i Hamburg .... 210
Nr. 50 A maj:
En sidste tur inden den nye vognklasseordning.
Mal endnu ikke fastsat, men maske 14 dage
til Spanien.
Nr. 51 3-6—12-6:

Gennem Tyskland ad den romantiske rute gen-
nem Bayerns Alper, Wiirtzburg, Augsburg
med de mange gamle slotte .............. 300

Nr. 52 5-8—18-8:

@strig rundt. Wien, Villach, Grossglockner, Zell
am See, Salzburg. Ture i Italien og Salzkam-
mMergut ......... .. e 450

Nr. 53 9-8—23-8:

Paris, Nice, Korsika. Rundtur pa den smukke og

spendende @ . ...... .. e 600

Nr. 54 26-8-10-9:
Skotland med Edinburgh, Loch Lomond, Glas-
gow. Endvidere besgg i London. ?
Nr. 55 A 2-9—22-9:
Jugoslavien rundt. Beograd, Serajevo, Dubrov-
nik, Cetinje, Split, Ljubljana. Ophold i Wien 820
Nr. 55 B 6-9—22-9:
Samme tur som 55 A, men uden ophold i @strig 700
Nr. 56 6-9—20-9:
Klassisk Italienstur. Roma, Napoli, Capri, Fi-

renze, Venezia .................. .0, 600
Nr. 57 A 7-9—21-9:
Badeferie pd Mallorca. Schweiz, Barcelona, Pa-
ris. 5 dage i Palma, 2 i Barcelona, 2 i Paris .. 660

Nr. 57 B 14-9—28-9:
Somme tur som 57 A.
Nr. 58 9-9—22-9:

Paris—Rivieraen. Denne tur ma De prgve pa et

eller andet tidspunkt ...................... 560
Nr. 59 11-9-20-9:
Rhinen, vinhgsttur. Hamburg, Koblenz, Riides-
heim, Heidelberg . ................ ..., 310
Nr. 60 16-9—3-10:
Spanien rundt. Hele det farverige land, Barce-
lona, Valencia, Granada, Sevilla, Cordoba,
Madrid. Ophold i Schweiz og Paris ........ 800

Nr. 61 18-9—5-10:
Sicilien, men ogsa Firenze, Roma, Napoli, Capri 600
Nr. 62 7-10—25-10:

Greekenland. Nu har vi rigtig faet »fat< pa den-
ne tur. Besgg i Athen. 5 dage med bus pa
Pelleponnes. Ophold i Beograd, Zagreb, Salo-
niki og Miinchen . ........................

Nr. 63 efterar:

Et Middelhavskrydstogt er under forberedelse
med deltagelse fra mange lande. Vi har dog
endnu ikke naermere oplysninger.

Neermere programmer kan bestilles hos DJT-Turist-

sektionen, Sglvgade 40, K., mod 30 gre pr. program i
frimzerker -+ svarporto. DJT-Turistsektionen.

730

Tak

Det meddeles herved, at pens. lokomotivfgrer A. E.
Jensen, Skanderborg, den 4. december er dgd.

Familien i Skanderborg og Struer takker herved
afdelingen i Struer for kransen og afdelingen i Aarhus
for fanens tilstedeveerelse.

Lokomotivfgrer Hans Jensen, Struer.

Vor hjerteligste tak for venlig deltagelse ved vor
kere mand og fars bisattelse og jordefaerd.

Tak til de forskellige afdelinger for fanernes til-
stedevaerelse. Minna Martinussen og bgrn.

Jubileum

Onsdag den 28. december d. 4. kan lokomotivigrer
A. Tgnning, Vestera 17, Aalborg, fejre sit 40 ars jubi-
leeum ved DSB.

Jubilaren begyndte den 28. december som aspirant
i Aarhus, forfremmedes til lokomotivfyrbgder i Aalborg
den 1. januar 1917, til lokomotivfgrer den 1. juli 1931
i Brande gnskede og kom atter tilbage til Aalborg i
1936.

