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Om igen

Det méa forventes, at Tjenestemandskommissionen
af 1965 genoptager arbejdet, nar sommerferieperioden
er overstéet. Opgaven er ikke let at ga til pa
baggrund af det i april af mange organisationer
forkastede forslag til ny tjenestemandslov.

I en resolution fra een af vore afdelinger udtaltes dyb
skuffelse over det opnéede resultat for lokomotiv-
mandene. Der henvises til det ansvar og den
arbejdsform — og prastation, der er lokomotiv-
mandens, og man stiller det spgrgsmal, om der har
fundet arbejdsvurdering sted og for hvem.

I bevidstheden om, at der matte tillegges ansvaret,
arbejdsformen og -prestationen sadan vurdering,
at der fandt en opadgdende placering sted, afventede
lokomotivmanden lovforslagenes fremkomst.

Han blev imidlertid beske@mmet, og der er ej tvivl om,
at ingen lokomotivmand fandt et tilfredsstillende
grundlag i det fremsatte lovudkast. Sa snart
enkelthederne var tilgengelige, skulle der ikke megen
sagkundskab til at spa dets skebne ved foreleggelse
for medlemmerne.

Et konkret forslag fra lokomotivmandene 1a der
ikke hos kommissionen, al den stund, at der ikke
havde varet mulighed for at fremsztte det overfor
kommissionen. Af flere grunde og vel af den serligt
praktiske, at det sammentrengte og korte forhand-
lingstidsrum afskar videre diskussion om gnsker

til lgnmessig placering, blev vi og andre hzgtet af.
Havde vi imidlertid ikke mulighed for at fremkomme
med vore gnsker og sdledes i den lgnmeessige
placering blot opretholdt status quo, havde andre
arbejdet sig ind pa os og fra os i forhold til
nugzldende system.

Udkastet til ny tjenesteinandslov indeholdt nye ting.
Imidlertid ikke meget revolutionerende set i forhold
til bl.a. en tidligere gkonomiministers dynamiske
tanker om en modernisering af tjenestemandssystemet.
En af arsagerne til, at det gik anderledes, mé sikkert
sgges i den omstendighed, at alt for mange
traditionelle hensyn spiller ind i kommissionsarbejdet.
Der er for meget med at tilpasse sig moderniseringen
i hensynet til egne interesser.

Som et led i kommissionens arbejde skulle de
enkelte etater og institutioner foretage en sakaldt
opsplitning af tjenestemandsstillingerne pé basis
af det nuvarende Ipnningssystem. En grov arbejds-
vurdering. Den rette arbejdsvurdering er anderledes.
Dertil kraves et sindrigt og grundigt udarbejdet
system med ngje specificeret bedpmmelse efter
points-skala.
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-og fik hende indmeldt | HK

HK sergede sa for en ekstra medgift i form af efterbetaling pa 3.520 kr.

LO-kampagnen, der som be-
kendt henvender sig til alle
organiserede  Ignmodtagere
om at ggre en indsats for, at
alle uorganiserede inden for
HK’s omrade organiseres, kan
vise mange gode resultater.

Her er et enkelt eksempel:

En tpmrer sad i sin frokost-
pause og leste HK-brochuren,
der var uddelt pa den pagal-
dende byggeplads. Han sam-
menlignede de navnte mini-
mallgnninger med sin forlove-
des lgn. Hun var ekspeditrice
og fik pa det tidspunkt 800 kr.
om maneden. Den var natur-
ligvis hel gal, HK’s mindstelgn
14 for hendes vedkommende
dengang p& 1320 kroner om
maneden.

Karesten var uorganiseret,

men denne side af sagen blev
ordnet, idet tpmreren tog sin
pige i handen og fulgte hende
tii HK’s kontor, hvor hun
straks blev indmeldt.

Tg¢mreren medbragte HK-
brochuren og gjorde opmark-
som pa den store difference,
der var mellem minimallgn-
nen og den lgn, hans forlo-
vede fik udbetalt. Afdelings-
sekretaren fortalte, at der med
det pageldende firma havde
veret overenskomst gennem
en arrekke, men da det nu-
verende personale ikke var
organiseret, havde man ikke
haft mulighed for at kontrol-
lere, om deres aflgnning var
korrekt.

Afdelingssekretzren oply-
ste, at mindstelgnnen for den
unge pige indtil 1. marts var

1.320 kr. pr. méned og efter
1. marts 1.440 kr. pr. méned.

HK lovede at fa sagen bragt
i orden, og resultatet blev, at
ekspeditricen for tiden fra 1.
oktober 1967 til 31. maj 1968
fik efterbetalt 3.520 kr.

— Det kan man vel kalde
et kontant resultat af LO-
kampagnen!

Alene dette scerlige eksem-
pel viser, hvor beskedne
lpnninger der kan opvises
blandt uorganiserede funk-
tionerer. Vor ekspeditrice
bliver spist af med en lgn,
der svarer til 332 kr. om
ugen — og det er uansten-
digt. Der er kun én vej ud
af dette ufgre: Vi ma alle
give en hdand med — og gore
HK steerkere.
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Ny farge til Fugleflugtslinien
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Fugleflugtslinien, den direkte forbindelse mellem
Skandinavien og det europziske kontinent og den at-
traktive trafikvej over den kun 18 km lange ferge-
overfart mellem Rgdby Farge og Puttgarden, havde
den 14. maj 1968 bestéeti S ar.

Cirka 12 millioner rejsende har i denne periode be-
nyttet overfarten. I den fgrste sommer i 1963 udfgrtes
sejladsen med tre ferger, den danske »Kong Frede-
rik IX« samt de to tyske ferger »Deutschland« og to-
dazkkeren »Theodor Heuss«.

Allerede i 1964 gav trafikstigningen baggrund for
at udvide kapaciteten vasentligt ved indsattelsen af
den to-dekkede jernbane- og bilferge »Knudshoved«
fra Storebzltsoverfarten som assistancefarge under
sommerkgreplanen.

Den yderligere trafikstigning blev fra sommeren
1965 klaret ved under spidstrafikken i ferietiden at
gge det daglige antal fergeture fra maksimalt 24 til
maksimalt 28 i hver retning, muliggjort ved afkort-
ning af fergemes sejltid og ophold i havn.

De fglgende »runde« trafiktal for aret 1967 illu-
strerer aktiviteten pa overfarten:

15.000 enkeltture
2,2 millioner rejsende

Skinnetrafik:
7.000 eksprestog
med 24.000 personvogne (sidde- og liggevogne)
7.000 sovevogne
6.000 post- og rejsegodsvogne
110.000 lzssede godsvogne med 1,15million tons gods
30.000 tomme godsvogne.

Vejtrafik:
360.000 personbiler
10.000 campingvogne m.v.
5.000 busser
21.000 lastbiler
13.000 pahangsvogne til lastbiler.

Ved indsazttelsen af Danske Statsbaners nye faerge
M/F »Danmark« gges overfartens kapacitet atter me-
get vasentligt, og overfarten vil vere vel rustet til ogsa
at klare de kommende trafikstigninger.

M/F »Danmark« er statsbanemes stgrste farge.
Den er 31 m lengere end M/F »Kong Frederik«, og
sammenlignet med statsbanernes hidtil stgrste ferge —
tre-dekkeren M/F »Arveprins Knud« — er den nye
ferge 114 etage hgjere. Der er ialt 8 daek i den nye

feerge, ndr man medregner afdelinger for stores og
proviant i fergens bund. Fra kgl til mastetop maéler
den 40 m, og den har med fuld last en dybgang pa
5,5 m. Den vil séledes lige kunne passere under Lille-
beltsbroen, eller — med en anden malestok — den har
fra vandlinie til mastetop cirka samme hgjde som
Rundetarn.
Fargen har i gvrigt fglgende dimensioner:

Langde over stzvnene 144,50 m
Lengde i vandlinie 139,60 m
Bredde over fenderliste 17,70 m
Sidehgjde til vogndak 7,70 m
Sidehgjde til bildek 12,90 m
Sidehgjde til salondek 15,25 m
Sidehgjde til badedzk 17,85 m
Sidehgjde til brodzk 20,45 m

Ved sidehgjder forstas afstande fra fergens bund
(kg)) til pageldende dzk.

