DANSK
EOKOMOT Y
TIDENDE




DANSK
LOKOMOTIV
TIDENDE

10. FEBRUAR 1967 — 67. ARGANG

2

Indhold:
Trafikkommissionen pd vej ...... 2
Forhandlingsretten vigtig ........ 3
Interview med trafikministeren .... 6
Sjove gamle amerikanere VIII .... 10
Europa-lokomotivet . ............. 11
Storebaltsbroen  .............. 12
Krigen mod bilerne . ............ 16
SR & SIR — PU-signaler .......... 20
Damernes Dag S MRS 21
Fra medlemskredsen — Vildledende

vejledning -.....c...000.09.. 22
Personalia  .................... 22
Redaktgrer:

E. Greve Petersen
(ansvarshavende)
K. B. Knudsen.

Redaktion og ekspedition:
Hellerupvej 44, Hellerup.
Telefon Hell. 7269.
Kontortid 9-16.
Lgrdag lukket.

Frederiksberg Bogtrykkeri
Howitzvej 49.

Trafikkommissionen pad vej

Dette nummer af medlemsbladet beskaftiger sig

i sterk grad med trafikale problemer, hvorfor

vi mener det nyttigt at f4 den nye trafikministers syn
pa mange af de problemer, som i dag vedrgrer
trafikapparatet i Danmark, for det er jo rigtigt, som
det fremgar af indledningen til interviewet med
trafikminister Svend Horn, at han pa den post, han
bekleder, vil fa stor indflydelse pa udformningen

af det moderne Danmarks trafikpolitik. Og det er
netop trafikpolitik, vi trenger til herhjemme.

Gennem de seneste halve snes ar har vi adskillige
gange i denne spalte givet udtryk for at fa en
trafikkoordination til aflgsning af den junglens lov,
der hersker pa omradet. Den afgéede trafikminister
Kai Lindberg fik da ogsa, inden han trak sig tilbage,
udformet et lovforslag til en trafikkommission,

og Svend Horn har nu til opgave at fremsatte det,

s& kommissionen kan trede i virksomhed. Nar det er
en kendsgerning, ma vi da be’ til, at det bliver en
hurtigt arbejdende kommission, som finder frem

til en fornuftig og samfundsgavnlig Igsning.

For statsbanerne er det af stgrste betydning at fa en
afggrelse pd, i hvilket omfang disses daekning af
transportopgaverne bgr indpasses i helheden,

ud fra den betragtning at den mest hensigtsmassige
transportform ogsd gavner samfundet mest.

P& den anden side m& man ikke glemme, at det,

af almennyttige grunde med sigte pa egnsudviklingen
og for visse transportopgavers vedkommende med
et socialt sigte, kan vare ngdvendigt at opretholde
driftsomréder, som giver direkte underskud; men da
bgr det klart angives, at den med disse opgaver
forbundne udgift ma kompenseres ved tilskud fra
staten til statsbanerne.

Kommissionen skal ikke som opgave arbejde

med begunstigelser for den ene eller anden part,
men skabe et fornuftigt forhold i de forskellige
trafikformers dzkning af transportbehovet.

Vi ma fra et samfundsmassigt synspunkt hilse
kommissionen velkommen, selv om det maske for
vor arbejdsplads kan fgre til ting, vi kunne blive
kede af.

Statsbanerne ruster sig imidlertid til den kommende
tids vilkar ved bl.a. at nedsatte et internt udvalg,
som skal gennemgé den organisatoriske opbygning
med henblik pa den mest effektive organisation.
Dets arbejdsresultat skal vaere udtryk for en

rationel virksomhed og skal ikke alene sgge
personalebesparelser, thi rationel form kan under
visse forhold betinge det modsatte.



Forhandlingsretten vigtig

Og det ma ikke ske igen, at en minister, der
ikke kunne blive enig med tjenestemendene,
ngjes med at ga til finansudvalget om bevillin-
ger — det ma sikres, at der kommer et forslag
i folketinget, sa tjenestemendene kan frem-
fore deres synspunkter.

Forhandlingsretten er en vigtig del — en meget vigtig
del endda - af hele tjenestemandslovgivningen, og
den skal bevares under en eventuel nyordning. Det
er imidlertid ogsa givet, at man ma tilstrebe visse
moderniseringer, alene fordi lovgivningen kan pa-
regnes @ndret, sddan som omtalt i en rekke tidligere
artikler.

Centralorganisationerne ma fortsat have adgang
til at fgre forhandlinger med regeringen — tidligere
finansministeren, nu gkonomiministeren — men ma-
ske kunne det vere rimeligt, om man undlod at pre-
cisere i loven, hvilke centralorganisationer der kan
vere tale om. Lige s& afgjort er det, at der i de en-
kelte styrelser méa veare forhandlingsret for de pagel-
dende etatsorganisationer. Begge former for forhand-
linger er ngdvendige i fremtiden og det uden hensyn
til, om man af traditionelle grunde opretholder den
formel, som siger, at det i visse tilfzlde er styrelses-
chefen, ministeren eller folketinget, som treffer den
endelige afggrelse. Formalia er der neppe grund til
at »henge sig i«, nar blot de reelle forhandlingsmulig-
heder opretholdes og helst udvides.

I de nugeldende tjenestemandslove taler man om,
at styrelserne skal afgive visse forslag til »drgftelse«
med organisationerne, i andre tilfelde tales direkte
om, at man skal »trede i forhandling« og i atter andre
siges, at man skal give »lejlighed til drgftelse«.

Denne uklarhed i formuleringerne dezkker i prak-
sis over is@r to forskellige former for forhandling —
og det er bevidst, at ordet forhandling er understreget.
I praksis er det sadan, at udvikling af synspunkter
i en raekke tilfzlde rent faktisk ender med indgéelse
af en aftale, og at bade organisationerne og styrel-
serne opfatter det sadan, altsd som forhandling. Dette
gelder ikke mindst, nar der drgftes lgnninger pa
generelt plan.

I andre tilfzelde indgds ikke nogen egentlig aftale
som fglge af en forhandling, men styrelsen vil, efter
at den har gjort sig bekendt med organisationens
synspunkter, selvstendig treffe sin afggrelse — dog
almindeligvis mere eller mindre preget af organisa-
tionernes synspunkter. Men i alle tilfelde mé& natur-
ligvis lovgivningen og styrelsernes parlamentariske
dzkning vere grundlag for resultaterne. Man kan vist

nok sige, at forhandlingsformemrne — selv om der altsa
iser er disse to n@vnte — har vearet tilfredsstillende.
Men nar man skal lave tjenestemandslovgivningen om,
forekommer det rimeligt, om man nar frem til stgrre
klarhed i selve lovteksten.

De generelle lonforhandlinger

Lad os se pd de enkelte problemer i denne for-
bindelse — og fgrst tage det vel nok vigtigste: De
generelle lgnforhandlinger.

Disse forhandlinger mé udvides til ogsa at omfatte
klassificering af nyoprettede tjenestemandsstillinger
og omklassificering af tidligere normerede stillinger.
Her ud over kunne man tenke sig, at forhandlingerne
@ndredes, sa de i dget omfang kommer til at ligne
forhandlingsformerne pa det private arbejdsmarked,
som tjenestemendene jo alligevel er sa afh@ngige af
— eller i hvert fald afthengige af disse forhandlingers
resultat.

Derfor er den tanke opstéet, at man ogsa for tjene-
stema&ndenes vedkommende skulle fgre disse for-
handlinger i to tempi, omfattende dels en gkonomisk
ramme for forbedringer, dels en udfyldning af ram-
men.

Det forudsettes, at rammen som pa det private
arbejdsmarked opggres som en eller anden procentdel
af den samlede lgnsum. Maske kan man derved
komme bort fra de tidligere kendte kempeoverskrifter
i pressen om, at nu skal tjenestem@ndene have s& og
sa mange hundrede millioner. Hébet beske@mmer i
hvert fald ingen.




Udfyldningen af rammen bliver anden fase, og det
kan nok give anledning til uenighed bade mellem or-
ganisationer og gkonomiminister, men vel ogsd mel-
lem organisationerne indbyrdes. Men ogsd derved
n@rmer man sig situationen pa det private arbejds-
marked. Dog skal det siges, at de forhandlingsberet-
tigede centralorganisationer i praksis har fgrt for-
handling om fordeling af »lgnrammen« i mange tid-
ligere situationer, og som oftest er der opnéet fuld
enighed. S& det gar vel ogsa i fremtiden, selv om lov-
givningen skulle komme til at udtale sig lidt tydeli-
gere pa dette omrade.

Lonningsrddets rolle

Man ma forvente, at der ogsd fremover vil blive
lagt vegt pd den parlamentariske kontrol med de
samlede tjenestemandslgnninger. Det er vel rimeligt.
Men samme krav behgver ikke at stilles til udfyldnin-
gen af rammen. Skulle man endelig gnske sddan kon-
trol, matte det vel vere naturligt, at denne befgjelse
blev tillagt lgnningsraddet, hvori tjenestemandene
sammen med folketingets stgrre partier er repraesen-
teret. Noget andet er, at Ignningsradet i s& fald sik-
kert m& udvides med endnu nogle medlemmer, men
det kan vist ske uden synderlig skade.

De spgrgsmél, der skal behandles ved »udfyldning
af rammenc, og som i tilfelde af uenighed mellem
organisationer og minister skal forelegges lgnnings-
radet, tenkes at vere @ndring af tjenestemandsstil-
lingernes klassificering, @ndring af stedtilleg, @n-
dring af ydelser, der m4 betragtes som arbejdsveder-
lag ud over den faste lgnning samt udgiftsforggelse
foranlediget af @ndringer i de generelle bestemmel-
ser vedrgrende ansattelsesvilkarene. Med det sidstc
tenkes iser pd spgrgsmal som arbejdstid, funktions-
vederlag, ferie og oprykninger.

Lad her vere fgjet ind, at da »rammen« for Ign-
justeringerne som helhed forudsettes godkendt af
lovgivningsmagten, og da de foran nzvnte omrader
kan tenkes gjort til genstand for parlamentarisk ind-
seende gennem lgnningsradet, sd er der ikke behov
for yderligere parlamentarisk indseende med »rest-
spgrgsmalet«, nemlig de generelle lgnreguleringer,
fordi de simpelt hen skal afpasses efter, hvad der
bliver til rest, ndr man har tilgodeset de gvrige om-
rader.

Naturligvis er der ikke noget i vejen for, at man
begynder med af »lgnrammenc at tage de generelle
Ignreguleringer — og sa bagefter fordeler restbelgbet
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pa de gvrige omrader. Det ma forholdene i de en-
kelte situationer afggre.

Hvorfor skal der reguleres?

Det er selvfglgelig et spgrgsmal, hvor hyppigt lgn-
reguleringer bgr finde sted. Om dette kan man kort
sige, at de bgr ske hurtigst muligt, efter at man har
konstateret forskydninger pa det private arbejdsmar-
ked — og det vil da i hvert fald sige, hver gang der
har varet overenskomstforhandlinger mellem LO og
Dansk Arbejdsgiverforening. Men der ud over bliver
det antagelig ngdvendigt at tage hensyn til det, der
kaldes Ignglidning. Den kommer til stadighed — om
end med forskellig fart. Dog ma man antage, at en
forhandling hvert ar sikkert ikke vil vare urimelig.
Og man bgr ikke glemme, at der kan blive grund til
at @ndre pa andet end de egentlige lgnninger. Ar-
bejdslivet er jo meget differentieret. Vi nevner som
spgrgsmal af generel karakter f. eks. syge- og gravi-
ditetsfravaer, problemer i forbindelse med militertje-
neste, nedsat tjenestetid, boligbidrag for tjenestebo-
liger og lejeboliger, befordringsgodtggrelse, time- og
dagpenge samt flyttegodtggrelse. For at navne blot
nogle problemer, der kan vise, hvad der tenkes pa.

I forbindelse med forhandlingsretten cr det rime-
ligt at understrege, at det ikke ma kunne forekomme,
at afggrelser treffes af et eller andet styrelsesorgan,
hvis der ikke opnds enighed ved en forhandling. I sa-
danne tilfzlde bgr centralorganisationerne hver for
sig kunne komme i forhandling med den pégzldende
minister.

Forhandling om arbejdsledelse

I den g=zldende lovgivning er det bestemt, at
spgrgsmal om arbejdsledelsen ikke kan forhandles.
Trods denne bestemmelse har der is@r i de store sty-
relser udviklet sig en praksis, der i virkeligheden gi-
ver adgang til forhandling. Dette er en ganske rime-
lig fglge af det rationaliseringsarbejde, der er i gang,
og hvortil man ¢gnsker tjenestema@ndenes medvirken.
Derfor er det gnskeligt, at det i en ny lov fastslas,
at en rekke spgrgsmél vedrgrende arbejdsledelse kan
forhandles. Man fér ikke noget godt arbejdsklima,
hvis man ikke er rede til at hgre pa de underordne-
des anbringender. Det har man forlengst erkendt i
den mest konkurrencedygtige del af dansk industri.

Ingen over folketinget

Hvordan skal forhandlingerne sd foregd? Det er
ikke muligt i dag at sige noget afggrende derom, men

vi peger p4, at det formentlig vil vere rimeligt, at der
optages i hvert fald retningsgivende bestemmelser i
en ny lovgivning, og at man heri fastslar centralorga-
nisationernes ret til forhandling. Lad det ogsa vare
sagt, at der er forekommet tilfelde, hvor det har va-
ret fglt som en mangel, at centralorganisationer ikke
har haft mulighed for at viderefgre forhandlinger,
som ikke har kunnet fgre til enighed i et fagministe-
rium. Sa vidt muligt bgr der ske en @ndring her, sa
der i sadanne tilfzelde bliver mulighed for at fgre sa-
gen videre til gkonomiministeren.