Jubilaren kan den 28. december se tilbage pa en vel-
udfgrt gerning, hvor han altid har haft den rettesnor,
at hans ansvarsfulde arbejde som lokomotivmand og
hans hverv som kgrelarer blev til gavn for Danske
Statsbaner samt til sere for ham og lokomotivmands-
standen.

Organisationen DLF’s trivsel har altid haft jubila-
rens store interesse, og igennem 16 ar har Tgnning be-
stridt kassererposten for afdelingen, Kransekassen og
Julespareforeningen. For denne gode indsats for organi-
sationen og dermed kollegernes interesser gnsker vi her-
igennem at sige dig tak for veludfgrt arbejde med held
og lykke i de kommende ar. C. A. Jespersen.
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Forfremmelse til instruktgr og kgreleerer i den elek-

triske drift samt aflgser i Elektrokontrollen pr. 1-12-55.
Lokomotivfgrer (11. lkl.):

B. E. A. Christensen, Kgbenhavn Gb., til Enghave.

Forflyttelse efter ansggning pr. 1-1-56.

Lokomotivfgrer (11. 1kl.):
O. H. Larsen, Kgbenhavn Gb., til Roskilde.

Dgdsfald.

Pensioneret lokomotivfgrer A. E. Jensen, Sglystkvar-
teret, Skanderborg, er afgdet ved dgden.

MEDLEMSLISTEN

Optaget som ekstraordineert medlem pr. 1-2-56.
Pens. lokomotivfgrer H. J. F. Andersen, R. af Dbg.,
Torvegade 92, Esbjerg.

Juletresfester

Randers afdelinger afholder juletraesfest den 5. ja-
nuar 1956 pa Hgjskolehjemmet k1. 18,00.
Pensionister og enker efter disse indbydes venligst.
P.B.V.
E. H. Nielsen.

Aarhus.

Aarhus afdelingerne afholder juletrze lgrdag den 7.
januar kl. 18,00 pa @stergades hotel. Neermere ved op-
slag i remisen.

Pensionister og enker efter lokomotivmand har gra-
tis adgang. Aspiranter kan deltage.

Festudvalget.

Odense.

Odense afdelinger afholder juletresfest sgndag den
1. januar 1955 pd Fyns Forsamlingshus, Kongensgade.

Bgrnene samles kl. 17,45 til indmarchen, der finder
sted kl. 18,00 prc.

Pensionister med pargrende ihdbydes venligst.

Anmeldelse kan ske til kassereren, lokomotivfgrer
N. E. K. Larsen, Prs. Benediktes Alle 4, Fruens Bgge,
eller pd de ophangte lister.

Festudvalget.

Aalborg.

Dansk Lokomotivmands Forening, Aalborg afdelin-
ger, afholder juletraesfest pa hotel Kong Frederik,
Kongensgade, sgndag den 8. januar 1956 kl. 18,00.

Aspiranter, pensionister og enker efter lokomotiv-
mand fra DSB indbydes venligst til at deltage.

Underretning herom bedes venligst tilgd pategnings-
listen fra maskindepotet eller gennem telefon 3129 og
Alba 10529.

Bestyrelsen.
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Fredericia,

Fredericia afdelinger afholder juletrzesfest onsdag
den 4. januar 1956 i hotel »Landsoldaten«s selskabslo-
kaler.

Bgrnene samles kl. 17,45 til indmarchen, der finder
sted kl. 18,00 prec.

Pensionister med pargrende indbydes venligst.

Indtegningslister, der slutter den 29. december, er
fremlagt pad opholdsstuerne.

Festudvalget.

Generalforsamling

Afdeling 45 (elektrofgrerne).

Generalforsamling afholdes lgrdag den 28. januar
1956 k. 15,00 i hotel Bartolis selskabslokaler, Halm-
torvet 14.

K1.19 spisning for medlemmer med damer, derefter
underholdning — musik — dans og kammeratlig sam-
veer.

Nermere ved opslag pa reservestuen, hvor tegnings-
lister er fremlagt.

Mgd talrigt op.

Bestyrelsen.

Afskeds- og velkomstfesten pa Gb.

Foreningens formand E. Greve Petersen og hans far
pens. lokomotivfgrer H. P. Petersen.