Fargens deplacement lastet er 7800 tons.

Fargens maskinanleg er fordelt i fergens bund i
6 rum med en samlet lengde af 64 m.

De to fremdrivningsmotorer er en helt ny motor-
type, konstrueret af Burmeister & Wain og bygget af
Helsinggr Skibsvarft. M/F »Danmark« er det fgrste
skib, der har fiet denne motortype installeret. Der er
tale om en meget kompakt 4-takts »V-motor« (skrét-
stillede cylindre), der med sin lave byggehgjde passer
serdeles fint i det forholdsvis lave motorrum under
vogndazkket.

De to motorer har en samlet ydelse pa 11.000 EHK,
der kan give faergen en stgrste fart pa ca. 19 knob.



Verdens storbyer kveaeles 1 faerdsel og

planlegningsfejl

Storstaden Kgbenhavn er ikke ene om sin kamp mod
et overhandtagende trafikkaos og en lammende uenig-
hed om, hvordan den moderne fardsels uhyggeligt
store problemer skal lgses. I de fleste af klodens mil-
lionbyer bliver den hjulbarne befolkningsindsats for
at vinde frem til arbejdsstederne og tilbage til hjem-
mene dag for dag mere dramatisk og nerveopslidende.
Ingen statistiker har endnu varet i stand til at regne
ud, hvor mange arbejds- og fritidstimer, hvor megen
benzin og hvor store vaerdier i folkesundhed, der dag-
ligt gér til spilde i den langsomme, anspzndende og
totalt urationelle ferdsels-facon, motoriserede men-
nesker i millionvis i dag ma bevage sig pd. Som flod
og ebbe strgmmer mennesker om morgenen mod fa-
brikker og kontorer og om aftenen tilbage mod det
sted, hvor de bor.

Hele denne trafikkamp, der synes at vokse i inten-
sitet, er, som den schweiziske byplanlegnings-kritiker,
dr. Gody Suter, siger i en afhandling, »en fortsattelse
af krigen med andre midlerc.

En trafikundersggelse, der omfatter en rzkke stor-
byer, har vist, at mennesker, der arbejder i de sakaldte
metropoler, f.eks. Paris, London, Tokio og New York,
undervejs frem og tilbage fra deres sovesteder beva-
ger sig i snegletempo, hvis de som transportmiddel
benytter det remidium, vi alle efterhdnden har: en bil.
I Paris kgrer ca. 900.000, i London 1,2 mill., i Tokio
1,2 mill. og i New York 3,3 mill. dagligt fra hjem til
arbejdsplads i egen vogn (resp. motorcykel). Gennem-
snitshastigheden for disse privattrafikanter er i Lon-
don og Paris 12 km i timen, i New York 6-8 km/t og
i Tokio 2 km/t. Hvad gennemsnitshastigheden er for
det storkgbenhavnske omrade, vil neppe engang ferd-
selschef Groes-Petersen kunne svare pa. Og han er

s

-

som bekendt en af de mest aktive og mest bekymrede
ferdselsteoretikere, vi har her til lands.

I den vesttyske Forbundsrepublik mé& hver dag ca.
7 mill. mennesker sztte sig bag rattet og styrte sig ud
i trafikvrimlen. Flertallet af disse bilkgrere er kort-
trafikanter, der holder sig inden for de granser, fard-
selsteoretikere kalder storby-omrader. Hver fjerde
vesttyske arbejdstager tilhgrer den kategori, som ty-
skerne kalder pendlere og amerikanerne commuters —
dvs. folk, der hver dag har gennemsnitligt 100 km at
befare mellem hjem og arbejdsplads. Mens de ameri-
kanske commuters i stor udstrekning kun bruger
deres bil fra hjem til forstads-jernbanestation, kgrer
omtrent 500.000 vesttyskere dagligt pr. bil fra deres
egen garage til en vanskeligt opnaelig parkeringsplads
i den gade, hvor de har otte timers arbejde for sig, fgr
de igen skal ud pé den trzlse kl. 16-bilvandring for
at komme hjem — ca. 1% time senere.

I april méaned holdtes i Pittsburgh (Pennsylvania)
USA, en kongres, der havde samlet fardselseksperter
og byplanleggere fra hele den vestlige verden. Kon-
gressens diskussionsprogram fyldte fire sider (A 4),
men dens hovedtema blev den triste konstatering af,
at Europas og Amerikas storbyer med hensyn til by-
planlegning og trafikorganisering var havnet i et sort
og hablgst hul: hvordan skulle man kunne finde en
Igsning pé storbyernes katastrofale trafiksituation?

Man startede med at fastsla fglgende:

Den brutale, kirurgiske bulldozer-praktik: at skzre
sig gennem bolig- og forretningskvarterer for at skaffe
mulighed for gennemgdende ferdsel pa tvers for den
rullende fjerntrafik, havde vist sig drebende for by-
ernes fortsatte bestden som byer.

Byplanleggernes bestrzbelse nr. 2 — at erstatte den
private biltrafik med masse-transport-medier (som
f.eks. undergrundsbaner og by-busser) truer med at
gd i fisk, fordi bilejerne ikke kan slippe deres status-
vigtige fornemmelse af, at det er finere at kgre i egen
auto end at benytte de offentlige transportmidler.

Det er jo s& flot at glide gennem byen i et langt
dollar-grin, der er »stort som et mindre hus, men som
kun har een passager — ejeren<. (Citat fra den ameri-
kanske forfatter Arthur C. Clarke). Men (siger den
amerikanske arkitekt Jane Jacobs) — » i virkeligheden
drejer det sig nu, i denne forbandede fardselssitua-
tion, om ganske simpelt at tage pippet fra og at dreje
halsen om pa privatfardselen«.

De vesttyske borgmestre og kommunaldirektgrer
mgdes en gang om éaret til en »Tysk Bydag«, og pa
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Qverst: Ved Hyde Park, London, kl. 7 om morgenen.
Midten: Motorgader tvers gennem Diisseldorf.
Nederst: Stilferdig gade i Rom.

den sidst afholdte af disse kommunal-kongresser drgf-
tedes et forslag om, at parkometer-afgiften, der gel-
der i de fleste vesttyske storbyer, ganske simpelt skal
forhgjes fra 10 pfennig til en D-Mark pr. time. (En
D-Mark = kr. 1,90). Endnu mere drastisk gik New
Yorks overborgmester, John Lindsay, ind i diskus-
sionen: denne dynamiske kommunalpolitiker, der ube-
skyttet vandrer gennem negerkvarteret Haarlem, nar
der er brand i gaden, har foreslaet, at det fremtidigt
i Manhattan skal koste 7 dollars at have sin bil sta-
ende pad en kommunal parkeringsplads i otte timer.
Hidtil har taksten varet 3,50 dollars.

De vesttyske trafikeksperter, som f.eks. professor
Wolfgang Biiseler, har i érevis gjort sig til talsmand
for en udvikling af den kollektive transport i og i
nzrheden af store byer, hvor der ganske simpelt ikke
findes muligheder for at sztte bilen fra sig i nerheden
af det sted, hvor bilejeren har noget at ggre. Men
disse kloge mend er efterhanden blevet pessimister:

— Man kan — skrev trafikeksperten Wolfgang Bise-
ler fornylig — med den traditionelle skinnetrafik gan-
ske enkelt ikke lengere lgse de nugzldende og navn-
lig ikke de fremtidige trafikproblemer: Arsagen er den
enkle, at automobilisterne yder modstand!