Vi forudsztter, at generelle lgnforhandlinger som
hidtil skal fgres mellem centralorganisationerne og
gkonomiministeren. Hidtil kunne ministeren ga enten
til folketinget eller til tingets finansudvalg, nér for-
handlinger var fgrt. Dette er fuldt tilfredsstillende,
ndr der er opnaet enighed. Men tjenestem@ndene var
i 1961 ude for, at en finansminister ngjedes med at
ga til finansudvalget, efter at der ikke var opnéet
enighed ved forhandlingerne. Dette afskar tjeneste-
mandene fra at ggre deres synspunkter gazldende,
fordi finansudvalget ikke modtager deputationer. Det
ma @ndres.

Opnas ikke enighed mellem gkonomiministeren og
centralorganisationerne, ma ministeren ikke ga ad
»bagdgrenc til finansudvalget, men ad »hovedtrap-
pen« — det vil sige fremsa®tte et forslag i folketinget
om, hvordan Ignninger m. v. bgr reguleres efter hans
opfattelse. Vi ma have garanti for, at problemerne
kommer til behandling i selve tinget, nar enighed ikke
er opnaet, for kun derved er tjenestem@ndene sikret
adgang til at fremlegge deres synspunkter for den
lovgivende magt.

Derimod er som allerede antydet lgnningsradets
behandling formentlig tilstrekkelig, hvis der ikke op-
nas enighed om en aftalt »lgnramme«s udfyldning,
men betingelsen ma veare, at lgnningsradet udvides,
sd samtlige centralorganisationer er repraesenteret.

Endelig er der ikke klarhed over alle disse proble-
mer, som endda er mere mangfoldige end her navnt,
men det har vaeret ngdvendigt at ngjes med at trekke
tingene op i hovedlinier. Det kan dog allerede nu
siges, at der ikke synes at vere modstand mod, at tje-
nestemandene ogsd i en ny lov sikres rimelige for-
handlingsmuligheder. Og det er jo meget heldigt. Selv
de bedste Ignnings- og arbejdsbestemmelser ville ikke
vere meget verd, hvis tjenestemandenes forhand-
lingsret blev fjernet eller blot beskaret. Lad det vare
sagt tydeligt, hvis der alligevel i det skjulte skulle
vare nogen, som har en gnskedrgm derom.



S4 mange biler som muligt vaek

fra gader og veje

® Trafiksituationen er kaotisk.

® Ln trafikkommission er
pd trapperne.

® Srorkebenhavns trafik
under een hat.

® Fjern- og ncertrafik vanskelig
at adskille.

® Artomkraftveerker med DSB
som Sstorkunde.

® Sratsbanerne vil ga steerkt ind for
Starre passager-komfort.

® Trafikminister-interwiev om aktuelle
problemer i dansk trafik.

Den nye mand i trafikministeriets chef-kontor fylder
mindre i ministerstolen end sin forgenger, men nappe
mindre godt. S& vidt man allerede nu kan skgnne,
har Minister for Offentlige Arbejder Svend Horn i
saglig henseende samme pondus som den dygtige
Kai Lindberg. Den fremtid, danske borgere (d.v.s.
skatteydere) nu gér ind i, vil i hgj grad vare tekno-
logisk bestemt, og uden at forklejne kulturens Bodil
Koch, tgr man spa, at de tekniske anlegs Svend Horn
vil vere det regeringsmedlem, som i de n@rmeste ar
far mest at sige pa de steder, hvor man afggr, hvor-
ledes det moderne Danmark skal se ud.

Bag en velpolstret dobbeltdgr, i et hyggeligt varelse
pé 1. sali den store ministerialbygning Slotsholmsgade
nr. 10, anvendte minister Svend Horn for nogle dage

siden en god time af sin tid til at besvare spgrgsmal,
som narverende reporter havde skrevet op pa en lang,
frimodig liste. Det drejede sig om problemer, den nye
minister gennem et aktivt politikerliv og under mange
folketingsdiskussioner havde beskaftiget sig med -
det drejede sig om ferdsel og transport af mennesker
og varer, om bygning af fire kempemassige broer (en
Storebzaltsbro, to Presundsbroer, en Rgdby-Fehmern-
bro, alle under eller over vandet, som teknikerne nu
finder det mest praktikabelt), om tunnelbane-anleg i
hovedstadsomradet, om elektrificering af banelinjer,
om samordning af statslig, kommunal og privat drift
af transportmidler, om rentabilitetskrav versus et so-
cialt motiveret forlangende om offentlig service for
samfundets regning, og slutteligt om det kildne, kom-
plicerede problem, i hvis Igsning fire lande nord for
og et antal lande syd for Kongeden er interesseret:
Hvor skal den nye, skandinaviske central-lufthavn an-
bringes?

De planlagte tunnelbaner i Kgbenhavn.

Og nu gér vi til sagerne:

— Lovforslaget vedrgrende de storkgbenhavnske
tunnelanleg — sagde ministeren — har nu varet fremsat
ialt tre gange, og det er hensigten at f& det ferdig-
behandlet og vedtaget i denne folketings-samling.
Principielt skulle projekterne for disse anleg udarbej-
des af statsbanernes teknikere, der jo i drevis har stu-
deret alle forhold, som kommer i betragtning i forbin-
delse med udfgrelsen af disse tunnelarbejder. Men de
danske statsbaner er jo ikke overbemandede, hvad
ingenigrer angér, og man kunne méaske forestille sig,
at private sagkyndige udefra kommer ind i billedet.
Det vil jeg ikke sige noget afggrende om i dag. Den
forste af liciteringerne kommer i fglge planerne til at
dreje sig om Kgge-bugt-banen og dens indfgrelse til
Kgbenhavns Hovedbanegérd og videre til det, man
har kaldt Ciry — med stationer pa Radhuspladsen,
Hgjbro Plads, Kongens Nytorv og tilslutning til det
eksisterende net pa @sterbro, saledes at den fulde nyt-
tevirkning af tunnelbane-anl@gget kan opnées. Den
naste etape bliver vel Amagerlinjen. Med de valdige
boligbyggerier, der nu foregar og fremtidigt vil blive
sat i gang iser pa Vest-amager og med placeringen af
et stigende antal arbejdspladser pA Amager, vil det
vere ngdvendigt at aflaste de eksisterende broer mel-
lem gen og det gvrige Kgbenhavn. Tunnelforbindelsen
Amager-Ngrrebro indgar naturligvis som et vigtigt led
i helhedsprojektet.



RSy,

or—

Trafikminister Svend Horn ved arbejdet — og han far stor betydning for, hvordan det moderne Danmarks trafiksystem
skal se ud. Igennem en lang drr@ekke har han arbejdet med trafikspgrgsmal, og var socialdemokratiets trafikpolitiske
ordfgrer i folketinget for han blev minister for offentlige arbejder.

— Man har i andre storbyer, som f.eks. Hamborg,
oplevet, at de store udgravningsarbejder ved tunnel-
baneanleg i hgj grad generede den almindelige gade-
trafik?

— Det er klart — sagde ministeren — at vi ogsa her
i Kgbenhavn vil fa veldige trafikale vanskeligheder
at sl&s med, ndr anlagsarbejderne til tunnel-linjerne
kommer i gang. Der vil blive tale om temmeligt hard-
h@&ndede omledninger af trafikken, med alt hvad det
indebarer af ensrettet ferdsel, omkgrsler o.s.v. Men
det er jo noget, vi ma igennem, og som vi ligesd godt
kan indrette os pa at tage i stiv arm. Nar det hele
cr forbi, bliver fordelene betydelige, og man glemmer
de ulemper, man sloges med, mens arbejdet stod pa.

Efter de beregninger, man hidtil har opereret med, vil
tunnelbanc-byggeriet strakke sig over ca. 15 ar.

Komfort i S-togene.

— De S-banestrakninger, vi indtil i dag har til ra-
dighed, synes at blive mere og mere benyttede?

~ Det er en kendsgerning, at folk fra de n@re kom-
muner lader bilerne std og tager med S-togene ind til
byen. Der er jo faktisk ikke lengere plads til biler i
Kgbenhavn. Statsbanerne har planer om anleg af
stgrre parkeringspladser ved omegnsstationerne, sale-
des, at mennesker, der normalt ville kgre til deres ar-
bejdspladser i hovedstaden, men nu simpelthen ikke
l&ngere kan finde en parkeringsmulighed, lader deres



vogne std ved deres lokalstation (f.cks. Klampenborg,
Ordrup, Charlottenlund, Hellerup o.s.v.) og skaffer
sig et manedskort til banen. Denne tendens til forgget
tog-benyttelse vil uden tvivl ggre sig sterkere gal-
dende, efterhanden som flere og flere i det danske
velferdssamfund far rad til at anskaffe sig en bil! Og
det er naturligvis i statsbanernes favgr. Derfor ma man
ogsa efter min mening sgrge for, at ggre S-togene mere
attraktive for passagererne. Vi er jo et velhavende
samfund, og dette samfunds medlemmer kraver kom-
fort. Folk ser ikke s& meget pa prisen, men de vil s&
sandelig have en fornemmelse af, at de far noget for
deres penge. Og det er statsbanernes direktion i hgj
grad opmarksom pa. De nye tog, man har anskaffet,
er faldet i publikums smag. Det er givet, at general-
direktoratet vil disponere videre i samme retning. I
Amerika har visse, hensygnende banelinjer reddet
deres truede liv ved at skabe komfort for passagererne.
I nogle af de sékaldte commuter-tog, der bruger en
halv times tid eller mere til at bringe deres kunder ind
til storbyens centrum fra deres hjem i omegnen, har
man f.eks. indrettet s@rlige kupeer med spilleborde,
hvor folk kan fé sig »et slag kort, for at sige det pa
godt dansk, mens de er undervejs til og fra deres
arbejde.

— Trafiksituationen her i landet, bade i gader og pa
hovedveje, bliver som bekendt mere og mere kaotisk.
Hvad kunne trafikministeren sige i den anledning?

— Hver gang, det lykkes statsbanerne eller andre
baner at slebe en bilist vaek fra kgrebanen, bliver der
bedre plads for de andre bilende trafikanter. Jeg vil
ikke sige, at der bliver god plads — med den befolk-
nings- og biltilvaekst, vi har i et moderne samfund som
det danske, og med det gkonomisk betingede, slgje
tempo i anleg af moderne veje og effektive motor-
gader, som vi faktisk allesammen lider under, er der
ingen mulighed for at indskrenke biltrafikken. Men
vi kan maske formulere det sédledes; at den biltrafik,
der er virkelig ngdvendig, far bedre plads pa veje og
gader, hvis den biltrafik, der er virkelig ungdvendig,
far et uforanderligt rg¢dt lys foran sig. Hvor bor De?

— I Charlottenlund.

— Altsa ville man kunne haevde, at De ikke behgver
at fylde op pé vejen ind til byen og i byens gader med
Deres bil. De kan lige sa godt tage med S-toget.

(Det ggr jeg ogsa).

Nar atom-kraften kommer.
— Hvornar gér vi over til fuld elektrificering af tog-
gangen her i landet?

— Det ved jeg ikke. Nar MY-diesel-togene ikke
lengere gkonomisk kan klare sig i omkostningskon-
kurrencen med elektrisk drevne tog. Og det varer vel
et stykke tid endnu. Det vil komme til at afhange,
efter min mening, af den pris, atom-kraftverkerne kan
selge os strgm til — nar de treeder i funktion.

— Og hvornar sker det?

Ministeren trykkede pa en knap til et interkommu-
nikationsanleg, og et gjeblik efter kom departement-
chef Palle Christensen (tidligere back pa det danske
fodbold-landshold) ind gennem den polstrede dob-
beltdgr.

Departementschefen i ministeriet for offentlige ar-
bejder har siden 1953 veret formand for elektrifici-
tetsradet:

- Spegrg sagkundskaben! — sagde Svend Horn.

— Jeg vil antage, at vi inden 1975 har det fgrste
atom-kraftvaerk i gang her i landet — sagde departe-
mentschefen — og det bygges sandsynligvis pa Sjzl-
land, hvor det mest koncentrerede aftager-marked i
gjeblikket findes. Man har talt om at anlegge atom-
verker ogsa pa Fyn og i Jylland (her i forbindelse med
Midtkraft-veerket pad Djursland), og der er nappe
tvivl om, at savel jyder som fynboer har lyst til at
komme f@rst. Men jeg tror, der er enighed om at lade
udlandet eksperimentere lidt videre, f@r vi gar til byg-
ningen af atom-vearker her til lands. Der skal kunne
aftages en umadelig mengde kraft, fgr atomskabt
strgm kommer ned pa konkurrencedygtige priser. Nar
sddanne priser skgnnes mulige, vil der maske blive
tale om en hel-elektrificering af de danske statsbaner.
Igvrigt har der for en halv snes ar siden veret drgf-
telser herom mellem elektricitetsfolk og statsbanefolk.
Allerede den gang mente elektricitetens repraesentan-
ter, at man med statsbanerne som storkunde nok ville
vaere 1 stand til at skabe en rentabilitet, der kunne
hamle op med MY-driftens.

— Der er et serligt forhold, man ogsd ma tage i
betragtning — sagde departementschefen videre: — nar
den faste @resundsforbindelse for togdriften er etable-
ret, kommer svenskerne kgrende med elektricitets-
drevne lokomotiver tvaers over sundet. Og sa ville det
vare praktisk, om disse lokomotiver kunne ferdes
ogsd pa de danske transitstrekninger. Til den tid vil
sandsynligvis tillige den tyske bane-elektrificering ve-
re total.