Ved afdeling 1’s traditionsmaessige afskeds- og vel-
komstfest, der finder sted hvert ar den 1. december, to-
ges pa festlig vis afsked med de kolleger, der i arets 1gb
trddte ud af de aktives raekker for at g ind til et vel-
fortjent otium; men pd en ganske szrlig made blev
dette ars fest ramme om en interessant kendsgerning,
idet den ene af de afgdede lokomotivigrere, H. P. Pe-
tersen, er identisk med det fazedrene ophav til forenin-
gens formand, E. Greve Petersen. Ved denne lejlighed
ville altsi skaebnen, at H. P. Petersen med sin i brave,
velmente ord holdte tale skulle adressere sin og kolle-
gers tak til sgnnen i dennes egenskab af formand for
Dansk Lokomotivmands Forening. S& meget mere, som
disse to maend er et med lokomotivmandenes proble-
mer, kan der legges serlig vegt pd den tak — man
fglte kom fra hjertet — til vor organisation. Familien
Petersen er et lokomotivmands-dynasti, idet H. P. Pe-
tersens far fgr ham var lokomotivfgrer, sidledes at Greve
Petersen er tredie generation, og hvem ved, om ikke
dennes sgn er forlgberen til fjerde generation i faget.

G. A. R.



Arg. 55 INDHOLDSFORTEGNELSE 1955
Side Side
Biblioteker, forsikringsforeninger, legater m. m. Den nye huslejelov . ............. ... . ... 119
Den gjensidige Forsikringsforening for Tjeneste- Den gkonomiske situation ....................... 280
mend ved Statsbanerne . ................. 20, 190 DSB skal holde underskudet nede ved at kgre med
DSB SpareKIub .........ouuieiin 60 diesellokomotiver ................... .. ... ... 53
Grosserer A. Collstrops rejselegat ................ = Detailpristallet januar 1955 ....... S 28
Kong Christian IX’s Understgttelsesfond .......... 179  Det >umettelige behov«s begreensning . ...... 2217, 251
Lokomotivmandenes Enkekasse .................. 216 Eftersynslamper og opsmgringshjelme ............ 34
Lokomotivpersonalets Hjeelpefond ................ 216 En gammel lokomotivfgrers hobby . .............. 243
Statsbanepersonalets Biblioteker .......... 11, 35, 119 Engleedemidtisorgen .......................... 105
Statsanstalten for Livsforsikring . ................ 144 En handsrzekning, nér selvangivelsen skal udfyldes 22
Statsbanepersonalets Sygekasse ........ 12, 46, 60, En norsk lokomotivigrers eplevelse omkring april-

107, 144, 156, 168, 180, 204, 214, 228, 240, 263

VejleRassen . .....oovviinii it i 64, 250
Dgdsfald, meerkedage m. m.

Ved en statsmands dgd . ........................ 26

Ved L. Mandrup Poulsens dgd .................. 52

Chef-skifte i 1. Distrikt . ........ ... ... ... .. ... 63

Overmaskiningenigr S. Haldbo distriktschef ...... 64

L. Buus-Pedersens og N. C. D. Johnsens 40 irs ju-

bilaeum . ........c i i e 105
Overfaktor Johs. Butty dgd ...................... 105
DJF’s forretningsfgrer 60 &r . .................... 111
Foreningens formand fylder 40 ar. .............. 122
Arthur Deakin in memoriam .................... 136
Feallesorganisationen DSB’s formand 60 ar ........ 172
Norges Jernbanefunktionzrers Gjensidige Brand-

kasse 60 Ar . ..... ... .. 182
Ny overmaskiningenigr i 2. Distrikt .............. 184
Trafikministerskifte ............. ... ... ... ..... 194
To norske pionerer dgde ......................... 203
En ny chef for Baneafdelingen . .................. 206
75 ars jubileeum i Lane- og Sparekassen for Em-

beds- og Bestillingsmeend .................... 208
Aug. Nelgard fylder 60 ar . ...................... 221
Gomez dgd . ... .. e 242
Ny overingenigr .............iiuiiiiiinnnennnn. 256
Afdelingsingenigr V. Voldmester in memoriam .... 271
Herman Blomgren fylder 50 8r .................. 280