Man tgr antage, at Storkgbenhavns nye general-
planchef, cand. polit. Kai Lemberg, og De Danske
Statsbaners generaldirektgr, P. E. N. Skov, er sa vel-
orienterede med hensyn til internationale ferdselspro-
blemer, at intet af det, der i narvarende artikel er
anfgrt, er dem nyt og fremmed. Man tgr videre habe,
at Kgbenhavns overborgmester muligvis endnu en-
gang vil se stort pd smé indvendinger med Sg¢ringen
og satte sig fast pa sin beslutning om at holde sin by
nogenlunde fri for en ganske overflgdig top-fyldning
af bilister og deres vogne, der, mellem os sagt, ofte
ikke har en keft at ggre i Kgbenhavn. Hvad har vi
S-banerne til?

Viggo Jensen.



Ke@benhavn-Malme-omradet sammenkoblet
via Saltholm lufthavn ved et hurtigbanesystem
som San Francisco-Oakland systemet

Flere stationer i lufthavnsomrddet.

Den angivne station pa Saltholm kan
imidlertid ikke dakke hele ¢en eller
lufthavnen.

Der mé laves supplerende banestrak-
ninger og nye stationer langs passager-
terminalbygningerne og eventuelt ogsa
ved godsterminalbygningen.

Hvis Saltholm Lufthavn bygges med
kun en enkelt passagerterminalbygning,
i retning sydvest-nordgst, kan en jern-
bane fgres fra en station nar sydenden
af bygningen og videre langs denne eller
inde i eller imellem de to parallelle rek-
ker bygninger, som der faktisk bliver
tale om.

Hvis der anlegges ialt 7 stationer,
jevnt fordelt, den nordligste ved byg-
ningskompleksets nordgstende, bliver af-
standen mellem stationerne ca. 800 m. —
Derved bliver de stgrste distancer fra
disse stationer til flyvemaskinerne be-
grenset til omkring 400 m som teoretisk
maksimum.

Den sydligste station bliver ca. 20 km
og den nordligste ca. 25 km fra Kg-
benhavn.

En ekstra banegren kan pé lignende
made betjene den parallelle rzkke byg-
ninger for hangarer, varksteder, lagre,
godsterminal, flyvekgkken, posthus.

Denne banegren far ikke betydning for
flyvetrafikanterne. Men den kan f& be-
tydning for flyve-godstrafikken, som i
fremtiden kan blive meget omfattende,
navnlig hvis der bliver gode landforbin-
delser mellem lufthavnskomplekset og
Storkgbenhavn.

Hvis lufthavnen bygges med to ter-
minalbygninger, eller rettere sagt dob-
belte raekker af bygninger i retning nord-
vest-sydgst, fgres banen frem langs den

sydligste del af disse eller imellem dem. -

Der kan da anlaegges 3 stationer med ca.
600 m afstand. Herved kan hele den syd-
lige terminalbygning betjenes. Desuden
kan der bygges en gren fra den midter-
ste eller den gstligste station mod gst,
nordgst, nord og videre mod nordvest
langs det nordlige terminalbygningskom-
pleks. Ogsa her kan der anlezgges 3 sta-
tioner.

Ifglge projektet med de to passager-
terminalbygninger i nordgstlig-sydvestlig
retning skal der vare en bygningsrakke
imellem dem for varksteder, godstermi-
nal, post o.s.v.

Ved denne gstende ma der anlagges

en ekstra station. Den kan fa meget stor ,

betydning ikke blot for flyvegodstrafik-
ken, men ogsd for en vasentlig del af
de personer, der bliver dagligt beskef-
tiget i lufthavnen. Da der forventes at
blive beskaftiget 50.000 personer i den
nye Paris-Nord-lufthavn, som skal sup-
plere Orly-lufthavnen, kan man vel regne
med, at omkring 15-20.000 personer med
tiden bliver beskaftiget i Saltholm-luft-
havnen. De fleste af dem skal til og fra
Saltholm omtrent samtidig, om morge-
nen og eftermiddagen, uheldigvis pa dette
tidspunkt da der er flest flyvetrafikanter.

Den sydligste af stationerne bliver be-
liggende 18 km fra Kgbenhavn og den
nordligste 27 km fra Kgbenhavn.

Togenes kgretid til de yderste statio-
ner, ca. 26 km fra Kgbenhavn, bliver
med 6 stationsophold undervejs, det ene
ved Kastrup de fem pa Saltholm, ca.
20 minutter fra Kgbenhavn og ca. 30
minutter fra Lyngbyvej, hvis man kan
regne med samme rejsehastighed som pa
BART-systemet.

Togdriften kan tilrettelzgges saledes,
at hvert andet tog kgrer mellem Lyngby-
vej og Akarp og hvert andet mellem
Lyngbyvej og de nordligste af stationerne
pa Saltholm.

Det vil vel vare rimeligt at regne med
10 minutters drift for den egentlige luft-

I lpbet af den sidste halve snes dr har
man i USA og Canada prgvet og i sti-
gende. grad praktiseret tunnelbygning ved
hjelp af maskiner med roterende fresere,
der graver sig frem, langsomt, men sik-
kert. Sddanne maskiner er i de sidste dr
ogsd prgvet i Europa.

I London bruges de i stort omfang til by-
banetunneler. Her bestdr undergrunden af
ler, som ligner Lillebeltsleret, og maski-
nerne kan udskere op til 40 m tunnel
pr. dggn og lave. en jernbanetunnel med
315-4 m diameter for blot 3 mill. kr.
pr. km til udgravningsarbejdet.

[ paris laves nu en bybanestrekning med
en maskine, der udskerer en cirkuler
tunnel med 10%2 m diameter i kalksten
med en arbejdshastighed af 1¥2 m i
timen.

I Tyskland og Schweiz prgver man lig-
nende maskiner til lange tunnelstreknin-
ger i mange slags bjergarter, endog i hdrd
granit, der langsomt afslibes til pulver.
Firmaerne Hobegger i Schweiz samt
Krupp, Wirtz og Demag i Tyskland har
udviklet sddanne maskiner i forskellige
stgrrelser.

Billedet viser en sddan maskine for ud-
boring af mindre. tunneller med 2-3 m
i diameter. Maskinen betjenes af en en-
kelt mand.

Denne og lignende tunnelboringsmaski-
ner bruges eksempelvis til en vandledning
fra Bodensgen til Stuttgart. Den gennem-
snitlige arbejdshastighed er i kalksten
5 m tunnel i timen, d.v.s. fem gange sd
hurtigt som ved de hidtidige tunnelerings-
metoder.




havnsforbindelse og ligeledes 10 minut-
ters drift for intercityforbindelsen. Det
giver 5 minutters drift pad strzkningen
mellem det nordlige Kgbenhavn og ho-
vedstationen pa Saltholm, som bliver
skiftestation for lufthavnstrafikanterne
til og fra Malmg. Men der bliver kun
10 minutters drift mellem Saltholm og
Sverige.

Det er muligt, at Boulevardbanens ka-
pacitet ikke er tilstrekkelig til s mange
flere tog. I sd fald kan hvert andet tog
fgres ad andre jernbaner i Kgbenhavn,
f.eks. Citybanen, nir denne engang bli-
ver fuldfgrt.

Til den daglige drift kreves der da ca.
12 tog til Lyngbyvej-Akarp-forbindelsen
og ca. 8 tog til Lyngbyvej-Nord-Salt-
holm-forbindelsen, alts& sammenlagt ca.
20 tog.