Minister Svend Horn talte om den nye trafikkom-
mission, hvorom lovforslag bliver fremsat i begyndel-
sen af februar. Kommissionen vil kunne péabegynde



Departementschef Palle Christensen,
ministeriet for offentlige arbejder.

sit arbejde i sommer, og i Ipbet af to-tre ar skal den
forelegge en betenkning vedrgrende koordineringen
af det hele transportberedskab, herunder samspillet
mellem lastbiler og jernbaner. I kommissionen vil de
to centralorganisationer, CO I og COII, blive reprz-
senteret ligesom ogsé landets gvrige transportorgani-
sationer. Pa spgrgsmalet om, hvem der skal vere tra-

fikkommissionens formand svarede ministeren, at det
efter al sandsynlighed bliver en politiker — (»der bedre
vil kunne skaffe den forngdne politiske rygdekning
for de forslag, kommissionen fremsatter«). Om borg-
mester Willy Brauers tanker vedrgrende en integre-
ring af hovedstadsomradets private, kommunale og
statsdrevne persontrafik sagde ministeren, at det for-
modentlig ville vere hensigtsmeassigt og gkonomisk
fornuftigt at skabe en storkgbenhavnsk trafikordning
under een hat.

— Men det bliver en kompliceret affere — sagde
Svend Horn - fjerntrafik og nartrafik er jo ikke til
at skille ad, og er heller ikke helt lette at hafte sam-
men i samme ejermeassige net. En eller anden form
for samarbejde finder man vel nok. De toogtyve kom-
muner i omradet er efterhdnden blevet sterkt interes-
serede i en trafikrationalisering. Der bliver naturligvis
et afviklingsproblem, fordi de private interesser skal
lgses ud, og det ma ske pa en rimelig made. Jeg har
for gvrigt allerede haft samtaler med et par reprasen-
tanter for rutebilejernes organisationer.

Som bekendt er statsbanernes transport af gods
sterkt betrangt af lastbiltransporten. Herom sagde
ministeren:

— Statsbanernes direktion beskaftiger sig indgaende
med dette spgrgsmal og i det hele taget med mulig-
hederne for at ggre banedriften mere rentabel. Stats-
banestyrelsen vil nu lade et udvalg undersgge hele
problemkomplekset. Jeg har lige afsendt et brev
om, at ministeriet er indforstiet. Det pagaeldende ud-
valg skal sté til radighed ogsa for den nye trafikkom-
mission. Nar en virksomhed skal rationaliseres, ma der
som regel fgrst og fremmest foretages visse investerin-
ger. Generaldirektoratet i Sglvgade gnsker ogsa at
kunne disponere over penge til investeringer. Man ma
efter min mening her koncentrere sig om den rene
fjerntrafik. Vi har jo overfor det gvrige Europa en
forpligtelse til at afvikle transit-transporterne af pas-
sagerer og gods pa tilfredsstillende made.

Om placeringen af den nye nordiske central-luft-
havn sagde ministeren, at de sagkyndige var staerkt
betenkelige ved at anbefale Saltholm-projektet, fordi
luftrummet her allerede var noget overbelastet. Der
ville i givet fald blive tale om starter og landinger og
ventetider i luften for tre sterkt trafikerede lufthavne —
Saltholm, Malmg og Ljungbyhed.

— Der kan anfgres meget sterke argumenter imod
Saltholms-projektet — sagde ministeren til slut — de
sagkyndige vil frardde, tror jeg.

Viggo Jensen.



Sjove gamle amerikanere VIII

Af Viggo Pedersen

Af de tusinder af mekaniske anordninger, som
mennesker omgiver sig med, er ingen mere fascine-
rende end damplokomotivet. End ikke luftfarten med
dens supersoniske jetfly nir op p4 siden af damperne,
nar det gelder glorverdigt ry og mekanisk herlighed.
Damperens barske ydre, dens valdige kraft og dens
udfordrende piften er selve maskinalderens flotteste
symbol. Nér engang den sidste damper er forsvundet
fra skinnerne, er menneskers mekaniske verden trods
alle fremskridt blevet fattigere, mindre festlig.

Damplokomotivet er en fabrik i sig selv. Det har
en kedel, som forvandler vand til damp, det har en
maskine, som forvandler dampen til den energi, der
far hele historien til at rulle. Sare enkelt, men for den,
der har karlighed til de gamle maskiner, er det forun-
derligt at se, hvordan konstruktgrerne i dampernes
forste artier eksperimenterede med at udforme loko-
motivets enkle princip pd de mest forskelligartede
mader.

Et herligt eksempel blandt de gamle amerikanere
er »The Tiger« (Tigeren), miske den mest farverige
og overdadigt udstyrede damper, der nogen sinde har
kgrt og kommer til at kgre pa skinner.

»Tigeren« blev bygget af Matthias Baldwin i 1856—
1857 til det nystartede Pennslyvania Jernbanesel-
skab, og den barer tydeligt preg af, at den er kon-
strueret af en forhenvarende urmager (Matthias Bald-
win), der uden frygt og dadel er gaet til den span-
dende opgave med liv og lyst. Skorsten og andet ngd-
vendigt udstyr er ligesom tilfeldigt boltet fast, hvor
der bedst kunne blive plads, og resultatet er alle ti-
ders, bade ud fra datidens spgrgsmal om effektivitet
og lokomotivelskeres fordringer til en klassikers rette
udseende.

Skgnt »Tigeren« illustrerer, at Baldwin stadig
holdt fast ved sin idé om en udvendig chassisramme
til at baere hele konstruktionen, varede det ikke lenge,
fgrend bade han og andre lokomotivinstruktgrer
forlod dette princip. Det gjorde man, fordi maski-
nerne blev bygget stadig stgrre og l@ngere, og man
matte derfor finde pa at ggre dem mere flexible, sé
at de var i stand til at passere de ofte meget skarpe
kurver, som mange amerikanske jernbanelinier var
bygget med pa grund af landskabelige hindringer, der
var uovervindelige efter den tids tekniske formaen.
Med et billede af Baldwin’s »Tiger« slutter DLT
hermed sin lille serie af strejftogt blandt »sjove gamle
amerikanere«. Snesevis af andre eksempler kunne
have varet draget frem, materialet er uhyre stort.



Europa-lokomotivet

I de senere maneder har man talt meget om » Europa-
lokomotivet«. I Essen har De Tyske Forbundsbaner
(DB) fornylig overtaget det fgrste 4-system-lokomo-
tiv, der kan anvendes, hvor de forskellige strgmsy-
stemer tidligere krevede brug af forskellige lokomo-
tiver.

Det var chefen for Krupp-vaerkerne, dr. A. Krupp
von Bohlen und Halbach, der sammen med bestyrel-
sesformanden for AEG, dr. Hans Biihler, afleverede
det sglv-bla lokomotiv E 410 001 til praesidenten for
DB, dr. Oeftering. Ngglen til lokomotivet overraktes
pa en pude med farverne pa de lande, hvor det nye
lokomotiv er i stand til at kgre. Denne nggle er ble-
vet kaldt et bevis pd den store samarbejdsvilje, de
Tyske Forbundsbaner har lagt for dagen i fremtidens
jernbane-samfaerdsel i Europa. Man vil satte alt ind
pa et gnidningslgst europzisk jernbane-samarbejde.

Der er indtil videre bestilt fem af disse 4-system-
lokomotiver (E 410) og yderligere 4 i et forenklet
2-system (E 310). Ved leveringen af det fgrste 4-sy-
stem-lokomotiv kom man ogsa ind pa drgftelserne af
en videre udvikling, som dog forelgbig ma betegnes
som »ren spekulative.

Bygningen af et 4-system-lokomotiv, der skulle
vare i stand til at opfylde alle de krav, man stillede
til det, gjorde det ngdvendigt at sla ind pa helt nye
veje i konstruktionen.

Den nyligt afsluttede udvikling af Thyristor’en — en
styrbar ensretter — gav anledning til at bestemme sig
for sterkstrgms-teknikken. Det ville vare naturligt
at sammenligne denne udvikling med overgangen fra
ror til transistorer inden for kommunikations-teknik-
ken.

Denne nye teknik har medfgrt store besparelser i
bade rum- og vagtforholdene. I det 4-akslede 410

Et 410, det tysk konstruerede
Europa-lokomotiv.

Foto: AEG.

lokomotiv er det derfor blevet muligt at indbygge 4-
systemets elementer pa en plads, der tidligere kun gav
mulighed for enkelt-system og s& endda opna en be-
tydeligt stgrre effekt. Tunge godstog og hurtige inter-
nationale tog kan saledes klare sig med universal-
lokomotivet og derved operere langt mere gkono-
misk.

Disse nye tekniske fremskridt, der 14 til grund for
bygningen af det fgrste tyske »Europa-lok«, har sa-
ledes ogsa haft stor betydning for prasentationen af
»Universal«-lokomotivets proto-type.

Ganske vist har bade Schweiz, Belgien og Frank-
rig ogsa fremstillet » Europa-lokomotiver«, men den
tyske videre udvikling lover godt for et internationalt
teknisk samarbejde pa lengere sigt.

De Tyske Forbundsbaner har andre tekniske van-
skeligheder at overvinde ved den franske grense end
f. eks. ved den belgiske og i samtrafikken med Hol-
land, og det vil derfor blive en ngdvendighed at
kunne udbygge 2-systemlokomotiver til allround 4-
system-lok. Det vil i fremtidens trafik betyde en vea-
sentlig forbedring i samferdslen pa alle europziske
elektrificerede strakninger.

Lokomotivet har en timeydelse pa 3200 kW, og
maksimalhastigheden er 150 km/t. Det kan benyttes
til 4 forskellige strgmsystemer i Europa:

1. Enfaset vekselstrsm pa 162/ hz og 1500 V i
Tyskland, Ostrig, Schweiz, Sverige og Norge.

2. Enfaset vekselstrém pa 50 hz og 25000 V i
Frankrig, Sovjetunionen og Ungarn.

3. Jevnstrgm péa 3000 V i Belgien, Italien, Polen og
Tjekkoslovakiet.

4. Jzvnstrgm pa 15000 V i Holland og de sydvest-
lige banestrekninger af SNCFs i Frankrig.




STOREBALTSBROEN

Af cand. mag. C. E. Andersen

Trafikforbindelserne mellem @st- og
Vestdanmark, specielt over Storebelt,
har skiftet karakter mange gange i tider-
nes lgb. Ogsd i fremtiden vil de blive
@&ndret. Den vigtigste milepzl i den nar-
meste tid bliver utvivlsomt overgangen
fra fergeforbindelser til en eller anden
form for en fast landforbindelse.

Onskerne om og kravene til en fast
landforbindelse har varieret gennem are-
ne. Den stadig stedfindende byggetekni-
ske, trafiktekniske og transportmassige
udvikling bevirker, at man gradvis eller
i hvert fald fra tid til anden ma& ajourfgre
sit syn pd, hvad man kan opnd, og hvad
man bgr tilstrabe.

Allerede fgr man overvejer den tekni-
ske udformning af en fast forbindelse, ma
man ggre sig klart, hvad det egentlig er,
anleggene skal tjene, sdvel kvalitativt
som kvantitativt. Bl.a. spiller det en rol-
le, at biler og togmateriel bliver kraftige-
re og far bedre kgreegenskaber, og det er
ikke a priori givet, hvilke slags tog og
hvilken art drivkraft man vil benytte, el-
ler rettere sagt, hvordan trafikken kom-
mer til at fordele sig pa forskellige slags
togmateriel og forskellige slags biler.

Alle disse krav influerer pa, hvilke
stigningsgradienter, man kan tillade, og
desuden hvilken belastning — navalig
hvilken koncentreret belastning — broan-
legget skal kunne tile. Alene det sidste
kan bestemme, hvilken art broanleg, der
er gunstigst. Hovedgennemsejlingsfagets
placering og lengde og dets frie gennem-
sejlingshgjde influerer i samspil med stig-
ningsgradienterne pd den samlede bro-
lengde.

Dette er s&rlig vigtigt for forbindelsen
over Storebzlts (stre Rende. Arsagen
hertil er, at Halsskov-halvgen nord for
Korsgr strekker sig ud i Baltet og fort-
s@tter som et rev med ringe vanddybde.
Det peger mod et lignende rev, der l&n-
gere mod vest udvider sig og haver sig
som selve Sprogg. Vest herfor gentager
det samme sig. Denne topografi beror pa,
at en udlgber af @stersg-gletcheren i sid-
ste istid, for ca. 20.000 &r siden, opskub-
bede en moraznebue i en stilstandslinie
foran sig, en bue, hvis sider spores bade
pa Sjzlland og Fyn, syd for Korsgr og
Nyborg. Den var gennembrudt af en
floddal med en stor flod mellem Hals-
skov og Sprogg. Senere, efter at landet
havde sanket sig, og verdenshavets ni-
veau var steget — i virkeligheden et kom-
pliceret relativt niveauskifte i tidens lgb
— har havstrgmmene i den smalleste pas-
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sage udgravet en smal, men dyb rende
mellem Halsskov og Sprogg @strev. Den-
ne rendes nuvarende lzngdeprofil og
tverprofil preges af, at den er dannet
ved havstrgms-erosion, uanset at den op-
rindelig er blevet til ved, at der var en
floddal i omtrent samme linie, men med
et ganske andet profil.

Et broanleg over @stre Rende behgver
i og for sig ikke at vaere searlig langt,
nemlig hvis man vil ngjes med demnin-
ger pa Halsskov Rev og pa Sprogg @st-
rev og en bro over selve den dybe del
af farvandet.

Men hvis man kraver, at broen skal
have stor gennemsejlingshgjde over den
dybe strgmrende, m&a brostrekningen
ngdvendigvis blive lang, for at den store
hgjde overhovedet kan opnés. Den sam-
lede l&ngde bliver omtrent omvendt pro-
portional med den tilladelige stignings-
gradient.