Ferie- og Rekreationshjemmet.
Ansggningsskema ............ i, 84, 96, 108
Da de svagfgre var vore gaester .................. 221
Ferie- og Rekreationshjemmet . ... ... 73, 105, 172, 255
Nye og smukke gaver til feriehjemmet ............ 222

Forskellige artikler.
Adgang til frikort ........... ... .. ... ... ... 22
Aldersrentens stgrrelse .............. ... 129

Alt arbejde er sundhedsfarligt — siger videnskaben 106
Arbejderne verden over har hgjere levestandard .. 148

Atom-elkraften over eksperimentstadiet ......... 206
Automatisk pristalsregulering .................... 15
Billigere rejse over @resund .................... 280
Bomber under hjulene .......................... 117
Censorhonorar . .........ouueitviueneenneenennnnns 208
CO I's diskussionsmgde ..................... 263, 274
CO1I’s tillidsmandskursus . ..........ccovuuiuennn. 272
Dansk FN-konference . .............ciiieuiie.n. 93
Dansk Jernbane-Orkester Forbund ............ 11, 71
Danske Jernbaners Afholdsselskab . .............. 136
Den kgbenhavnske Samfeerdselskommission ....... 165

dagene 1940 ........ 173, 185, 195

ENI DY o« e« ormr e ome o omeie = o = 2% e fore o Bhe o (6% o el o one 74, 98
Forhgjelse af emolumenter, funktionsvederlag
70T o PR R~ SRR e S 70, 72, 81, 215, 263
Foreningens kongres 1956 . ...................... 221
Fra arbejdspladsen ...................... 39, 135, 231
Fremads Folkebibliotek .. ................... 202, 239
Fugleflugtslinien ................ ... ... ... ..... 275
Feaellesmgder .......couoeut v it iniiinnennnn. 45
Generaldirektgrens tak til perscnalet . ............ 15
Godsbefordringen i stadig tilbagegang ............ 184
Ggr ikke morgenmaltidet forlet .................. 51
Handbogen »Danske Statsbaners Tjenestemaend«
262, 279
Han trak engleenderneiland . .................... 112
Hvad gemmer sigbag FN ... ..................... 89
I anledning af et chefskifte ...................... 88
I drgmmeverdenens virielighed ............ e oo ¢ 177
ILO kraever sikring af retten til at denne fag-
forening ........ ... i 170
I de fleste lande har en far rettigheder, men ingen
pligter over for sine bgrn .................... 213

Indsamling til lokomotivfyrbgder J. K. Hovgaard,

Aarhus ....... ... . e 203
Industriforbund i Holland . ...................... 245
Ingen tiltale for Rorvik .......................... 17
FEE .o omad - S0E - - e c[e e v v e oo o e 0 122, 194
ITF debatterer Europas transportveesen ........... 219
Jernbanemuseet ........... ... . i, 58
Julipristallet og kartoflerne . .................... 183
Kan sygehjaelpekasserne snart afskaffes .......... 27
Koldtilleeg p4 motorvogne . ........... ..., 208
Kongres i Dansk Jernbane Forbund .............. 171
Kongres i Norsk Lokomotivmands Forbund . ...... 153
Kooperationen — en verdensomspzndende folke-

bevaegelse ...t e 158
Kere lokomotivmeend .......................... 232
Lad os hjeelpe hinanden ......................... 112
Lillebaeltsbroen ...........ccoiuiieieiiivieenenn. 112
Lommebogen 1956 .............c.c i, 216
Moderre regnmagere over hele jorden ........... 35
Mgde hos de svenske lokomotivmeend ............ 141
Ny arbejderbeskyttelseslov ...................... 35
Ny udstilling p4 Kgbenhavns Hovedbanegaard .... 76
Ombudsmanden valgt ........................... 5
Om veerktgjsskabe ......... ... i, 75
Overnatningsbygningen ved Kgbenhavns Godsbane-

gaards maskindepot .......... ... ... .. 279
Overordnet — Underordnet . .................... 274
Personalet og virksomheden . .................... 99
Plan for Jernbaneskolens virksomhed ........ 19, 143