Banen kan i g@vrigt benyttes til lokal-
tog, som standser ved mange stationer
mellem Lyngbyvej og Kastrup og mellem
Akarp og Lernacken. Disse tog bgr mé-
ske udgd fra henholdsvis Hellerup og
Lund.

Togene kan ngjes med 1 mands tog-
besztning. Hvis togkgrslen automatiseres,
far han faktisk ikke noget at ggre. Men
der md desuden vere 1 eller 2 mand,
i lange tog vel 3 mand, til at indskrive
lufthavnstrafikanternes bagage, ordne
billetterne, udlevere boarding pass, give
oplysninger og holde radiotelefonkontakt
med deres kolleger i lufthavnens termi-
nalbygninger. Til gengazld behgves der
da ikke s mange til at udfgre den slags
arbejde i lufthavnen.

Af hensyn til de flyvetrafikanter, som
bruger togene, bgr det altid vere med-
delt i flyvetidsplanerne, hvilken af sta-
tionerne pa Saltholm, de skal benytte.
Desuden m& det vare meddelt, hvilket
tog, der som det sidste kan bruges fra
Lyngbyvej, Kgbenhavns Hovedbanegard,
Malmg Centralbanegird og Akarp.

Tunnelen til Saltholm kan ogsd tjene an-
legsarbejdet pd Saltholm samt biltrans-
porter, fjerngodstog og fjerneksprestog.
Det skitserede banesystem kan i @vrigt
udnyttes til biltransporterende tog, sdvel
personbiler som rutebiler og lastbiler,
samt godstog til Saltholm af hensyn til
anlegsarbejderne her. Senere kan de ogsé
tjene fjerngodstog og fjerneksprestog.
Her melder kapacitetsproblememne sig.
Det m& imidlertid stadig holdes for gje,
at de nevnte anvendelser ikke eller kun

Allerede i jernbanernes fgrste dr begyndte man at transportere hestevogne pd jern-
banevogne, sd de rejsende kunne blive befordret behageligt i deres egne vogne.

1 moderne tid befordres navnlig svere lastbilsettevogne med jernbanerne; denne kom-
bination af vejtrafik og jernbanetrafik er meget udbredt i USA.

Transport af nye personbiler pd jernbanevogne ses daglig pd Danmarks jernbaner
i de senere ar.

1 1927 fuldfprtes demningen mellem Slesvig og Sild, f@ km fra Danmarks grense.
Den byggedes af de tyske Rigsbaner, som en jernbanedemning med fgrst eet, senere
to spor. Derimod har den ingen vej. Dette skyldes antagelig, at biltransporterne med
tog pd demningen er blevet en kempeforretning for de tyske jernbaner.

Pa lignende mdde transporteres bilerne med tog gennem nesten alle de. vigtigste
tunneller gennem Alperne, endda i meget stort omfang.

Tunnellen under Kanalen mellem England og Frankrig skal tjene biltrafikken ved,
at bdde personbiler og lastbiler transporteres med specialtog.

De tyske baner befordrer rejsendes biler som en slags rejsegods i specielt konstrue-
rede, lukkede vogne enten indkoblet i visse langtgdende nateksprestog eller formeret
som ekstratog.

Billedet viser en del af et fransk fjern-nattog pd Riviera-ruten. Dette tog er normalt
formeret af 10 ordinere eksprestogsvogne, mest sovevogne, og 18 dbne etagevogne
for de rejsendes biler. Disse vogne er konstrueret for 150 km i timen. Transport-

prisen for bilerne er moderat, selv over lange strekninger.

delvis skal vere tidsmassigt sammenfal-
dende. Eksempelvis skal der ikke ind-
szttes lufthavnstog, medens lufthavnens
fgrste etape er under bygning, lige bort-
set fra arbejdstog. Ej heller bliver inter-
citytogene pakraevet i denne periode.

Under hensyn til alle disse anvendelser
mé Qresundsbanen udfgres sdledes, at
der 'senere kan etableres en forbindelse
omtrent fra broen over Kalvebod Strands
strgmlgb direkte mod vest til Godsring-
banen i Sydhavnskvarteret og dermed til
Ngrrebrobanen og Vestbanen. Denne
bane bgr méske bygges straks af hen-
syn til arbejdstogene til byggepladsen pa
Saltholm.

Desuden mé der fra tunnelen under
Flinterenden kunne fgres en bane syd
og ¢st om Limhamn-Malmg til Malmg
C, en fjernbane i overensstemmelse med
planerne i @resundsbro-betenkningen.

Denne jernbane bliver temmelig lang,
godt 52 km mellem Kgbenhavn H og
Malmeg C.

Endelig bgr baneanleggene i Syd-
havnskvarteret fgres til S-banesystemet
og fjernbanesporene til Hovedbanegir-
den, méaske ogsd godsbanesporene.

Bybanetog, lufthavns- og intercitytog
kan ugenert let klare stigninger péa

30-409/99. Hvor der skal kunne fremfgres
fjerneksprestog og tunge godstog med
store hastigheder, ma stigningerne deri-
mod holdes nede pa 15-209/q,.

Dette har indflydelse pd udformningen
af tunnelerne under Drogden og Flinte-
renden.

I den sammenhang ma man ogsi ten-
ke pd de sejldybder, der kan blive pa-
krevet i fremtiden.

Ifplge @Bresundsbeteznkningen af 1962
regnes der med 12 m mulig vanddybde
i Drogden og 11%2 m i Flinterenden. I
betenkningen af 1967 er der regnet med
15 m i Drogden.

Men dette er eller bliver med tiden
alt for lidt.

De stgrste tankskibe, der for tiden er
under bygning i Odense (Lindg-varftet)
og Malmg (Kockums), med 200.000-
250.000 t lasteevne, stikker mellem 20
og 21 m i lastet tilstand. Stgrstedelen
af den tonnage, der nu er i ordre verden
over, er pa skibe mellem 150.000 og
300.000 t. I fremtiden m& man imidler-
tid forvente, at tankskibene bliver langt
stgrre. Man kan naturligvis tvinge disse
skibe til at sejle gennem Storebelt, nir
de skal til og fra (sterspen. Men man
kan jo ogsd holde muligheden &ben for,



at skibe med 20-25 m dybgéende skal
kunne passere Qresund.*) Drogden og
Flinterenden skal fglgelig kunne uddy-
bes til 25-30 m. Dog er det maéske til-
strekkeligt med et enkelt dybt sejligb.
Det kan eventuelt vare Trindelrenden,
som har en god liniefgring, men hvis
dybder nu er lidt mindre end Flinte-
rendens dybder.

Jernbanen mé fremfgres herunder i
en skinnedybde af 35-40 m under vand-
fladen.

Det er hovedsagelig hensynet hertil,
der ligger bag forslaget om, at de to
tunneler skal udfgres ved hjelp af store
roterende tunnelfresere i stedet for at
udfgres som s@nketunneler i udsprengte
render. Hensynet til sejladsen med de
moderne tankskibe kan altsi meget vel
ngdvendigggre, at den Kkonventionelle
og hidtil selvfglgelige tunnelbygningsme-
tode, baseret pad prafabrikerede tunnel-
stykker, ma opgives.

Tunnelerne ma i sa fald udfgres med
cirkulere profiler og med en serlig
tunnel for hvert jernbanespor.

Anskaffes der blot en enkelt fraese-
maskine, kan den bore fgrst en tunnel
under Drogden, derpd en til Flinteren-
den, derefter tunnel nr. 2 under Drog-
den, endelig tunnel nr. 2 under Flinte-
renden, og madske til sidst nr. 3 under
Drogden, af hensyn til fjerntrafikken.

En enkelt fresemaskine kan lave 5-8
km tunnel pr. &r.

Anskaffelsesprisen er af stgrrelsesor-
den 3-S5 mill. kr. — Til gengzld bliver
personaleomkostningerne langt mindre
end ved de konventionelle metoder.