Fglgelig er problemerne angiende den
mindste tilladelige hgjde og den stgrste
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tilladelige gradient overordentlig betyd-
ningsfulde for broanlzggets udformning
og omkostningerne ved dets udfgrelse.

Der er nu udskrevet en sdkaldt idé-
konkurrence angaende Storebaltsbroens
udformning, og de indkomne forslag kan
endda snart ventes offentliggjort. For
konkurrenceprojekterne krevedes det, at
ethvert broanleg skulle udfgres i en
precist fastlagt brolinie, med ngje angi-
vet placering af gennemsejlingsfaget og
med bestemte forskrifter angdende dettes
bredde og dets gennemsejlingshgjde, end-
videre med faste krav angdende stig-
ningsgradienterne, dog med forskellige
gradienter for en ren jernbanebro eller
kombineret jernbane- og vejbro henholds-
vis en ren vejbro. Alternativt kunne der
ogsd godtages tunnelprojekter, i sd fald
dog med anden liniefgring og med andre
gradienter, men uden nogen som helst
frihed for konkurrencedeltagerne til at
interessere sig for andre linier, gradien-
ter, 0.5.v.




Nogle fundamentale problemer bag Storebeeltsbroens tekniske udformning
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1 det fglgende skal et par af disse fun-
damentale forhold drages frem og sgges
belyst. De skal dog ingenlunde sgges
klarlagt. Dette ville vere en k@mpeop-
gave i sig selv. Men der skal nzvnes nog-
le eksempler pa, hvad der kan opnaés,
hvis forudsztningerne @ndres, hvorved
betydningen af problemerne kan illustre-
res.

For deltagerne i idékonkurrencen krea-
ves, at de skal projektere deres broanleg
over Pstre Rende med en fri gennemsej-
lingshgjde af 67 m i en vis bredde under
hovedfaget.

Dette tal er utvivlsomt inspireret af,
at broerne over Golden Gate, indsejlin-
gen til San Francisco, og over the Nar-
rows, indsejlingen til New York, samt
over Tejoestuariet, indsejlingen til Lissa-
bon, som udmerker sig ved at have de
stgrste frie gennemsejlingshgjder, alle tre
har samme gennemsejlingshgjde, nemlig
67-69 m.

Det hgjeste handelsskib, der har passe-
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ret under den navnte bro ved New York,
er »Queen Mary«, hvis mastehgjde er
59 m. Dette skib er formodentlig verdens
hgjeste skib, ndr man ser bort fra krigs-
skibe. Enkelte af de amerikanske hangar-
skibe har vesentlig hgjere master eller
radarantenner, for Midway-klassens ved-
kommende 72 m; men disse gverste dele
kan vist nok senkes eller vippes. Andre
landes krigsskibe har alle vasentlig min-
dre antennehgjder. Rekorden for de en-
gelske krigsskibe er siledes S5 m for
»Eagle«.

Verdens stgrste skib, det nye japanske
tankskib »Idemitsu Maru«, pa 209.000 t.
dw, er 49 m hgjt fra kgl til mastetop.
Men da det stikker omtrent 18 m i fuldt
lastet tilstand er mastehgjden over vand-
fladen kun 31 m under disse omstendig-
heder.

Nér man kraver, at den frie gennem-
sejlingsh@jde under en bro over Storebelt
skal vare rekordstor, 67 m, skyldes det
antagelig, at man vil gardere sig mod ind-
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sigelser eller protester fra andre sgfarts-
nationer, navnlig dem, der or interesseret
i sejladsen p& Qsterspgen, forst og frem-
mest vel Sovjetunionen.

Storebelt er jo den eneste skibsforbin-
delse til Osterspomradet for alle stgrre
skibe, under hensyn til at Lillebaltsbroen
kun har 33 m fri gennemsejlingshgjde, og
at @resunds gennemsejlingsdybder mel-
lem Amager og Saltholm og mellem Salt-
holm og Skéne er omkring 9 m. De plan-
lagte @resundstunnelforbindelser agtes
udfgrt med betonkonstruktionernes over-
side i koste = 12 m under Drogden og
+ 11% m under Flinterenden.

Men har man overhovedet spurgt
Dstersgstaterne om, hvor hgj Storebalts-
broens gennemsejling skal vere?

Det er fristende at tro. at man ikke har.

For der vil neppe om 10-20 ar, nar de
sidste sejlskibe er forsvundet, vere skibe
tilbage med tilnzrmelsesvis si store hgj-
der. De stgrste moderne russiske krydse-
res mastehgjde er 43-44 m. Dette synes
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at vare standardmal, eftersom det drejer
sig om forskellige skibe, hvoraf nogle
har hgjere formast end bagmast (Sverd-
lowsk-klassen), og andre hgjere bagmast
end formast (Chapayev-klassen). Men
alle har nasten samme maksimale maste-
hgjde. Disse hgjder er beregnet pa grund-
lag af profilmaélskitser i »Jane’s Fighting
Ships«.

Hvis Danskerne ikke har spurgt Rus-
serne, sa er der til gengzld ingen tvivl
om, at der er andre, som har spurgt dem.
— Det er Tyrkerne.

I Tyrkiet har man gennem mange &r
varet sterkt optaget af planerne om at
bygge en bro mellem Europa og Asien,
fra den tidligere hovedstad Istanbul til
Tyrkiets hovedland. Der er endda lavet
detailprojekter til denne broforbindelse,
bl.a. af D. B. Steinman, USA's bergmte-
ste brobygger. Hans projekt blev ferdigt
i 1958. Men efterfglgende boringer i bro-
linien ngdvendiggjorde @ndringer, deri-
blandt en forggelse af brolengden, der
skal vare ca. 800 m mellem hovedpiller-
ne. Om samtlige projekter galder det, at
gennemsejlingshgjden skal vere den sam-
me, nemlig 50 m.

Alle skibe i fart mellem Sortehavet og
Middelhavet skal passere herunder, deri-
blandt de russiske krigsskibe.

Jfr. hermed forbindelsen mellem QOster-
spomradet og Nordsgomradet, der skal
passere under Storebzltsbroen.

Kunne man da ikke ngjes med 50 m
gennemsejlingshgjde for brosn over Sto-
rebalts @stre Rende, ligescm for broen
over Bosporusstredet?

Séfremt man kan ngjes med denne hgj-
de, kan der spares hundreder af millioner
kr., eftersom brolengden kan reduceres
med ca. 1 km i hver ende.

Et andet vigtigt problem er stignings-
gradienten.

Oprindelig baseredes alle Storebalts-
broprojekter pa, at den stgrste tilladelige
gradient skulle vaere 8 0/¢.

Som fglge heraf kunne man ikke fa
broen ned pa Sprogg, i hvert fald ikke til
terr@nhgjde; og broen eller demningen
til den matte da begynde allerede nord
for Korsgr.

For en halv snes {r siden @ndredes gra-
dienten pludselig til 17 0/,

Det skyldes en lille tilfeldighed.

1 nogle artikler i nervarende blad var
det pépeget, at man ved indfgrelse af
elektrisk drift pA DSB’s hovedlinier kun-
ne tillade sig at bygge en Storebaltsbro
med gradienter langt stérre end de 8 0/;.

Der navntes 25 0/y9 og endog 45 0/g.
Sidstnzvnte meget store gradient refere-
rede dog kun til en bro for lette tog af
specialkonstruktion. Det blev fremhavet,
at en Storebaltsbro derved kunne bygges
s& billigt, at man for det sparede belgb
kunne elektrificere hele Danmarks stats-
banenet lige til Skelskdr og Lggstgr.

Professor P. H. Bendtsen, der var med-
lem af traktionsudvalget, som behandle-
de problemerne om, hvorvidt DSB skulle
indfgre dieseldrift eller elektrisk drift pa
hovedlinierne, skrev derfor til DSB’s ba-
neafdeling og spurgte om forskellen mel-
lem priserne pa en bro, udfgrt med hen-
holdsvis 8, 17 og 25 0/yy gradient. — De
store besparelser ved den store gradient
bragte umiddelbart elektrificeringspla-
nerne i forgrunden. Det foranledigede, at
maskinafdelingens reprasentanter i ud-
valget erklarede, at de nye diesellokomo-
tiver godt kunne klare de 17 0/y.

Derefter maétte alle broplanerne plud-
selig matte revideres, just da man i de-
cember 1955—januar 1956 skulle til at of-
fentligggre Storebazltsbrokommissionens
betenkning.

Hvordan er sé situationen i 1967?

Det er ingenlunde tanken her at sgge
at finde frem til, hvilken gradient der
teknisk, trafikalt og gkonomisk er pas-
sende under hensyn til nutidens og den
overskuelige fremtids forhold. Hertil
kreves mangeartede detailundersggelser,
bl.a. baseret pa traktionsmateriellets ud-
viklingsstade.

Der er i hvert fald siden midten af
1950’erne sket det, at lokomotivernes
ydeevne er forbedret meget betydeligt.

Eksempelvis er DSB’s sidst bestilte
diesellokomotiver akkurat dobbelt sa
kraftige som de lokomotiver, der blev
modtaget for et dusin ar siden, og adha-
sionsvegten er nasten fordoblet, skgnt
totalvaegten og prisen ikke er vasentlig
stgrre. De kommende lokomotiver ma
kunne klare stejlere stigninger, end MY-
lokomotiverne kan klare.

Som et andet eksempel kan anfg@res, at
hovedbanen mellem Liége og Bryssel har
en stigestrekning umiddelbart ved Liege,
op til Ans, med en gradient pa 30 0/yg Og
omkring 100 m stigehgjde. Her har man
fremfgrt tunge eksprestog og godstog ved
hjelp af damplokomotiver gennem mere
end et drhundrede, ganske vist som regel
ved anvendelse af et eller to rangerioko-
motiver til at skubbe bag pi. For en
halv snes ar siden indfgrte man diesel-
lokomotiver, en 4-akslet og en 6-akslet

type, den sidste nasten mage til DSB’s
MY-lokomotiver, dog med alle 6 aksler
drevne. Nu har man elektrificeret hele
banelinien mellem Liége og Bryssel. De
elektriske lokomotiver, der benyttes, har
kun 4 aksler; men de klarer trods alt stig-
ningen forblgffende godt; dog benyttes
der til de sa@rlig tunge tog et ekstra loko-
motiv til at skubbe bag pa.

Stigestrzkningen pa en bro over Store-
balts Pstre Rende vil ikke vere nar si
generende, dels fordi den samlede stige-
hgjde kun er omkring en trediedel sd stor
som stigehgjden mellem Liége og Ans,
og dels fordi togene som regel vil kunne
kgre over broen med en betydelig begyn-
delseshastighed.

Dersom broen over (stre Rende ud-
fores med en gradient pa 22 0/y, i stedet
for 17%/pp og med 50 m gennemsejlings-
hgjde i 300 m bredde over midten af den
dybe rende, kan broen eksempelvis ud-
fgres saledes:

Fra DSB punkt 5 pa Halsskov-halvgen
fores en demning retlinet ud pa den cen-
trale del af Halsskov Rev til 2,43 km fra
det navnte punkt, deraf 2,40 km over
vand, til en grund med 4-6 m vanddybde.

Fra denne grund, n@rmere bestemt
0,55 km ret syd for konkurrenceprojek-
tets broliniepunkt 4,69 km, fgres en bro
i ret linie til konkurrenceprojektets bro-
liniepunkt 8,10 km, d.v.s. pad Sprogg @st-
rev.

Fra dette sted, ved 6 m dybdekurven,
fgres en demning til Sprogg, 2,40 km
lang med den liniefgring, der er vist pa
skitsen, med retning direkte mod Sproggs
vestpunkt.

Damningerne vil kun reducere @stre
Rendes gennemstrgmningsprofil med mel-
lem 12 og 13 pct. Da ogsé Vestre Rende
indgdr i strgmsystemet, ma det kunne
tolereres.

Damningerne fgres savel pa Halsskov
Rev som pa Sprogg med smé gradienter
op til kote 4+ 18 m for jernbanesporene.
Dette er kun ubetydeligt mere end de
demningshgjder, der ved DSB’s tidligere
broprojekter er regnet med ved brotil-
slutningerne, nemlig 15 m.

Broens stigestrekning udfgres bade pa
Halsskov-siden og Sprogg-siden med 22
0/g9 gradient over en 1510 m lang di-
stance, hvorved broen nér op til ca. 52
m hgjde, svarende til 50 m fri gennem-
sejlingshgjde under broen.*) Denne gen-

*) Hvis gradienten forggedes til 35 0/,
kunne brobanen pé de 1510 m stigestrak-



ning stige fra 16 til 69 m, hvorved man
kunne opnd 67 m gennemsejlingshgjde.
Dette har interesse i forbindelse med et
broprojekt for en motorvej. Ganske vist
foreskrives der for konkurrenceprojekter-
ne, at en motorvejbros stigningsgradient
kun mé veare 259/y. P4 den anden side
har man udfgrt den nye motorvej syd om
Slagelse med en gradient pd 359/g pa
hele den meget lange stigestr&kning op
ad Varby bakke, skgnt det ikke ville have
kostet ret meget ekstra at udfgre den med
en gradient pa f.eks. 30 0/g.

nemsejlingshgjde opretholdes som et mi-
nimum under en 300 m lang parabolsk
afrundingsforbindelse mellem stigestrek-
ningerne med Konstant gradient.

Broens samlede l&ngde bliver 3320 m.

Broen t@nkes udfgrt symmetrisk. Det
midterste parti, 1660 m, tenkes udfgrt
som h&ngebrokonstruktion, dog med
1920 m mellem barekablernes foran-
kringsblokke. Forbindelsen mellem han-
gebrostrzkningen og damningsstreknin-
gerne, begge 830 m lange, udfgres i bil-
ligere konstruktion, eventuelt lignende
Storstrgmsbroen med pladejerndragere,
f.eks. med 12 spand, hver ca. 65 m lange,
d.v.s. 780 m. I denne strekning indgér
kabelforankringsblokkene.