Pressemeddelelse . ................c. ... 228
Siddan skal det veere ............. ... . ... ..., 207
Samfundskagens deling . ........................ 16
Solidariteten i ITF bestdr en prgve .............. 248

Splittelsesforsgg blandt svenske lokomotivmaend
afvist . ... e 27
Statsbanernes driftsindteegter og -udgifter. 45, 155, 263

Statsbanernes feriehjem p& Knudshoved ......... 93
Statsbanernes tjenestetidsneevn .................. 59
Statsbanernes underskud ....................... 267
Tak fra generaldirektgren ...................... 100
Ti ars tysk fagbeveegelse ........................ 261
Tillidsmandens arbejde . ........................ 155
Tjenestefrihed 1. maj . .......................... 95
Traek fra dagliglivet ........... ... .............. 17
Udvalg vedrgrende trafikspgrgsmal .............. 280
Udviklingen i rangertjenesten . .................. 41
Vi AL i A€ g oz o v e v e e e e e e I R el o e e e e 87
Fra medlemskredsen.
Er vi pdrettevej ...... ... ... ... .. ... ... 9
DLF — DSF ... 18, 33
Nye signaler ............... ... ... 106, 141
Er det rationalisering . ............ ... ... .. .. .... 154
Tilrettelzegning af kgrselsfordelinger ........ 167, 189
Engstelse .......... 201, 232, 262
Samarbejde mangler .................. . ... ... ... 213
Ledende artikler.
Ved arsskiftet ............. ... ... .. ..., 1
Et smertensbarn ..........¢c.cccciiesetenieineannn 113
En ny tid rykker frem .......................... 25
Generaldirektgr-skifte .......................... 37
Normeringsloven 1955/56 . ...................... 49
I en brydningstid ............... ... ... ... ... ..., 61
Ferie- og Rekreationshjemmet ................... 73
Generaldirektgr E. Terkelsen .................... 85
Nordisk Jernbanemands Union .................. 97

Dansk FN-konference for et positivt fredsarbejde 109

Efter fellesmgderne ............................ 121
Mellem o0s sagt . .....oviuiii e 133
Arbejdstiden . ......... ... 145
Ska’ vi gi’ en go’ da’ i velferdsarbejdet .......... 157
Juli=pnistallet 19557 . . .q :em- c@EEE- o0 - e - B - ol 169
Svagfdretog til feriehjemmet .................... 181
Fornuft eller Kaos ...............c ... 193
To vellykkede kursus ..................ovuv.n.. 205
Jernbanemand drgfter feelles problemer . ........ 217
Hvad og hvorndr . ........... ... ... ... .. ....... 229
Spar — men ggr det pd den rigtige made ........ 230
Pristallet i sggelyset ........... ... .. ... 241
Spar valuta — kgb dansk . ...................... 253
Uddannelsen i motorvaesen ...................... 265
Optakt til julen ............ ... .. .. ..., 2717
Medlemslisten.
Side .......... 24, 48, 83, 144, 192, 214, 252, 264, 290
Nordisk nyt.
Danmatk ..o oure s oo o v ofs cBim oo @ o oF wres . e e 2, 38, 278
INRITL e wiim e fome = oo = fome o e = o e ahe e e fone oM eh 266
Norge .......... 26, 50, 86, 110, 134, 182, 218, 230, 254
Sverige ... ... e 14, 26, 62, 146
Nye adresser.
Side ...... 12, 24, 36, 48, 60, 83, 107, 120, 132, 168,
192, 204, 214, 240

Oplysningsarbejdet o, I
Besdg hos' NOHAB ..o e oo e omseeogesss
Besgg i Radiohuset i Kgbenhavn
DSB-ferierejser 1955
Folkeuniversitetet
Fremtiden . ..