*) Sejllgbet i Elben til Hamborg har
nu 13%2 m dybde ved middelhgjvande,
men skal uddybes til 142 m. Da det
regnes for at vere alt for lidt, planleg-
ges der en ny havn ved Elbens munding
med tilstrekkelig stor dybde til, at den
kan anlgbes af skibe med 22-24 m dyb-
gdende. Wilhelmshafen har nu 16,7 m
indsejlingsvanddybde ved middelhgjvan-
de, hvilket er tilstrekkeligt til 100.000 t
tankskibe. Men i 1971 vil dybden vare
forgget til 19,2 m, s& tankskibe pa op til
175.000 t dw kan anlgbe havnen. Rotter-
dam-Europoort fir 19 m vanddybde
for at kunne besejles af tankskibe pd op
til 225.000 t dw. Samtidig uddybes en
sejlrende med 22 m dybde fra Hoek van
Holland ca. 12 km til sgs til samme kote.
Den skal vare ferdig 1970; den koster
150 mill. kr.

En bred tunnel for biltrafik under
Drogden og over Flinterenden kan ven-
te til senere, ndr tunnelernes kapacitet
ikke slar til. Gennemsejlingshgjden un-
der en bro mé vare 50 m, fordi de stgr-
ste russiske krigsskibe alle, uanset at de
er af ret forskellige konstruktion, har
45 m hgje master (nemlig den bageste
mast pad krydserme af »Chapayev« klas-
sen og den forreste mast pa krydserne
af »Sverdlovsk« klassen). Broen over
Bosporusstredet far ligeledes 50 m gen-
nemsejlingshgjde.

Da en ren vejbro kan udfgres med ret
stejle stigninger, kan broens hgjeste del
forlegges til Trindelrenden omtrent 2
km ¢st for Flinterenden, skgnt det er
ret ner ved kysten. S& kan broen ikke
genere lufttrafikken, og broens og start-
banernes retninger kan blive helt uafhzn-
gige af hinanden.

Den fgrste tunnel tenkes boret af
hensyn til transport af materialer, byg-
geredskaber og arbejdspersonale til luft-
havnsbyggepladsen, dels til jernbanevogne
og dels til biler pd jernbanevogne fra et
sted pA Amager eller Sydhavnskvarteret.

Man kunne ogsé tznke sig at fgre en
sporvognslinie ad tunnelen under anven-
delse af parvis og symmetrisk sammen-
byggede ledsporvogne. Sporvognene ngd-
vendigggr jo ikke tunnelventilering.

Man kunne méske ogsd lade omnibus-
ser med skinnestyring ved s&nkelige
jernbanehjul - ligesom mellem New
York og Kennedy Airport — benytte tun-
nelen. Men sédanne kan kun indszttes i
meget begrenset antal, da tunnelen ellers
krever ventilationsanleg og tilmed ek-
stra store profiler af hensyn til ventila-
tionen.

Biltransporterende tog.

Desuden kan man lede personbiltrans-
porterende tog for trafikanterne mellem
Danmark og Sverige gennem tunnelen
og til og over Saltholm til en ferge-
havn ved gens sydgsthjgrne. Derfra er
der kun 8 km sejldistance til en ferge-
havn ved Skénes kyst. Senere kan togene
viderefgres ad en tunnel under Flinte-
renden til Skdnes kyst.

Biltogene har naturligvis kun begren-
set kapacitet, navnlig sd lenge der kun
er enkelttunneler. Men da de ikke be-
hgver at kgre efter en helt regelmassig
kgreplan, sd lenge der kun skal sendes
arbejdstog til Saltholm, kan der nok
transporteres et betydeligt antal biler
mellem Amager og Saltholm og even-

wx G
Lufttrafikken vil formentlig allerede i 1970 |
Billedet viser en fragtflyvemaskine, der er kor
myndigheder. Men typen kan ogsd erhverves
strekninger og ca. 100 t over Atlanterhavet.
borde pa ganske samme mdade som pa bilfer
En passagerversion af den pageldende luftfa

tuelt helt mellem Sjelland og Skdne pa
den maéde.

Hvis togene afsendes med 1%2-2 mi-
nutters mellemrum i grupper pa indtil
6 tog i en 10 minutters periode, der ef-
terfglges af et 5 minutters interval for
arbejdstog, hvorefter der fglger yderli-
gere et 5 minutters interval, for at to-
gene kan komme helt igennem tunnelen,
sd kan der sendes 18 biltransporterende
tog gennem tunnelen i hver retning pr.
time — méske lige bortset fra timerne
ved begyndelsen og ophgret af den al-
mindelige arbejdstid p& lufthavnsbygge-
pladsen pé Saltholm.

Teoretisk kan dette blive til 400 bil-
transporterende tog i dagtimerne i begge
retninger tilsammen. I nattimerne kunne
der for den sags skyld kgre endnu flere
bilfgrende tog igennem tunnelen; men
sd mange tog kan ikke udnyttes pad den
tid af dggnet.






C.W. Eckersberg: Parti i Villa Borghes
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es have, 1814. 28,2)X32,5 cm. Statens Museum for

Kunst, Kgbenhavn.

GULDALDEREN

En guldalder er en tidsperiode med mange be-
tydelige kunstnere; og en s&dan periode oplevede
Danmark i fgrste halvdel af 1800-tallet, bade for
billedkunstens og for litteraturens vedkommende.
Det var en tid med nye syn p& mennesket og dets
omgivelser, ogsd med hensyn til malerkunsten. At
maleren rykker ud i naturen og slar sit tegne- og
malebret op direkte foran sit motiv under &ben
himmel, er en fremgangsmade, som enhver i dag
er fortrolig med; men for guldaldertidens menne-
sker var det en nyhed. Fgr var kunstneren i sit
arbejde sd godt som helt og fuldt afheengig af
atelierlyset og af erindringerne om det, han havde
set under sin feerden i det fri. Nu, efter ar 1800,

bleendede han op for naturens eget lys, for solen
og for sommerens og vinterens farver. P4 denne
baggrund kan guldalderen betragtes som indled-
ningen til moderne dansk malerkunst. Imidlertid
er der et men ved sagen: kun skitsen blev til ude
i det fri, ikke det billede, som kunstneren malede
efter skitsen; det blev stadig til hjemme pd veerk-
stedet, og der oftest uden den begejstring, som
maleren havde kendt derude i naturen, direkte
foran motivet. Dét er &rsagen til, at guldalderens
malede skitser i reglen er langt bedre end atelier-
billederne. Ved gentagelsen seettes altid noget af
det umiddelbare over styr.

Det var maleren C. W. Eckersberg, der fgrst af




alle danske kunstnere drog ud i naturen for at
male. Som ung gjorde han fodture i Kgbenhavn
og omegn, senere fulgtes han af en lille skare ele-
ver, der p4 udflugter i Nordsjeelland kunne finde
og fastholde idyllen i landskab og mellem menne-
sker. Felles for Eckersberg og hans elever er glee-
den ved dagslyset og sommersolen, der giver
stgrstedelen af deres malerier en lys og venlig
karakter, som det er en hvile for sindet at dveele
ved. Her er ingen ufred, ingen buldrende helte-
scener; i stedet stilles vi over for en verden, der
nok synes fordringslgs og dog er meget fordrings-
fuld, — i den intense oplevelse af skgnheden i det
daglige. Eksempelvis preesenterer Christen Kgbke
os for en lille smgge i Kastellet i Kgbenhavn, og
dét en hgjsommerdag, hvor plankeverkets duft af
tree krydrer den varme luft. I en middagsstunds
fortettede stilhed har han her malet en skitse
med en kassevogn og et par halvt fraspzendte
heste. Kastellet, (sterbro og sgerne, det nordsjeel-
landske landskab omkring Frederiksborg slot, og
slottet selv var alt, hvad Kgbke fordrede for at
kunne begejstres og inspireres som maler. Sydens
lande var ham for intet at regne i sammenligning
med dette stykke af Danmark.