Selve h@ngebroen udfgres med et 860
m hovedspand og to 400 m lange side-
spand.

Til trods for, at broen overspznder
(stre Rende i en linie, hvor dybderne
maksimalt er 62m, kan begge hovedpiller
funderes meget ner 30 m dybdekurverne,
nemlig pa 31-32 m dybde for den gstlige
pilles vedkommende og pa omkring 29 m
dybde for den vestlige pilles vedkommen-
de. Det er nasten samme dybder som
dem, Lillebzltsbroens piller er funderet
pa, altsa ikke serlig meget. Begge piller
kan placeres péa steder, hvor grunden er
baeredygtig.

Pillerne ved hangebropartiets ender
ma funderes pd 16 m dybde i gst og 18
m dybde i vest.

Hangebroens berekabler mé forankres
i store, tunge blokke, helst pa ringe vand-
dybde af h.t. kraftpdvirkningerne fra kab-
lerne og strgmmen. Disse blokke tenkes
placeret et par brofag narmere mod
demningerne, 130-185 m fra den egent-
lige hangebro. Herved opndr man at
kunne bygge dem pa grunde, hvorved
funderingsdybderne bliver omkring 7 m
for den gstlige bloks vedkommende og
omkring 12 m for den vestlige bloks ved-
kommende.

Da hverken hovedpillerne eller for-
ankringsblokkene skal funderes pi syn-

derlig store vanddybder, bliver der ikke
egentlige tekniske vanskeligheder ved
brobygningen.

Den brede gennemsejlingsdbning bevir-
ker, at bropillerne ikke behgver at kom-
me til at genere skibsfarten, end ikke
med fremtidens k&mpetankskibe. P4 den
anden side bliver de heller ikke synderlig
udsat for fare for pésejling af disse, selv
nar der er sterk strgm i den dybe rende.

Det er karakteristisk for den skitsere-
de, mulige faste forbindzlse over (stre
Rende, at den har et eller to knak. I
modstning deriil er den brolinie, som
er foreskrevet for konkurrencen, ganske
lige. Dette ma ses pd baggrund af, at
brostrekningen mé blive meget lang og
selve broen tilmed meget hgj, netop pa
grund af kravene til en stor gennemsej-
lingshgjde og en lille gradient. Men hvis
broen pd grund af @ndrede krav kan
gores kort, behgver forbindelsen over
(Ostre Rende ikke at vere lige; kun
skal selve brostr&kningen helst vare lige.
Dog kan man naturligvis udfgre strek-
ninger med ringe hgjde og pa ringe vand-
dybde med kurver. Jfr. Storstrgmsbroens
nordende ved Masnedsunddemningens
sydende.

Pa skitsen er forbindelsen over (stre
Rende vist som tre retlinede stykker, der
forbindes nasten som knak, i kurver med
sma radier. Dette er tegnet, fordi skitsen
kun tjener en problemstilling og ikke re-
presenterer et projekt. Billedet fremtrae-
der klarest under disse omstendigheder.

Ved et virkeligt projekt ma eventuelle
kurver naturligvis udfgres med store ra-
dier. Dersom anleggene skal udfgres med
henblik pd en maskimal toghastighed af
200 km i timen, skal kurveradierne vare
1900 m efter tysk standard; og efter ja-
pansk standard kraves der til en fart af
210 km i timen kurveradier pd 2500 m.

For at opnd en kurveradius pd 2000 m
behgves ved det gstlige knazk blot en for-
skydning ca. 30 m mod nord, ved 6 m-
kurverne; og ved det vestlige knak skal
forskydningen endda vare mindre.

Broen kan udfgres efter samme prin-
cipper som Tejo-broen. Den skal i den
endelige udformning vere en kombineret
vej- og jernbanebro med 6 vognbaner pa
det gverste dek og 2 jernbanespor pa det
nederste dak.

I sin nuvarende udbygningstilstand
har Tejobroen kostet ca. 550 mill. kr.;
deraf métte stgrstedelen betales i dollars
til de amerikanske konstruktgr- og leve-
randgrfirmaer. Tejobroen er omtalt i

Dansk Lokomotiv Tidende den 5. decem-
ber 1966, side 5-7.

Storebaltsproblemet er igvrigt behand-
let udfgrligt i nervaerende tidsskrift i en
lang rekke artikler i arene 1954-56, nem-
lig i 1954 side 129-132, 141-144, 153—
156, 165-168 og 261-264, 1955 side 149—
152, 161-164, 281-288, og i 1956 side 1-
8, 17-20, 41-44, 53-56, 108-111.

I heftet for den 20. juli 1955 side 162—
163 er der foresldet en demnings- og bro-
forbindelse, som ligner den i n&rvarende
artikel skitserede forbindelse overordent-
lig meget med hensyn til liniefgring, men
udarbejdet pad grundlag af ®ldre kortma-
teriale, som ikke var si detailleret og
korrekt som det, der siden er udfgrt med
henblik pd bygning af Storebaltsbroen
og benyttet her. Desuden regnedes der
med en vasentlig stgrre stigningsgradient
og med en tilsvarende kortere h&ngebro-
strekning, nemlig 1200 m, hvoraf 600 m
midterspand. — Den nye Lilleb&ltsbro har
forgvrigt lignende dimensioner; dens ho-
vedspand bliver 600 m.

Nearvaerende skitse omfatter en h&nge-
bro, der er vasentlig stgrre. Det skyldes,
at man nu er i stand til at bygge virkelig
lange h&ngebroer for jernbanetrafik for
moderate omkostninger. — Man har nok
tidligere kunnet bygge lange ha&ngejern-
banebroer. Som eksempel herpé kan nev-
nes den af D. B. Steinman og hans med-
arbejdere projekterede h&ngebro over
Messina-stredet med 1500 m midter-
spand. Den har meget stive sidedragere.
— Tejobroen, der er konstrueret af sam-
me gruppe, udmarker sig ved, at broba-
iiens stivhed opnds ved simplere midler
og en lettere konstruktion. Omkostnin-
gerne bliver derfor langt mindre.

Det ma understreges, at det her frem-
fgrte kun er eksempler til belysning af,
hvilke muligheder, der &bner sig, hvis
man @ndrer forudsztningerne for broen
over Storebzlts (stre Rende, specielt
med hensyn til gennemsejlingshgjden og
stigningsgradienten.

Allerede for 2000 ar siden skrev Ovid:
Tempora mutantur. Et nos mutamur in
illis. Tiderne skifter, og vi forandres med
dem.

Dette bgr ogsa gelde for vor indstilling
til Storebaltsbroen og de standarder, man
fastlegger, fgor man skrider til at reali-
sere den, og tillige for selve den kon-
struktive udformning af den.

Vi ma i dag se anderledes pa alt dette
end for ti ar siden. Og om nogle &r ma vi
atter ®&ndre vor indstilling.
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Krigen mod bilerne

Verden er ved at kvceles i trafik og benzinos

Luftbillede, som viser ferdselen pd en motorgade i havne-
kvarteret i storbven Los Angeles.

»En voksende, national revolte mod biler og motor-
veje er i ferd med at bane sig vej i det amerikanske
samfund, hvor antallet af biler efterhanden er blevet
nasten halvt si stort som antallet af indbyggere.«

Dette er en af de slutninger, som et hold af journa-
lister og eksperter fra ugebladet Newsweek nr til efter
manedlange undersggelser vedrgrende transportfor-
hold i USA. I bladets nummer for 9. januar redeggres
i en nasten fem sider lang artikel for undersggelsen
og dens resultater. Artiklen barer overskriften: The
agony of getting anywhere, — den pinefulde kamp for
at komme fra sted til sted. Oversattelsen halter lidt:
agony er et engelsk ord, der ogsd dakker begrebet
dodskamp.

* * *

Det problem, det amerikanske blads medarbejdere
iseer har haft til opgave at beskaftige sig med, er ner-
trafikken, ferdselen i store byer samt persontrans-
porten mellem stgrre byer inden for det samme trafik-
omrade (f.eks. New York—Washington). Man opere-
rer i rapporten med udtryk som highways, free-ways,
transit-systems o0.s.v. Det svarer pa dansk stort set til
autobaner, motorgader (free-ways) og under- eller
overgrundslinjer gennem storbyer.

En af Amerikas mest fremstaende ferdsels-teoreti-
kere og byplanleggere, Lewis Mumford, gentager i en
samtale med en Newsweek-medarbejder, hvad han
tidligere har sagt og skrevet: »Vi har nu med hensyn
til biltrafikken repeteret alle de fejltrin, vi begik med
hensyn til jernbanen. Vi lod jernbanen plgje sig lige
lukt igennem storbyen, sa den kunne aflesse sin fragt
og sine passagerer i centrum. Nu foregdr ngjagtigt det
samme, men i langt stgrre malestok, med motorkgre-
tgjerne.«

Mumford ggr sig til talsmand for et voksende kor
af tenksomme mennesker, der mener, at biler og
super-motorveje (i og udenfor byerne) er i ferd med
at destruere folks muligheder for at »leve et godt liv.«
Bortset fra den kendsgerning, at bil-ulykker i 1965,
ifglge en offentlig statistik, kostede 49.000 mennesker
livet pa amerikanske veje og gader, er der uomtviste-
lige indicier for, at mange tusinde andre dgdsfald
skyldtes uddunstninger fra de millionsterke tal af mo-
torkgretgjer. Og de endnu levendes velferd forringes
ved den hurtige inddragning af jord til betondekkede
motorveje. I de to ar fra 1962 til 1964 alene inddroges
over 39.000 acres (en acre — en kvart hektar) til vej-
anlag.

»Anti-auto-kampen antager mange former«, — hed-
der det i den omhandlede artikel. New York Citys nye,




unge overborgmester, John V. Lindsay, har saledes
for nyligt ladet sin rddmand for grgnne omrader, park
commissioner Thomas P. F. Hoving gennemfgre en
rekke bestemmelser, der banlyser biler fra rekrea-
tionsomrader og andre lokaliteter, hvor storbyens bor-
gere ikke lengere kunne ande for lutter biltrafik, og
en serie af andre restriktioner, som radmanden har i
sinde at gennemfgre, vil kunne regne med borgmeste-
rens velsignelse.

New Yorks efterhanden helt uhyggelige ferdsels-
problemer har deres sidestykke i en lang razkke af
Amerikas andre store byer. I Los Angeles, der med
sine godt 6 mill. indbyggere er blevet en af de mest
trafikplagede byer i det rige Californien, har sience
fiktion = forfatteren Ray Bradbury (romaner om
rumrejser 0.s.v.), der ikke selv ejer nogen bil og som
kgrer pa cykel til sit kontor hver dag, sammen med
arkitekten Frank Lloyd Wright jr. startet en bevagelse
til afhjelpning af ferdselsmiséren i Los Angeles-
distriktet. Organisationens navn er PRIME (Promote
Rapid Transit and Improve Metropolitan Environ-
ment), og dens forelgbige mal er at skaffe 2 milliarder
dollars fra myndigheder, firmaer og private til anleg
af nertrafik-jernveje og indkgb af rullende materiel
og moderne lokomotiver. Bevagelsen »bort fra biler-
ne« har i San Francisco givet sig udslag i en bestem-
melse truffet af ferdsels-kommissionen om ikke at
modtage et belgb pa 250 mill. dollars fra Washington-
regeringens motorvejs-fond til vejanleg: man afslog at
stgtte to motorgade-projekter, der skulle gennemfgres
med tilskud fra de federale vejfondsmidler.

Det er klart, at den magtige amerikanske bilindustri
ikke nezrer stgrre sympati for bestrabelser, der sigter
pa at fgre det menneskelige samkvem tilbage fra be-
tonvejene til de gode, gammeldags skinner. Man ma
naturligvis ikke glemme, at bilerne har en anden funk-
tion end just at transportere folk fra det ene sted til

1. En af de sdkaldte sky-busser, som er sat i drift i en stor
amerikansk by. Den gdr pd gummihjul og har en fgrerskinne
under maven. Den kontrolleres elektronisk og har ingen be-
tjening.