den vi bygger i fritiden

Fellesrejse sommeren 1955 ...... 70, 82, 94, 119,

154, 166,
Hellasrejser . ..........c.couiiiiiiiienaiiineennns
Hjeelp til oplysningsarbejdet ....................
MedlemsKursus . ............c.uieennennnn... 45,
Sa starter vi . ... .
Tillidsmandskursus 1955 .......... 166, 191, 237,
Turistsektionen .......... 23, 47, 81, 95, 156, 168,

Ved nytarstid
Vinterarbejdet i Aarhus

Personalia.
12, 24, 36, 48, 60, 83, 95, 107, 120, 132,
144, 156, 168, 180, 192, 204, 214, 240, 252, 264,

Samarbejdsudvalg.
Samarbejdsudvalgsmgde i 1. Distrikt .... 58, 147,
Samarbejdsudvalgsmgde i 2. Distrikt .. 76, 124, 220,
Samarbejdsudvalgene i sggelyset 65,

Tegneserie.
Olsen og Jensen

Tekniske artikler.

De amerikanske jernbaner anvender »elektrohjer-

ner« pa godsbanegirde
Diesel-lokomotiv med to fgrerpladser ved Tyske

Forbundsbaner ............... ... .. ... . ......
Dobbeltspor Lunderskov—Vamadrup
Et ikke helt almndeligt rangerlokomotiv er taget i

brug i WULISL AL (.o e s o o mene he -
Fradamp tildiesel .......................... . ...
Fremmede himmellegemer i nerbetragtning
Gasdrevet lokomotiv i drift i Sverige
Hvor gammel er vor klode ......................
Jaevnstrgmslokomotiver og -vogne pa vekselstrgms-

elektrificerede baner ........................
Lokomotiver til centralopvarmning
NOHAB — hvor bl. a. MY-lokomotivet bliver til ..
Ny ferge til Helsinggr—Halsingborg-overfarten ..
Ny feerge til Statsbanernes fldde . ................
Nye amerikanske elektrolokomotiver og -vogne ..
Nye diesellokomotiver til DSB til rangering og

straekningskgrsel ......... ...,
Nye elektrolokomotiver for 50 p/s ............ 233,
Nyt engelsk eksprestogslokomotiv ................
Nyt fra maskinafdelingen . ......................
Nyt om lokomotivet .............................
Nyt skib til ruten Kgbenhavn—Malmo ..........
Nyt agyptisk eksprestogslokomotiv ..............
Over eller under Storebeelt .................. 149,

Rapid-lokomotivet
Sikkerhedsprogram hos de amerikanske jernbaner
Standsning af gennemkgrende tog
Storebealtsbroens udformning og placering under

hensyn til traktionsmateriellet
Svensk kempefaerge
Togoverhaling ved benyttelse af venstre spor ....

Under DLF.
Side 12, 24, 36, 47, 59, 72, 83, 94, 120, 132,
144, 156, 168, 180, 192, 204, 214, 228, 240, 252, 264,

226
239

94
208
249
289

225

290

269
270
71

72

137

140
131

140
114
29
53

56
10
101
142

209

260
257

54
202
116
159

55
161
138
113

57

281

180
125

289



V. Petersen

Det beds‘e Jyllandsgade 22 LAN D BOM EJ ERI E T
I CYKLER OG RADIO i{f‘ﬁeg;‘a FREDERICIA TLF. 1558 0g 1559
FALLESBAGERIET 4/s

Fredericia . TIf. 602
Kob altid Brod fra Fellesbageriet

Den folkelige Forsamlingshygning

(lige overfor Landsoldaten)
Store Bal-
og Selskabslokaler
Vald. Petersen . Fredericia . Tif. 85

Indehaver: Louis Nielsen

Leverandor til
Brugsforeningen

Pedersen & Nielsen

Danmarksgade 6, Fredericia

FREDERICIA KUL-KOMPAGNI #/s

Loehr og Holmelund

.+ s Vi smiger varme

//\eio(
Y 1e ’58%

Fredericia Mejeri

Anbefaler sig med Gothersgade 14
1. KL.s Mejeriprodukter

Hotel LANDSOLDATEN

FREDERICIA
altid bedst — derfor billigst

Gothersgade 1S
Fredericia, TIf. 598
v. Gartner Kai Mgller

( »LA BELLA«

Blomster- og Kranseforretning anbefales de #rede Medlm.