Anderledes forholdt det sig med Eckersberg,
som bade i Kgbenhavn, Paris, Rom og i Nord-
sjeelland var modtagelig for naturens og stedets

seregne stemninger; og navnlig i Rom, hvor solen
altid skinner, og hvor kglige skygger er lindring
for sjel og krop. For bestandigt lever Borghese-
havens sommer i det lille billede af broen med
vandledningen og den latinske indskrift »for at
den stadige strgm ikke skal hindre nogen« (i at
passere). Forbavsende er det, at kunstnerens om-
hu med detaljerne ikke et gjeblik synes at have
sveekket hans fglsomme greb om helheden, tveert-
imod.

I guldalderens malerkunst er aftenstemningen
og solnedgangen et motiv, der mestredes uden sen-
timental overdrivelse, iseer af Johan Th. Lundbye.
Kun 30 &r gammel dgde han i 1848, som offer for
et vldeskud, da han deltog som frivillig i krigen
mod Tyskland. Trods sin unge alder havde han
ndet at efterlade en raekke malerier og tegninger,
der vidner om et sjeeldent stort talent. Et tree eller
en grgftekant ved vejen blev i hans streg ligesom
til indbegrebet af al den skgnhed, der kan for-
bindes med treeet eller grgftekanten. Uhyre skarp
og intens var hans iagttagelsesevne, og ikke min-
dre fremragende var hans fglsomhed. Dertil kom-
mer, at han elskede den danske natur og det dan-
ske vejr i en s&dan grad, at han pé rejse udenlands
bestandig pintes af hjemlaengsel.

En aften i august, to &r fgr Lundbye dgde, ma-
lede han i Vognserup ved Lammefjorden i neer-

J. Th. Lundbye: Skitse til »Et boelssted ved Lodskov«, 1846. 23,5X33,6 cm. Statens Museum for Kunst, Kgbenhavn.



D. Dreyer: Landskabsskitse. Bakkede marker med hegn

heden af Holbaek en lille skitse af et boelssted,
fast og sikkert formet med et tyndt farvelag, og
i stemningen baret af stilheden fgr solens nedgang.
Da Statens Museum for Kunst ejer bdde skitsen
og det endelige billede, er der her mulighed for
at overbevise sig om, hvor meget mere frisk og
umiddelbar skitsen virker i sammenligning med
det gennemarbejdede atelier-billede.

Som Lundbye var Nordsjeellands, og da iseer
Nord-Vestsjeellands maler, var Dankvart Dreyer
det fynske landskabs mester i guldalderen. Fattig,
ensom og updagtet levede han pa Vestfyn og blev
heller ikke efter sin dgd i 1852 synderlig veerdsat,
skgnt mange af hans landskaber er sande mester-
veerker. Det geelder ogsd den her gengivne lille
skitse. Hvor lille leerredet end er, og det er ikke
meget stgrre end gengivelsen, er billedet dog stort
i indhold, en veeldig udsigt i klare farver under

C. Kgbke: Eckersberg og Marstrand pd studieudflugt.
Blyantstegning, 1832. 14,7X18,4 c¢cm. Kobberstiksamlin-
gen, Kgbenhavn.

af treer. 9X23 ecm. Den Hirschsprungske Samling, Kgbenhavn.

en dejlig himmel. Selv om den er gjort for mere
end 100 ar siden, forekommer den si frisk, som
var den malet for nylig. Dreyer har utvivlsomt
udfgrt den direkte foran motivet. I gvrigt kunne
friluftsmaleriet undertiden volde ham vanskelig-
heder: »Jeg har anvendt min tid herhjemme til at
male et par landskaber efter naturen, men som det
ustadige vejr i august forhindrede mig meget i at fa
feerdige«, skrev han engang. N&r man i dag ser
Dreyers landskabsskitse og dens hgje kunstneriske
kvalitet, er det overraskende, at der skulle g& 50 &r
efter kunstnerens dgd, fgr han blev »opdaget«, og
da ved en lejlighed, hvor man skendtes om det
spgrgsmal, hvorvidt malerens skitse skulle have
fortrinet frem for det endelige billede, eller om-
vendt. »Vi andre spgrger kun om det kunstneriske
indhold, ligegyldigt i hvilken form det foreliggerc,
skrev museumsdirektgr Leo Swane med rette; men
dertil fgjede han, at Dreyer med sine studier eller
skitser »har fiet sagt langt mere og ganske ander-
ledes fyldigt vist sine kunstnerevner« end med de
gennemarbejdede »udstillingsbilleder«, — og dette
kan i det store og hele gelde om samtlige vore
guldaldermalere.
Knud Voss.

Bgger: Emil Hannover: Maleren Christen Kgbke, 1893.
— Samme: Maleren C.W. Eckersberg, 1898. — Leo
Swane: Dankvart Dreyer, 1921. — Henrik Bramsen:
Dansk Kunst, 1942, — Karl Madsen: Johan Thomas Lund-
bye, 2. udgave, 1949. — Erik Zahle (red.): Danmarks Ma-
lerkunst, 1956.

Udgivet af de fire oplysningsforbund i sam-
arbejde med kulturministeriets kulturudvalg.
Redaktgr: Henning S. Mgller, Bakkegards Allé
8, 1., 1804 Kgbenhavn V.

Forsiden: C. Kgbke: Parti af gdrden ved bageriet i Ka-
stellet, ca.1832. 33X24 cm. Ny Carlsberg Glyptotek,
Kgbenhavn.

BRI B TEVEREDI AR EN AR



I praksis kan dette dog ikke opnas,
end ikke tilnzrmelsesvis.

Men selv om man blot regner med
vaesentlig farre biler, vil det vare et
yderst vardifuldt resultat. Denne bil-
transportmetode synes i hvert fald at
kunne byde pa tilstrekkelig kapacitet i
en anselig arrekke, selv om der kun er
et enkelt jernbanespor til radighed.

Biltransport pr. tog forudsztter termi-
nalanleg med lange perroner langs spo-
rene, hvor bilerne kan kgre ind fra den
ene side og ud til den anden side. Sa-
danne anl®g kan udfgres pd Vestamager
pa de store &bne arealer og pa Skanes
vesthjprne i narheden af Lernacken,
hvor der er plads nok, og hvortil der
fremfgres motorveje.

Selv om bilisterne sikkert helst vil kgre
lengst muligt pA motorveje gennem by-
omraderne, kan noget tale for at lade de
biltransporterende tog eller en del af
dem kgre helt igennem fra Lyngbyvej
til Akarp. Men Boulevardbanens kapa-
citet tillader det ikke.

Dog bliver det méske muligt at lade et
enkelt eller to bilfgrende tog pr. 20 mi-
nutters periode kgre helt igennem. Hvis
dette er et langt tog, der kan transpor-
tere 300 biler, kan der teoretisk trans-

porteres 1800 biler pr. time i begge ret-
ninger tilsammen helt mellem Lyngby-
vej og Akarp. Séfremt dette er muligt,
kan motorvejen fra Lyngby til Sverige
med tunnelstrekningerne under Lyngby-
vej og Sydhavnen aflastes sd@ meget, at

g blive afviklet med maskiner, der kan transportere 250-500 passagerer.
bygget af Lockheed-fabrikerne. Den seriebygges i meget stort antal til USA’s militer-
ftfartsselskaber. Den vejer fuldt lastet ca. 345 t. Den kan transportere ca. 120 t pad kortere

imme lige sé mange biler som de typiske Qresundsferger. Bilerne kgrer om bord og fra
besejler de danske farvande.

ansportere ca. 900 rejsende ad gangen — og befordre dem billigt.