2. En af de smd elektriske biler, man nu undertiden kan se
i det london’ske gadebillede.

3. Denne Starcar er konstrueret til bykgrsel. Den har ganske
smd hjul, og den »kan tages med toget hjemmefra«, — et
guide-spor af beton, med styregrgft, leder op til en rekke af
flade jernbanevogne, der hver kan tage en snes stykker af det
lille kgretgj, hvis ejere forudsettes at bo et hundrede kilo-
meter (eller lengere eller kortere) fra den storby, hvor de har
deres arbejde og har brug for et kgretgj til bytransport.
Guide-line-princippet anvendes ogsd eksperimentelt uden
skinnetransport-assistance, — man har forsggsvis bygget lange
betonlinjer, hvorover den enkelte lille bil fgres med stor ha-
stighed og under elektronisk kontrol.

det andet: Bilindustrien stgtter i vasentlig grad den
nationale gkonomi. Af et totalbelgb pa ca. 140 mil-
liarder dollars, som i 1965 spenderedes pa transport
i USA, repraesenterede omtrent halvdelen investerin-
ger i veje og automobiler. Syv af Amerikas ti stgrste
industriforetagender lever af bilen (tre automobilfa-
brikker og fire benzin- og olieselskaber). Mere end 12
mill. amerikanske arbejdere og funktionzrer er be-
skaftigede ved fabrikation, distribution, vedligehol-
delse og kommerciel anvendelse af motorkgretgjer,
samt i cement- og asfaltproduktion, gummi- og stal-
fremstilling, — som motorvejspersonale, entreprengr-
ansatte og parkeringsplads-personel o.s.v.
* ® *

Ejendommeligt nok har De Forenede Stater indtil
nu ikke haft et egentligt trafikministerium. Transport-
vaesenet, der i Amerika nasten 100 procent er pa pri-
vate haender, har hidtil varet underlagt »The Depart-
ment of Commerce«, — handelsministeriet. Praesident
Lyndon B. Johnsons regering, der pa sit program har
realiseringen af The Great Society (det store, gedigne
samfund), vil nu fa et decideret trafikministerium,



»Department of Transportation«, med en designeret
minister, den 44-arige Alan S. Boyd. Denne unge,
dygtige mand, en af de mange national-pkonomisk
uddannede jurister i prasidentens talstzrke stab af
nere medarbejdere, far ikke noget let job. Store dele
af hans naturlige embedsomréade er traditionelt under-
lagt andre regeringsautoriserede organer, — men i hvert
fald bliver han ansvarlig for »intercity rails and high-
ways« og for »commercial airlines. «

Et af Alan S. Boyds problemer er, at han ikke uden
videre kan disponere over de bevillinger, han har brug
for til at bygge under- eller overgrundsbaner pa de ste-
der og i de byer, der har brug for sddanne nyanlag.
Adskillige andre, regeringsmassigt autoriserede myn-
digheder, der har med motorgadeanlaeg at ggre, har
juridisk ret til at melde sig ved kassen. »Fremtidens
behov for transport, — sagde den designerede trafik-
minister til en Newsweek-journalist, — er sa stort, at
vi simpelthen bliver ngdt til at enes om de penge, der
er til radighed.«

* %

Ogsa i USA har man kunnet konstatere, at et meget
stort antal private bilister, der dag efter dag kgrer til
deres arbejdspladser i en storbys centrum, ikke begri-
ber, at de med stgrre fordel havde kunnet lade bilen
std hjemme eller ved den station, hvorfra et neartog
hurtigt kunne fgre dem til deres arbejdsmassige nabo-
lag. Af 14.800 autokgrere fra Westchester Country
(en forstad til New York), kunne 2000 have tjent
penge og tid ved at benytte jernbanen pd samme ma-

de, som deres mange tusind trafikalt ligestillede: men
de gjorde det ikke. De kgrte ind i centrum, og mange
af dem betalte parkeringsbgder pa op til 35 dollars.

Erfaringer fra Chicago gav et ganske andet billede:
Da »Chicago Transit Authority« i 1964 som et ekspe-
riment indsatte hurtige og hyppige S-banetog mellem
storbyen og den nerliggende lille by Skokie, regnede
man med, at man dagligt kunne trekke 1500 passa-
gerer vak fra den personlige biltransport. Nu trans-
porterer linjen ca. 7000 oprindelige bilkgrere dagligt.

Adskillige af de privatdrevne amerikanske jernba-
nelinjer, som f.eks. »Chicago & North Western Rail-
wey«, har forbedret deres arsregnskab veasentligt ved
at sgrge for, at deres passagerer pa hurtig og let made
bliver transporteret fra linjens endestation til de by-
centrer, hvor flertallet af de rejsende har deres arbej-
de. Flere og flere tager toget —.

I artiklen, som eksperterne fra Newsweek har of-
fentliggjort i det nzvnte nummer af bladet, omtales
naturligvis ogsa de fremtidens tog, der skulle kunne
settefarten op og omkostningerne ned for kommende
tiders jernbanedrift. De fleste af disse tekniske nyska-
belser har allerede varet omtalt her i bladet. Hover-
craft-tog, Jean Bertin — luftpude-aerotrain, og andre
eksperimentaltog far den publicity, som tilkommer
dem. Der tales om sma, elektrisk drevne biler, der fra
en storbys myldrende trafik kan drejes ind pa en
guide-line, en elektronisk styret og cementbygget lin-
je, der med et enkelt midtspor fgrer smé privatbiler
(specieltbyggede, naturligvis) hurtig over straekninger
som f.eks. fra Fredericia til Frederikshavn, og der ta-
les om en sky-bus, en art overgrundssporvogn, der 1g-
ber pa almindelige gummihjul langs en midtanbragt
styreskinne.

At dnde i en
trafikfyldt by er som
at ryge

to pakker cigaretter
om dagen



Men konklusionen af Newsweeks abenbart meget
grundige og meget nggterne trafikundersggelse er, at
aversionen mod den osende, tidrgvende og landskabs-
forterende automobiltrafik nu i De Forenede Stater
har skabt en kontra-bevagelse: Lad os vende tilbage
til sportrafikken, hvor det overhovedet er muligt! El-
lers dgr vi kvelningsdgden blandt biler, trafikstop,
banale forsinkelser og benzinos. Og Avor kan vi par-
kere?

Nar byernes luft forgiftes af kulilte.

For godt to ar siden nedsatte det amerikanske sund-
hedsministerium i forstielse med andre officielle or-
ganer en komité til kontrol af luftforurening i storbyer.
Komitéen foranstaltede i december maned den 3. na-
tionale kongres vedrgrende luftforgiftning. Her oplyste
en kalifornisk sagfgrer, Erik P. Grant, at 10 procent
af den benzin (el. diesel), der arligt kgbes af ameri-
kanske bilejere, »forsvinder i luften«. Den amerikan-
ske sundhedsstyrelse, (Public Health Service) har fore-
taget undersggelser, som godtggr, at et menneske, der
dagen igennem ander i et bykvarter fyldt med motor-
kgretgjer, tager lige s& megen skade pé sin sundhed,
som det ville ggre ved at ryge 40 cigaretter om dagen.
Det gar ud over lunger, hjerte og gjne.

Amerikanske sagkyndige forudser en renassance
for de elektrisk drevne biler. Frank M. Stead, der er
leder af en afdeling indenfor den kaliforniske sund-
hedsstyrelse, har fremsat forslag om, at man helt af-
skaffer forbr@ndingsmotorer i kdretgjer og erstatter
dem med sterke elektriske akkumulatorer: »Den ene-
ste made at gennemfgre denne forvandling pa«, — er-
klerer mr. Stead, »er at vedtage en lov, der i den of-
fentlige sundheds interesse ggr overgangen fra benzin-
drift til elektrisk drift obligatorisk«.

Det er neppe sandsynligt, at den amerikanske kon-
gres gar med til en si drastisk foranstaltning. Dertil
spiller benzin-motoren en alt for vigtig rolle i den na-
tionale gkonomi. Men i februar maéned vil senator
Warren G. Magnusson, der er formand for senatets
Commerce Committee, starte en rekke komité-mgder,
hvortil talrige sagkyndige er indkaldte for at afgive
deres skgn. Formélet med disse mgder er at bane vej
for en bevilling pd 10 mill. dollars, der skal anvendes
over de neste fem ar til forskning og til udvikling af
letvegts-batterier og prototyper af elektrisk drevne
kgretgjer til brug i storbyer.

Viggo Jensen.

Boldkarriere

Hvis man ikke interesserer sig en dgjt for fodbold,
skal man ganske roligt lade vere med at lese det
efterfglgende, som endda har med god fodbold at
ggre. Men da fodbolden jo er den danske national-
sport, kan leseren jo lige s& godt fortsztte, da han
ganske givet er begyndt.

Historien handler kort sagt om Tysklands store
fodboldspiller, Hamborgeren Uwe Seeler. Hvordan
man fandt ham og den dobbeltrolle, han spiller dels
pa banen og dels i forretningslivet.

Som dreng spillede han fodbold i »Hamburger
Sports Vereing, og til at begynde med var han mest
kendt som sin fars sgn. Gamle Erwin Seeler, opsyns-
mand i havnen, ndede ganske vist ikke at komme pé
landsholdet, men spillede mange gode kampe pa eg-
nen. Da Uwe var 17 ar, havde man bemarket hans
fodboldevner, som hans bror, Dieter heller ikke var
foruden. Pa det tidspunkt gik det hverken sportsligt
eller gkonomisk godt for klubben HSV, og man for-
spgte s med nye krefter pa fgrsteholdet. En af dem
blev Uwe Seeler, og hans udvikling var sddan, at det
ikke varede lenge, for Hamborg talte om ham.

Han var den fgdte malscorer, som Gunnar Nu ple-
jer at sige. Som 22-arig blev han knyttet til et stort
firma, som fabrikerer sportssko og selvfglgelig ogsé
fodboldstgvler. I 1958 blev han generalrepresentant
for det samme foretagende, der ligger i Sydtyskland,
og i takt med Uwe Seelers mange skud p& mal, kom
der rigtig gang i salget af fodboldstgvlerne pa Ham-
borg-markedet.

Nu ville hans klub gardere sig imod, at der kom
lokkende tilbud fra syd for Alperne, og der blev til-
budt ham en byggegrund i forstaden Harksheide,
umiddelbart i nerheden af HSVs junior-baner. Uwe
Seeler tog imod tilbuddet og byggede et lille hus, det
er senere blevet udvidet til en stgrre bungalow, hvor
den nu nasten 30-arige fodboldstjerne bor sammen
med sin kone, Ilka, en tidligere fremtreedende hand-
boldspiller, og parrets to dgtre.

Allerede samme ar, som Seeler havde gjort sig
bemarket pa HSVs fgrstehold, kom han pa det ty-
ske landshold, og dets tre@ner, Sepp Herberger, var
klar over, at Uwe snart ville blive hentet til udlandet,
hvis man ikke sikrede ham. Derfor sgrgede treneren
for at skaffe ham sko- og fodboldstgvlejobbet, der
blev en fin forretning, efterhdnden som malene blev
sat ind rundt omkring p& banerne i ind- og udland.

Nu er der n®ppe chance for, at Uwe Seeler for-
lader Hamborg. Tkke alene bysbgmene, men alle i
Tyskland kalder ham »Uns Uwe« — vores egen Uwe.



SR&SIR

PU-signaler

I fortszttelse af skrivelse herfra af 6. juli 1966, j. nr.
IV Mk 1.58 skal man — efter at de af foreningen rej-
ste spgrgsmal har veret behandlet i en arbejdsgruppe,
der bl. a. beskeftiger sig med revision af SIR-bestem-
melser — meddele fglgende:

Generaldirektoratet gnsker fgrst at bekrefte det
af redaktionen i svaret til lokomotivfgrer H. Winther
anfgrte om, at sikringsanleggene naturligvis er ind-
rettede saledes, at togenes placering i sig selv ikke
kan give anledning til en faresituation. Det af redak-
tionen valgte eksempel med Vejle H illustrerer for-
anstdende, men er som besvarelse mindre godt, idet
man ma give spgrgeren ret i, at en lokomotivfgrer
ikke skal have kendskab til sikringsanleggenes ind-
retning, samt at han i en given situation skal kunne
henholde sig til SIR’s bestemmelser.

Man gnsker pa den givne anledning at pointere,
at et tog, som med lokomotivet holder forbi savel et
PU-signal som sammenlgbssporskiftet umiddelbart
bag signalet, ma kgre pa en kgrtilladelse fra et efter-
fglgende PU-signal, ogsa selv om der findes sporskif-
ter mellem togets forende og PU-signalet, og det var
netop en sadan situation, der blev tenkt pa, da or-
dene seller det sporstykke« i sin tid blev tilfgjet i
SIR (side 62b-1V).

I fortszttelse heraf vil det vaere naturligt at be-
skeftige sig med spgrgsmalet om, hvorfor PU-signa-
lerne opstilles, som det er praksis. Man ma her fgrst
og fremmest have for gje, at indfgrelse af stzrkere
trekkraft har muliggjort lengere tog, der igen ngd-
vendigggr lange stationer. Hvis forholdene havde
veret s enkle, at man kunne bygge stationernes
sporanleg om, saledes at en station kom til at besta
af et antal paralleltlgbende lige lange togvejsspor,
hvorpd man skulle ekspedere en rakke lige lange
tog, kunne man ogsd have fundet frem til et meget
enkelt signalsystem. Sddan har det imidlertid ikke
varet.

Tvertimod har man i mange tilfelde mattet af-
hjelpe spormessige ufuldkommenheder gennem sig-
nal- og sikringsmessige foranstaltninger. Hertil kom-
mer, at PU-signalerne ikke er egnede til at vise lys
bagud, samt at den tidligere anvendte repetition bagud
af lyset i togvejssignaler var at betragte som en ngd-
hjelp. Det vil heraf forstds, at det i mange tilfeelde
vil vaere ngdvendigt at opstille flere PU-signaler for
samme spor og eventuelt ogsa at opstille PU-signaler,
som er fzlles for flere togveje, og det er vaerd at be-
marke, at signalkommissionerne ofte gnsker opstil-

let et stgrre antal PU-signaler, end det, som oprinde-
lig har varet forudsat.

For s vidt angar spgrgsmalet om, hvorledes der
skal forholdes, nar et tog holder forbi et PU-signal
med bogstavviser, og der ikke findes et efterfglgende
PU-signal med bogstavviser, bemarkes, at bestemmel-
serne i punkt 2 pé side 61-III i SIR kun kommer til
anvendelse, hvis der fra det punkt, hvor lokomotivet
holder, kan kgres til mere end én banelinie. Man er
derfor principielt enig i det af redaktionen givne svar.

Savel lokomotivigrer H. Winther som lokomotiv-
fgrer N. K. Jensen har i DLT givet udtryk for, at de
af redaktionen givne svar er udtryk for »gnsketenk-
ning«, og at sikkerhedsbestemmelserne bgr forenkles,
samt at reglementerne bgr laves om, saledes at det
»ulovlige« bliver »lovligt«.

Generaldirektoratet er enig med spgrgerne i, at
bestemmelser af instruktiv karakter — og dette gzl-
der ikke mindst SR og SIR — bgr kunne skrives kort
og tydeligt, og man ma medgive, at der i s& henseende
kan vare noget at kritisere i de n@vnte to reglementer,
der i deres grundform har bestdet i 31 hhv. 22 4r,
men varet genstand for mange @ndringer. Man kan
da ogsa pa den givne anledning oplyse, at der nu er
udsigt til, at der kan gas i gang med en revision og
modernisering af sdvel SR som SIR.