Ekvipér Dem i

London-Magasinet
FREDERICIA

114 HANSEN
EEEEE
[URMAGER]

Vendersgade 9 . Fredericia
Vzrkstedet med mange érs erfaring
Eget maskinsliberi for briller
Leverander til sygekassen

FREDERICIA KUL-

0G BRANDEHANDEL A/S
KUL- OG KOKS-IMPORT

Forhandler of Fredericia Gaskoks

IMPORT AF

o KULPLADS OG KONTOR:
VESTHAVNEN

Thomas Hansen’s
Bageri
bringes i velvillig Erindring
Bredet bringes overait i Byen
Danmarksgade, Struer, TIf. 308

For Synet en Vinding,
kob Brillen hos Sinding!

X STRUER . TIf. 119

A/s Struer Kulimport

P. WEILING

Struer . TIf. 93

Telf. 777 anbefaler alt
BRENDSELSOLIER TELEREDH A f ‘lez;gte;;ll;ndeﬂ
BOGTRYKKERIET Ougaard & Jensen /
Norrebrogade 5, Fredericia g Danmarksgade 21 A NYBO Frisor. salonen
A. Petersen . TIf. 1014 T STRUER Jyllandsgade 9 . Struer
Alle Arter Tryksager til smaa Priser Telefon 332 anbefales

Festsange - Telegrammer

Alt i herre- og drengetgj

- et godt Sted at handle

Gustav Jensen

Farve-
botten

v. Holger Haiiser

Tapet . Malervarer . Rullegardiner

Danmarksgade 23 . Fredericia . TIf. 1337

»Moselunds«
Rugbred
TIf. 309 anbefales

| Sol og Plgre
gaa eller kere Brug

Skotsjsbersens Fodtgj
Struer - Telf. 109

ERIKSEN & CHRISTENSEN

AKTIESELSKAB

ESBJERG

J. Lauritzens Kulforretning Af

KUL . KOKS . BRIKETTER

Esbjerg

Telf. 3900




Altid friske Torske-
og Redspeaettefilet’'er

Fiskehus Nr. 1

siesiesie

T Poul Nielsen samt Fiskefars
: 9 _A R Tlf. Kalundborg 659 Leverander til Feriehjm.
S AR
PILSNEREN Murermester og Cementvarefabrikant,
MED EKSPORTSMAG anbefaler sig med alt
Ch S h d Murerarbejde, Terrasso-
r. Jcnrgaer i i

arbejde, Havefliser,

TIf. Kalundborg 360 Flagstangsfedder m. m.

| Slagtermester Borge Rasmussen
BRYGGERIET STJERNEN Kgd- og Paalagsforretning

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

Spis Kalundborg Margarine OTTO NIELSEN

Th. Jergensen. Telefon 90 Malermester

*
Daglig friskkzrnet. Leverander til Feriehjemmet Tlf_ Kalundborg 447

)

: ; AAGE NIELSEN Siagtermester
Tag Kager med hjem fra Cl orius Kgd- og Pial&gsforretning
Kordilgade 10, Kalundborg, Tif. 173
Leverander til Feriehiemmet

Spec.: Foadselsdagskringler
Tif. Kalundborg 187 Progv mine Krazmmerhuse

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

N. JENSENS SONNER

Inventar og Bolig Montering
Leverandor til Feriehjemmet Tif. Kalundborg 280

Er Lyset i Uorden
da ring til Kalundborg 520

K]ER CHR|STENSEN . aut. Installater

Leverandor til Feriehjemmet

A.M. JORGENSEN in fQIfL

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

KALUNDBORG KULKOMPAGNI
Aktieselskab
TIf. TRETTEN

M. H. Iversen

Mode- og Manufakturforretning

Kalundborg - TIf. 82

'"" i

Leverandar til Feriehjemmet

ALLE KAN LIDE DEN

CARLSBERG ""

A Y ﬁ*‘
-

FREDERIKSBEEG BOGTRYRKERI
553696
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