Med to tunneler, og fglgelig to spor
til Saltholm, et for hver kgrselsretning,
kan dette transportsystems kapacitet end-
da blive meget stgrre, selv om der kun
regnes med et enkelt spor mellem Salt-
holm og Skéne.

Dersom togene sammenszttes af 20
vogne, som hver er 25 m lange, altsa
500 m toglengde, kan hvert tog tage ca.
95 biler. Hvis der bruges etagetog, lige-
som f.eks. pd jernbanede@mningen mel-
lem Sild og fastlandet, kan togene endda
transportere dobbelt sid mange biler,
altsd ca. 190 pr. tog af den navnte
lengde. Om ngdvendigt kan togene vare
endnu lengere.

Tunnelen under Kanalen mellem Eng-
land og Frankrig skal ifglge de forelg-
bige planer befares af eksprestog, gods-
tog og biltransporterende tog. De sidste
skal formeres som 750 m lange tog, be-
stdende af 30 vogne. Nogle af togene

skal altsd bestd af fladvogne, der trans-
porterer lastbiler og busser. De fleste af
togene skal bestd af lukkede to-etages
vogne. Disse kan tage hver 300 biler.
Togene skal normalt kgre med 10 mi-
nutters mellemrum. Maksimalhastighe-
derne skal vare 145 km i timen, for at
de biltransporterende tog kan holde trit
med eksprestogene. Distancen mellem
terminalstationerne bliver 72 km, som
skal gennemkgres pd 50 minutter. Op-
holdet pad terminalstationerne skal blot
vere 24-25 minutter. Tidsstudier ved
Sct. Gotthardtunnelen har vist, at lig-
nende tog vil kunne lasses pd 12 minut-
ter, medens tgmningen varer 4% minut.

Regnes der med 500-600 bilfgrende
tog pr. dag ad en enkeltsporstunnel un-
der Drogden, bliver overfgrselskapacite-
ten ca. 100.000 biler pr. dggn, hvis to-
gene er 500 m lange, og ca. 150.000,
hvis de er 750 m lange.

det nasten svarer til et par vognbaner.
Derved kan der spares meget store be-
1gb, i hvert fald nok til finansiering af
banerne fra Lyngbyvej til @sterport +
Hovedbanegarden-Kastrup, eller til at
betale en betydelig del af Citybanen fra
Osterport til Hovedbanegirden. Derfor
er det nok vaerd at fa klarlagt, om det
er realiserbart at fgre enkelte bilfgrende
tog til Lyngbyvej. Hvis det virkelig kan
lade sig ggre, dbnes der mulighed for, at
flyvetrafikanterne kan ggre hele turen
fra deres bopal et vilkarligt sted i Stor-
kgbenhavn til deres flyvemaskine et vil-
karligt sted i Saltholmlufthavnen uden at
skulle skifte undervejs med deres ofte be-
svarlige bagage.

De vil nemlig kunne kgre til Lyngby-
vej-rampeanlegget og fortsette med bil-
transporterende tog til et rampeanleg pa
Saltholm, eventuelt ved den n®vnte, mid-
lertidige fergehavn ved gens gstside, og
fortsette i bilen til den parkeringsplads i
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det udstrakte lufthavnsomride, der er
nermest flyvemaskinens terminalplads.

Dette kan endda blive muligt, allerede
fgr de tilsammen 4-5 km lange motor-
vejstunneler under Sydhavnen og Drog-
den bliver ferdige.

Biltransport med tog kan fi meget
stor betydning, ikke alene for biltrafik-
ken, men ogsi pd andre mader. Bl.a.
kan sddanne transporter fi indflydelse
pa Statens finanser, dels fordi andre ka-
pacitetsforggende anleg da vil kunne
spares eller kunne udskydes til et senere
tidspunkt, og dels fordi Staten uden syn-
derlig store ekstraudgifter vil kunne ind-
tjene meget betydelige belgb i form af
tunnelpenge, fordi udgifterne til tunne-
lernes bygning kan pélignes de gvrige
brugere af tunnelen. Den skal jo bygges
alligevel, for at man kan komme i gang
med anlagsarbejderne pa Saltholm.

I denne sammenh&ng er det af inter-
esse at hefte sig ved, at der i 1966 over-
fortes 575.000 biler med de lokale bil-
transporterende tog gennem Sct. Gott-
hardtunnelen og 122.000 gennem Simp-
lontunnelen, altsd tilsammen na&sten
700.000 alene igennem disse to tunneler
med bilfgrede tog. Mange andre tunne-
ler udnyttes nu ogsa til bilfgrende tog i

stor stil, f. eks. Tauerntunnelen i @strig
og Appenninertunnelen i Italien mellem
Parma og Spezia. Mange af disse jern-
banetunneler er i forvejen overfyldt med
fjertog. Sct. Gotthardtunnelen passeres

Landskrona overfgrte 3.352.000 passa-
gerer. Linierne til Malmg og Limhamn
overfgrte 7.298.000. Det giver sammen-
lagt 23.911.000, deraf 10.650.000 pa de
ruter, der anlgb Storkgbenhavn.

af 200 tog pr. dggn. Bornholmerskibene og DFDS-skibene
befordrede i 1967 1.162.000 passagerer
til og fra Kgbenhavn.

Samme ar opviste Kastrup Lufthavn
et passagerantal pd 4.756.000; dertil ma
dog bemearkes, at transitpassagererne er
medregnet og endda talt dobbelt. Disses
antal var 1.461.000, mens antallet af
passagerer til og fra Kgbenhavn med
rutemaskinerne var 2.114.000 og med
chartermaskinerne  1.163.000, hvortil
kom 18.000 andre.

Lufttrafikken vokser sterkt hvert ar.
Den vil vedblive at ggre det i fremtiden,
navnlig efter inds=zttelsen af de nye,
driftspgkonomiske Boeing 747 langdistan-
ce jetflyvemaskiner, Lockheed 1011 og
Douglas DC 10 samt de engelsk-fransk-
tyske A 300 mellemdistance flyvema-
skiner, som sikkert vil revolutionere luft-
trafikken i lgbet af f& &r. I denne sam-
menheng kan ogsd navnes den endnu
Mellem Helsinggr og Hilsingborg stgrre type Lockheed CS5A, som er en

overfgrtes der ifglge den svenske stati-  fragtflyvemaskine, der kan transportere
stik  13.261.000 og fergeruterne pa 120 t eller mere.

Kapacitetsbehovet.

Som baggrund for de navnte kapaci-
tetstal skal det nevnes, at fargerme mel-
lem Korsgr og Nyborg i 1966/67 over-
fgrte 15.000 biler og fergerne mellem
Halsskov og Knudshoved 1.558.000,
sammenlagt 1.573.000, hvortil kom
11.000 motorcykler.

Over @resund befordredes i 1967 ifgl-
ge en svensk statistik 1.119.000 motor-
kgretgjer, deraf 250.000 pad fergeruterne
pd Malmg, 88.000 pd fargeruterne pa
Landskrona og 781.000 pd fargeruterne
pa Halsingborg. Af de sidstnzvnte var
684.000 personbiler, 7.000 omnibusser,
86.000 lastbiler og 4.000 motorcykler.

Antallet af passagerer pa ruten Korsgr-
Nyborg var i ovennavnte regnskabsér
2.968.000 og mellem Halsskov og Knuds-
hoved 4.327.000, sammenlagt 7.295.000.

Den kombinerede Lufthavns- og (resundsjernbane tenkes udfgrt som en speciel
hurtigbane, nogenlunde uafhengig af fjernbanesystemet og S-banesystemet. Men tek-
nisk og anlegsmaessigt tenkes den udfgrt i tilslutning til det kgbenhavnske eller ret-
tere sagt sjellandske S-banesystem, omend med sportilslutninger til fjernbanerne, bl.a.
godsringbanen.