British Railway

Bestilt af De britiske statsbaner — kan ikke medtage
en eneste jernbanevogn.

De britiske statsbaner har bestilt en ny ferge til
60 millioner kroner. Den skal indszttes pa kanal-
ruten Harwich-Hook van Holland. Fergen bygges pa
Wallsend skibsvarftet ved Swan Hunter.

Fargen er beregnet indsat i drift til sommer nzste
ar. Den er bygget til at overfgre biler, turistbusser
og lastvogne, men ikke til en eneste jernbanevogn.
Det bliver muligt for bilisterne at kgre direkte om
bord og direkte fra borde uden at vende, og det er
den f@rste ferge af denne type i de britiske stats-
baners flade.

Fergen kan overfgre 220 personbiler — eller for
eksempel 34 lastvognstog og 90 personbiler — og
1.200 passagerer pa dagture. Om natten bliver der
plads til 700 passagerer, hvoraf de 550 vil kunne fé
kahytsplads.

VIP.



DAMERNES DAG

De kommer, de kommer, de er lige ved at
veare her. Det er papirkjolerne, vi tenker
pé. Prisen kommer til at ligge p4 omkring
10 kr. Det er jo til at bere. Méaske kan
det samme siges om kjolerne. Snittet bli-
ver sdre enkelt, for der er grenser for —
endnu da — hvor meget man kan udrette
I dette usadvanlige materiale. Mere end
én eller to dages brug skal man ikke
regne med. Det er spe&ndende, hvordan
kjolerne /yder — papir er jo ikke stgjfrit.

Har De kort hir med bakkenbarter ved
grene og glat snit i nakken, ved De, hvor
svert det er at fa clips til at henge fast
efter en hdrvask, specielt, hvis De bru-
ger vandondulationsvaske. Drop clipsene
og hold i stedet det genstridige hir pa
plads med et stykke tape skrat henover
den buede bakkenbart. I nakken sattes
en lang strimmel fra greflip til greflip.
Nem at anbringe og nem at fjerne efter
opholdet i tgrrehjelmen.

Det er bittert at ofre tid og penge pé en
vandondulation og fd det nysatte udsc-
ende gdelagt pd hjemvejen, fordi vejret
er blesende og/eller fugtigt. Men der fin-
des en udvej. En dansk hattefabrikant
har lanceret en regnvejrsmodel i form af
en stor hatte. Den har fast nakkekant
med bindeband rundt om halsen og i for-
kanten er isyet en harkant (ogsa kaldet en
»sidekam»), der stikkes ind i det forreste
pandehar ved hargrznsen og derved for-
hindrer hatten i at glide ned. Den er af
nylon, foret med tyndt plastic og illuderer
som nydelig hat. Prisen er ca. kr. 18,00,
og det er en Karma-model.

Damehattene er interessante derved, at
man er gdet vek fra de gengse filtstoffer.
T dag henter man mange materialer fra
konfektionen og anveder bade lerred,
frotté, tweed og kunstfibre.

Settet her bestaende af sportsjakke med
stor rudetern over lille mgnster og til-
horende gra kamgarnsbenkleder er til-
twenkt manden pé 50 og derover. Pen
store rudetern kunne man nok have und-
veret, og spendetampen ma flyttes nogle
centimeter ned, hvis indtrykket skal vere
elegant. Bansk Herremoderdd.

Her er noget bekvemt for fodderne at ga
langt (. En varm, foret herreskolet, der
fas i sort og brunt ruskind og med hvide
pyntestikninger .samt elastik i siderne
Fra dansk Skomoderad.

En hat skal kunne holde til, at man
flair den af hovedet og kyler den om pa
bagszdet i bilen eller stopper den ned
i tasken, for fem minutter senere atter at
kunne sztte den pa sit hoved uden at det
kan anes, hvad den just har gennemgéet.

Det galder dog kun for sportshattene,
som det hedder s& smukt. Det dzkker
egentlig over begrebet hverdagshat, men
det lyder lidt halvtrist og det mé en hat
ikke veare.

Aftenhattene eller selskabshattene op-
treder mest som sma harsmykker med
besetning af perler, slgr eller smébitte
fier. Det er ikke noget stort kapitel i
hattebranchen, men man hdber, billedet
vender. Maske vil al selskabeligheden
omkring forérets store bryllup (vi siger
ikke fhivis!) sette forbruget af aftenhatte
i vejret.

Men hattefabrikanterne hgrer ikke til
det folkeferd, der klager mest, selv om
danske damer ikke er lidenskabelige hat-
teberere. 1 opgangstider szlges meget,
fordi der er salg i frakker og dragter. I
nedgangstider sazlges meget, fordi folk
fornyer deres klededragt ved blot at kgbe
en hat.

Den dyre dame, Estée Lauder, har haft
overvaldende succes med en helt ny ben
make-up, som hun narmest lancerede for
sjov skyld. En overgang var alle lagre
tgmte bade her og hinsides Atlanten. De
korte skgrter har aktualiseret problemet
omkring smaskavankerne pa benene. En
tet nylonstrgmpe kan skjule meget, men
til aftenbrug holder de fleste af en tynd
selskabsstrgmpe. Her kommer ben make-
up’en ind i billedet pd grund af sin store
dekke-evne. Den er t®ttere end ansigts-
make-up’en, der er ret transparent og
selv om De maske synes, at det nu er for
fjantet, sd husk den alligevel ndr somme-
ren kommer eller De skal i den helt korte
kjole.

Der er kommet nogle meget vakse
»boutique«er i Kgbenhavns indre by,
som tager sig kerligt af moderne, ungt
herretgj. Det er meget avanceret med alt
i supersnavert, stribet udgave og egentlig
virkelig underholdende at studere. Men
maéske ikke rigtig noget for vor far der-
hjemme. Som sine parisiske og londonske
forbilleder kommer der godt med pig-
trddsmusik ud af hgjttalerne og langhé-
ret, men gennemvelsoigneret personale
star klar ved kasseapparatet.

2]



Fra medlemskredsen

Vildledende vejledninng

Mange gange har vi indtrykket af, at vi
er ved at drukne i papir. Mgjsommeligt
mé vi holde rede pa love, ordre, bestem-
melser, reglementer, forordninger, med-
delelser og cirkulzrer og alle de rettelser,
der i en Igbende, aldrig ophgrende, strgm
produceres hertil.

For at det ikke skal gd os som jern-
banemanden, der fgrst ved sin pensione-
ring fik at vide, hvorfor han i alle de
mange ar havde géet og banket pa hjul,
kunne vi engang imellem finde anledning
til at spgrge de personer, der har udar-
bejdet udsendte cirkul®rer, hvorfor man
i det hele taget har udsendt dem.

Der er nemlig langt fra balance i for-
ventningen om, at lokomotivpersonalets
kendskab til tjenestemandslovens § 3 vil
fa lokomotivmanden til at leve op til
cirkulerernes informerende indhold, og
sd de forudsztninger lokomotivpersona-
let har for at efterleve disse, fordi der
ofte gir inflation i mundtlige under-
handsbeslutninger til cirkulzrer af ved-
varende gyldighed, der udvander de in-
struktive retningslinier i en siddan grad,
at der trzdes pa lokomotivmandens selv-
respekt og selvagtelse.

Nér der udsendes et cirkulere af ved-
varende gyldighed, ma dette indebzre, at
de instrukser, vi herigennem far, er gel-
dende til den dag, dette erstattes af et an-
det eller ugyldigggres. Ellers bevaeger vi
os pa gyngende grund.

Det er moralsk forkasteligt, at en loko-
motivmand skal std og vere til grin, nar
han, under henvisning til et A-cirkulzre.
far den besked, at man vil blese pa den
instruks, han stir med i hianden, han har
bare at ggre sddan og sadan.

Denne ignorering efter forgodtbefin-
dende af instrukser i udsendte cirkulzrer
har psykologisk den nedbrydende virk-
ning pa den menneskelige ansvarsbevidst-
hed og arbejdsglede, at klimaet pa ar-
bejdspladsen bliver sd fortettet af darlig
luft, at kun ligegyldigheden kan trives.

Ingen kan vare interesseret heri. Der-
for m& kommandotonen vak over for en
mand, der kun handler i overensstemmel-
se med de instrukser, han har fdet i et
cirkulere af vedvarende gyldighed.

Skulle der opsté en eller anden preker
situation, hvor spgrgsmélet om konduite
kan komme ind i billedet, vil en sadan
situation nemt kunne klares, hvis man i
stedet for bydende autoriter optrazden
tog hensyn til den selvstendighedsfglelse,
oplysningens friggrelsesprocesser har ned-
lagt i det tenkende menneske.

PERSONALIA

Ansat pr. 1-3-1967
Lokomotivmedhj&lperaspirant:
P. B. Olsen, Gb, sst.

Forflyttelse pr. 1-1-1967 efter ansggning
Lokomotivmedhjlper:

J. Andresen, N& til Ar mdt.

M. Hansen, N& til Ar mdt.

H. J. Hansen, Enghave til Ar.

J. Jgrgensen, Ro til Fa mdt.

[. Bargmann, N& til Fa mdt.

H. Christiansen, Enghave til Es mdt.

J. L. Mortensen, Enghave til Es mdt.

H. T. Hansen, Ro til Es mdt.

Jgrgen Jensen, Gb til N& mdt.

J. E. Thomsen, Sg til N2 mdt.

E. Larsen, Gb mdt. til Hgl mdt.

B. Z. Nielsen, Gb mdt. til Hgl mdt.

B. Skott, Gb mdt. til Hgl mdt.

J. K. Christensen, Gb mdt. til Hgl mdt.

A. K. Nielsen, Gb mdt. til Av mdt.

P. Hansen, Gb mdt. til Av mdt.

J. A. Hansen, Gb mdt. til Av mdt.

Lokomotivmedhjalperaspirant:
V. Haubye, Gb mdt. til Sg mdt.

Forflyttelse pr. 10-1-1967 efter ansggning
Lokomotivmedhjlper:

L. Rasmussen, Gb til Ro.

K. S. Larsen, Ro til Gb.

E. J. Straarup, Ro til Gb (1-2-1967).

P. B. Olsen, Gb til Ro (1-2-1967).

Forflyttelse pr. 25-1-1967 efter anségning
Lokomotivmedhj&lper:

J. Nilsson, Gb mdt. til Av mdt.

B. R. Mikkelsen, Gb mdt. til Av mdt.

Forflyttelse pr. 1-1-1967 efter ansggning
Lokomotivfgrer (12. Ikl.):

T. Nielsen, Ar til Pa mdt.

M. B. Pedersen, Ro til Ar mdt.

O. B. Christoffersen, Gb til Ar mdt.

S. E. Pedersen, Helgoland til Ar mdt.

E. A. C. Skov, Gb til Fa mdt.

P. E. Rasmussen (Gray), Gb til Fa mdt.

F. Asring, Helgoland til Fa mdt.

H. J. Nielsen (Sjgn), Helgoland til Fa
mdt.

H. Nielsen, Es til Str. mdt.

M. H. Jakobsen, Rf til N& mdt.

Forflyttelse pr. 1-2-1967 efter ansggning
Lokomotivfgrer (15. Ikl.):

K. H. S. V. Nielsen, Helsinggr til Frede-
ricia.

Det er et grundleggende tr&k i men-
neskets karakter, at det begar fejl. Nogle
begés af dumhed, andre af tankelgshed
eller uvidenhed. Men er fejlen begaet,
tjiener det ikke noget formal at benzgte
den ved at udstede autoritere ordrer, der
er i modstrid med gzldende instrukser.
Det er mere pyntelig at erkende fejlen.
En venlig henvendelse til den, der kom-
mer til at marke eftervirkningen af en
begaet fejl, vil med garanti ikke vare
forgaeves.

Det er sa elementart, at det granser
til det banale, at fastsld, at en begdet
fejlbedgmmelse aldrig vil mgde modvilje,
hvis fejlen erkendes, og den autoritere
kommandotone begraves. Hvad om man
f.eks. sagde det pa denne made? —~ Jeg er
desvarre kommet til at begd den og den
brgler, og den vil fa de og de konsekven-
ser, hvis jeg ikke kan disponere sddan og
sadan. Vil De ikke vare venlig at hjzlpe
mig ud af dette dilemma pd den og den
made?

Det er muligt, at instrukserne i et eller
andet cirkulere i samme gjeblik vil sprin-

ge frem i hjernen hos den pagzldende.
Men appellen om hjelpsomhed virker i
diametral mods&tning til en bydende
ordre. Det oprgrende og ydmygende mo-
ment er bortelimineret. Fallesskabsfglel-
sen er opstdet. Her er noget, man kan
vaere felles om. Her er noget, man kan
samarbejde om. Beslutningen om i den
givne situation at dispensere fra en be-
stemmelse i et eller andet cirkulzre vil
ikke fgles som en belastning. Den vil i
stedet efterlade en fornemmelse af, at
man i fellesskab handler efter konduite.

Er det ikke muligt at trenge igennem
med disse tanker om menneskelige reak-
tioner, ma vi kreve, at lokomotivman-
dens handlemade i henhold til udsendte
cirkuleres vedvarende gyldighed bliver
respekteret. Det kan ikke vare sadan, at
han skal have ubehageligheder den ene
dag, fordi han har glemt at rette sig efter
en af cirkul®rets forskrifter, og dernast
yderligere ubehageligheder den naste
dag, fordi han nu retter sig efter disse
forskrifter.

S. Juul Madsen.



Forfremmelse til lokomotivfgrer (12. 1kl.)
pr. 1-1-1967
Lokomotivfyrbgder O. H. Hansen, Fa.

Forfremmelse til lokomotivfgrer (12.1kl.)
pr. 1-2-1967
Lokomotivfyrbgder:
V. Christensen, Rd i Ar.
V. N. Mielec, Ar i Rr.
H. Andersen, Fa i Fa.
G. F. Dahl, Fa i Fa.

Forfremmelse til lokomotivfgrer (15. Ikl.)
pr. 1-1-1967 efter ansggning
Lokomotivfgrer (12. IklL.):

H. C. Christiansen, Pa i Pa.

E. A. Sterll, Pa i Pa.

A. R. Asboe, Str i Str.

A. V. Nielsen (Sg), Str i Str.

P. Jacobsen, Ar i Ar.

Overgéet til anden stilling pr. 1-1-1967
Lokomotivfgrer (12. lkl.) lokomotiv-
fgrer (15. 1kl.) W. F. T. Ackermann, Fa.

Afskediget efter ansggning

Lokomotivfgrer (12. 1kl.) H. R. Han-
sen, Hgl pa grund af alder m. pens. (28-
2-1967).

Lokomotivfgrer (15. 1kl.) E. P. S. Jen-
sen, Kb pé grund af alder m pens. (31-
3-1967).

Lokomotivfgrer (15. 1kl.) J. W. Frikov,
Gb pé grund af svagelighed m pens. (31-
3-1967).

Lokomotivmedhjzlperaspirant O. S.
Pedersen, Gb mdt. (6-12-1966).

Dgdsfald

Pens. lokomotivfyrbgder R. H. A. H.
Larsen, Roskilde Sg 13-10-1966.

Pens. lokomotivfgrer (12. 1kl.) Johan-
nes Emil Pleen, Kgbenhavn 13-11-1966.

Pens. lokomotivfgrer (12. 1kl.) Martin
Jakobsen, Viborg 23-11-1966.

Pens. lokomotivfgrer (12. 1kl.) Hans
Chr. Petersen, Kgbenhavn 24-11-1966.

Pens. lokomotivfgrer (12. Ikl.) Anders
Jensen, Arhus 26-11-1966.

Pens. lokomotivfgrer (12. 1kl.) B. F.
Greffel, Arhus 26-12-1966.

Pens. lokomotivfgrer (12. 1kl.) A. R. L.
Jakobsen, Nyborg decbr. 1966.

Pens. lokomotivfgrer (12. 1kl.) A. E.
Jakobsen, Nyborg decbr. 1966.

Pens. lokomotivfgrer (15. 1kl.) E. S.
Chr. Pedersen, Kgbenhavn decbr. 1966.

Kursus pé
Feriehjemmet

Tidligere var medlems- og tillidsmands-
kurserne ene om at dakke landsoplys-
ningsudvalgets kursusvirksomhed. Senere
er indfgrt kursus for nye medlemmer, og
med mellemrum far afdelingsformande-
ne og hovedbestyrelsesmedlemmerne lej-
lighed til at samles til week-end kursus.

1967 vil byde pa alle tre former for
kursus, og vi kan allerede nu indkalde
ansggninger til deltagelse i fgrstnavnte
medlems- og tillidsmandskursus, der af-
holdes i dagene fra d. 10 til 14. april, de
gvrige kurser sgges gennemfgrt sidst i
august eller fgrst i september.

P4 medlems- og tillidsmandskurset vil
der blive arbejdet i 4 grupper, 3 i tjene-
stemandsforhold og 1 i moderne mgder.
Formen fra tidligere vil blive @ndret lidt,
idet grupperne i tjenestemandsforhold
forud for gruppearbejdet vil deltage i
fellesundervisning om de forskellige em-
ner: tjenestetid, lgn etc.

Herudover vil der blive en foredrags-
rekke, hvor aktuelle og interessante em-
ner vil blive behandlet, emnevalg samt
foredragsholdere vil blive bekendtgjort
senere.

Alle medlemmer kan deltage, skulle du
have lyst, ma undertegnede have besked
senest den 10. marts, ansggningen mé for
alle indeholde oplysning om navn, afde-
ling og tydelig adresse. Kursusopholdet
er gratis, og vi vil for tillidsmandenes
vedkommende som tidligere ansgge om
tjenestefrihed i 3 dage, hvorfor disse ma
anfgre deres tillidshverv.

Jgrn Thillemann,
Avedgregardsvej 71,
Hvidovre.

Opmarksomhed frabedes
Evt. opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
E. P. O. Nielsen,
lokomotivfgrer, Arhus.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
J. G. Pinholt,
lokomotivfgrer, Helsinggr.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum den 12. februar frabedes.
Georg Gaarde,
lokomotivfgrer, Fredericia.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst. Er bortrejst.
K. E. Havn,
lokomotivfgrer, Fredericia.

Til statsbanernes tjenestemznd og
pensionister!

Fonden har haft den store glede i 1966
at modtage nasten 30.000 kr. som bidrag,
og styrelsen takker hjertelig derfor.

Fonden narmer sig nu sterkt 100.000
kr., og der indgar hver méned mere end
1.200 kr. gennem lgnnings- og pensions-
kontoret.

Opgaverne bliver i 1967 at forberede
placeringen og opfgrelsen af det fgrste
syge- og plejehjem og undersgge den gko-
nomiske baggrund for dets drift.

— Men det gar hurtigere, jo flere der
er med!

Bidrag modtages gerne — enten pa
postkonto 1391 56, Fyrrehgj 14, Helle-
rup — eller ved henvendelse til kassere-
ren, stationsforstander M. S. Lyngesen,
Ngrrebro station, privat Fyrrehgj 14,
Hellerup, om indbetaling af ménedlige
belgb gennem Ign eller pension.

Opmarksomheden henledes pa, at bi-
drag udover 100 kr. kan fradrages i selv-
angivelsen. Dog kan hgjst fradrages 1000
kr. arlig.

P. H. Pedersen.
Formand.

M. S. Lyngesen.
Kasserer.

E. Greve Petersen.

Arhus

Arhus afdeling holder afskedsfest for
afgdede kolleger den 24. februar 1967
kl. 18.00 i Handverkerforeningen, Klo-
stergade. Pensionister, som gnsker at del-
tage, bedes skrive sig pa tegningslisten
pé opholdsstuen eller over tlf. 12 20 62.

P.a.v.
N. K. Jensen.

Tak
Hjertelig tak for den viste deltagelse,
samt fanens tilstedevarelse ved lokomo-
tivfgrerne Albert og Edmund Jacobsens
bisattelse.
Anna og Karla Jacobsen.

Rettelse til lommebogen 1967

I jubileumslisten side 311 bedes H. Chri-
stensen, Nastved, rettet til H. Christian-
sen, Nastved, og side 312 O. Lundby,
Kgbenhavn G, rettet til O. Lindberg, Kg-
benhavn G.
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Adressefortegnelse

Kgbenhavns Godsbanegird: Lokomotiv-
fgrer P. J. J. Busk, Bremensgade 64,
st. Kgbenhavn S. TIf. Asta 3093.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. K. Kri-
stensen, Baneflgjen 8 2 tv., Brh. TIf.
94 75 46.

Helgoland: Lokomotivfgrer E. C. L.
Christiansen, Tv&rbommen 41, st. th.,
Gentofte. TIf. GE 5659 v.
Kasserer: Lokomotivfgrer A. C.
Quaade, Vigersievvej 267 B. 1. th.
TIf. Valby 2642.

Enghave: Elektrofgrer B. Christoffersen.
Maglegardsvej 21!, Brgndby Strand.
TIf. 73 23 06.

Kasserer: Elektrofgrer E. G. Nielsen,
Dannevirkegade 131 th.,, Kgbenhavn
V. TIf. VE 7265.

Roskilde: Lokomotivfgrer Kaj Juul Ras-
mussen, Holbazkvej 10. TIf. (03)
3576 20,

Kasserer: Lokomotivfgrer E. W. Pe-
dersen, Ringparken 311 tv.

Helsinggr: Lokomotivfgrer J. Maymann
Hansen, Sct. Knudsvej 6.
Kasserer: Lokomotivfgrer J. A.
Nielsen, Pontsgvej 311,

Nastved: Lokomotivfgrer B. J. Sgren-
sen, Prastgvej 109 C! th.
Kasserer: Lokomotivfgrer J. Ourg
Jensen, Prastgvej 177.

Gedser: Lokomotivfgrer H. P. Kjzr Han-
sen, Langgade 8 c.
Kasserer: Lokomotivfgrer J. H. M.
Hansen, Danmarksgade 11.

Nykgbing F.: Lokomotivfgrer A. Jacobs-
gaard, Ngrrevenge 29.

R@dby Fzrge: Lokomotivfgrer E. R. Ras-
mussen, Langgade 30, Gedser.
Kasserer: Lokomotivfgrer H. Bahne
Larsen, Lzrkevej 9, Rgdby havn.

Kalundborg: Lokomotivfgrer T. G. B.
Olsen, Rgsnaesvej 28. TIf. Kb. 2732.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. A. Jen-
sen, Stationsvej 3 B.

Slagelse: Lokomotivfgrer E. Meng, Klok-
kestgbergade 151 th.
Kasserer: Lokomotivfgrer H. Kristen-
sen (Klgrup), Valbyvej 40!.

Korsgr: Lokomotivfgrer S. Juul Madsen,
Thiesens Allé 29 1, TIf. (03) 57 24 74.
Kasserer: Lokomotivigrer H. E. Jgr-
gensen, Fasanstien 11 th.

Nyborg: Lokomotivfgrer A. Tarpg, Al-
dershvilevej 25. TIf. 1728.
Kasserer: Lokomotivfgrer Knud Fal-
kenberg, Vester Voldgade 161,

Odense: Lokomotivfgrer P. A. L. Jgrgen-
sen, Poul Mgllersvej 13. TIf. 115909.
Kasserer: Lokomotivfgrer N. E. K.
Larsen, Prs. Benediktes Allé 4, Fru-
ens Bgge.

Svendborg: Lokomotivfgrer E. Larsen,
Tvedvej 167 A, Tved pr. Svendborg.

Fredericia: Lokomotivfgrer N. P. Junker,
Qrnevej 11 1th. TIf. (059) 2 46 36.
Kasserer: Lokomotivfgrer A. Vil-
helmsen, Sjzllandsgade 49, st. TIf.
(059) 2 46 37.

Kolding: Lokomotivfgrer P. F. Pedersen,
DSB maskindepot.

Padborg: Lokomotivfgrer H. Winther
Jensen, Sgnderhav pr. Kollund, Sdj.
TIf. (046) 7 87 94.

Kasserer: Lokomotivfgrer H. O. Buus
Jensen, Pilevej 12.

Abenra: Lokomotivfgrer S. E. Schou,

Borgmester Finksgade 12 2.

Sgnderborg: Lokomotivfgrer A. J. Jgr-
gensen, Abenrd Landevej 26.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. A. Over-
gérd, C. W. Eckersbergsvej 12.

Tgnder: Lokomotivfgrer P. F. Behr,
Horupsgade 41. TIf. (47) 2 16 76.
Kasserer: Lokomotivfgrer J. L. J.
Christensen, Widdingherredsgade 4 st.

Esbjerg: Lokomotivfgrer V. Dorner, N.
J. Poulsensvej 4. TIf. (051) 2 49 S6.
Kasserer: Lokomotivfgrer H. M. Bar-

lo, Strandbygade 583 th.
TIf. (051) 290 58.

Struer: Lokomotivfgrer R. Lynggaard
Olesen, Rosenvanget 50. TIf. 506 12.
Kasserer: Lokomotivfgrer K. R. Chri-
stensen, Nygade 12.

Thisted: Lokomotivfgrer I. A. Asmussen,
Kirkegérdsvej 4.

Frederikshavn: Lokomotivfgrer A. T.
Larsen, Vinkelvej 7. TIf. 2 03 48.
Kasserer: Lokomotivfgrer H. N. W.
Hansen, Rosevej 13.

Alborg: Lokomotivfgrer Finn C. Chri-
stensen, Kgbkesvej 14. Telefonisk
forbindelse over (08) 12 1691.
Kasserer: Lokomotivfgrer B. C. V.
Kruse, Hesselggade 10, 3. th.

Randers: Lokomotivfgrer N. Larsen,
Rindsvej 31.
Kasserer: Lokomotivfgrer P. S. Hen-
riksen, Rosenborg Allé 9.

Arhus: Lokomotivfgrer N. K. Jensen,
Silkeborgvej 19 2 th., Arhus C.
TIf. (061) 220 62.
Kasserer: Lokomotivfgrer E. A.
Lgnnqvist, Rosenvangs Allé 20.
Arhus C.

Viborg: Lokomotivfgrer E. E. Jensen,
Frihedsvej 1.
Kasserer: Lokomotivfgrer E. Morten-
sen, Danmarksvej 34.

Brande: Lokomotivfgrer K. Poulsen,
N. J. Fjords Allé 3.
Kasserer: Lokomotivfgrer L. Tgn-
ning, Mosevanget 10.

Herning: Lokomotivfgrer Aage Laurid-
sen, Godthdbsvej 68. TIf. (07)
12 44 83.
Kasserer: Lokomotivfgrer O. Bruno,
Museumsgade 50.
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Flytning

Husk i god tid at melde flytning til post-
vasenet. Hvis medlemsbladet udebliver,
meld det da til postvasenet. Hjzlper
dette ikke, skriv sd til bladets ekspedition.

Artiklers indsendelse

Artikler eller notitser, som gnskes opta-
get i medlemsbladet, skal foreligge hos
redaktionen senest 14 dage fgr, medlems-
bladet udkommer den 10. i hver maned.
Op til hgjtiderne ma péregnes lengere
frist, for at optagelse kan vare sikker.
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