Den mad da elektrificeres som DSB’s baner, altsd jevnstromselektrificeres med
1500 volt og luftledninger.

Det er nevnt, at banen kan fgres frem gennem (stre- og Vestre Hamn-kanalen til
Malmg Centralstation og fgrst her fgres op i terrenniveauet. Banen mad fgres videre
som en helt selvstendig ny bane lige til Akarp, stadig jevnstrgmselektrificeret.
Herved opstir der en komplikation ved, at Statens Jdarnvdgar er vekselstrgmselek-
trificeret.

Alligevel bliver det muligt at sende bdde fjerneksprestog og fierngodstog ad PDresunds-
banen ind imellem intercitytogene,

Der kan bruges svere diesellokomotiver som de af DSB sidst i Sverige producerede
lokomotiver, type MZ.

Det vil ogsd blive muligt at bruge elektriske lokomotiver af samme konstruktion som
SJ's allernyeste type, fordi de har ensrettere og jevnstrgmsbanemotor.

Ndr ASEA har konstrueret dem sdledes, er det bl.a. motiveret af hensyn til salgs-
markedet, idet typen skulle kunne selges bade til brug pd vekselstrgms- og jevn-
stromselektrificerede baner. Ganske vist kreves der lidt ekstra udstyr, hvis de samme
lokomotiver skal kunne kgre ved begge strgmsystemer. Men det forgger ikke vegten
eller prisen ret meget.

Disse lokomotiver kan udvikle nesten 5.000 hk ved timeydelse. Lignende lokomo-
tiver er leveret i stort antal til Norge, Jugoslavien, Rumenien, nogle af dem endda
i en 6-akslet udgave, der er 50 pci. kraftigere.

I Rumenien trekker de tunge godstog og hurtige eksprestog pd lange strekninger
med 26 0/yg stigning.



Mellem lufthavnsbyterminalen pa Man-
hattan og Kennedy Airport er der nu som
et eksperiment indsat 15 lufthavnsbusser,
som har fdet pdbygget nedsenkelige skin-
nehjul, sé de kan kgre pd jernbanespor.
De kgrer som biler pé@ Manhattans gader
og gennem gadetunnelen under East River
samt pd vejene i lufthavnsomrddet, men
undgdr de store motorveje derimellem,
over Long Island, fordi disse veje ofte er
overfyldt. Herved kan busserne direkte
spare tid, og desuden kan de altid nogen-
lunde overholde en forud beregnet tid.
Lignende lufthavnsbusser kunne udnyttes
i forbindelse med en smal tunnel med
jernbanespor under Drogden, men kun i
begrenset omfang pd grund af ventila-
tionskravene.

Da de fgrstnevnte flyvemaskintyper
kan transportere 250 til 500 passagerer
ad gangen, bliver lufttrafikken i frem-
tiden mere koncentreret end nu, omtrent
som faergetrafik. Hvis passagererne ikke
kan kgre til og fra lufthavnen med tog
og derfor ngdsages til at benytte biler,
vil der fremkomme »fergetr&ke« ligesom
pd motorvejene ved Korsgr og Nyborg.

Lokaltrafikken til og fra lufthavnen er
meget stor, serlig ved arbejdstidens be-
gyndelse og ophgr, og den bliver stgrre
i fremtiden.

Trafikken til og fra de kgbenhavnske
stationer pd den ene side og fjernbane-
strekningerne uden for Roskilde og Hel-
singgr pd den anden side var i 1965/66
4.054.000 passagerer.

Antallet af lokale passagerer, d.v.s.
S-togs passagererne, var pd en tallings-
dag den 15/9 1966 pd Kgbenhavns Ho-
vedbanegidrd 32.000, Ngrreport 50.000,
Valby 23.000, @sterport 22.000, Vester-
port 20.000 og Hellerup 16.000.

1965/66 var antallet af rejsende i nar-
trafikken mellem Kgbenhavn og Hel-
singgr 1.250.000, mellem Kgbenhavn og
Hillergd 1.216.000.

Mellem de kgbenhavnske S-banesta-
tioner pd den ene side og strzkningerne
Charlottenlund-Klampenborg + Bemn-
storffsvej-Lyngby pa den anden side var
der 16.435.000 rejsende. Mellem de kg-
benhavnske stationer og stationerne pa
strekningen Rgdovre-Roskilde incl. var
der 12.141.000 passagerer. P& strzknin-
gen Herlev-Frederikssund var  der
7.495.000. P& strzkningen Vangede-Fa-
rum 1.664.000.

Kggebugt-banens trafik kommer for-
modentlig til at ligge mellem de to sidst-
navnte baners trafik.

Lufthavnsbanen, intercitybanen og
dem begge kombineret kan f& mange
gange stgrre trafik,

Sammenligninger mellem disse tal vi-
ser, at @resundstrafikken allerede nu
har antaget et kolossalt omfang.
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RAILING AND UNRAILING FACILITIES

Det trafikale smarked« for den kom-
binerede intercitybane mellem Kgben-
havn og Malmg og lufthavnsbanerne
mellem Lyngbyvej og Saltholm og mel-
lem Akarp og Saltholm er altsi3 over-
ordentlig stort.

De navnte tal stiger stzrkt fra ar til
4r. De vil endda f& en voldsom ekstra
forggelse, ndr det bliver muligt at kgre
med bekvemme og hyppige tog fra cen-
trale steder i Kgbenhavn til centrale ste-
der i Malmg og fra begge disse byom-
rader til lufthavnsomrédet.

Selv. om de anfgrte data ikke inde-
barer en prognose over vaksten af tra-
fikken, m& de vare tilstrzkkelige til at
vise, at der er eller bliver et rigeligt
kvantitativt grundlag for at etablere ba-
nen.

Tunnelerne kan tjene mange formdl.

Det kan ikke understreges stzrkt nok,
at tunnelerne kan tjene en lang rakke
formdl af ret forskellig karakter, nem-
lig:

1 A) En anlegsbane for lufthavnsbyg-
geriet pa Saltholm, idet tunnelen under
Drogden kan befares af godsbanevogne
og fladvogne med lastbiler og omnibus-
ser samt | B) En jernbane for person-
tog til byggepladsen.

2 A) Transport af biler pd jernbane-
vogne, dels privatbiler, dels rutebiler, i
gennemgdende trafik, i f@grste omgang
til en fergehavn ved Saltholms gstside,
samt 2 B) senere via en tunnel under
Flinterenden og Trindelrenden til Ska&-
nes kyst ved Lernacken og dermed ho-

“ vedvejen til Malmg samt motorvejen

uden om Malmg.

3 A) Intercitybanen med elektriske tog
mellem Kgbenhavn og Malmg samt 3 B)
udnyttelse af hele strzkningen mellem
Hellerup og Lund, idet anleggene ogsa

“kan udnyttes til tog i lokal trafik, pé

dansk side til tog mellem Hellerup og
Kastrup og pa svensk side til tog mel-
lem Lund og Limhamn.

4 A) Lufthavnsbane for specielle luksu-
rigse tog med bagage- og billetekspedition
mellem Lyngbyvej-Kgbenhavn H og Salt-
holm, 4 B) lufthavnsbane mellem Akarp
+ Malmg og Saltholm, 4 C) transport af

flyvetrafikanter i deres egne biler med
bilfgrende tog fra Vestamager og Lyng-
byvej samt 4 D) fra arealerne ved Ler-
nacken eller Akarp til Saltholmlufthav-
nen og omvendt.

5 A) Godsjernbanetrafik mellem Ka-
strup og Saltholm, bl. a. i samspil med
den i fremtiden utvivlsomt meget omfat-
tende godstrafik med flyvemaskiner,
samt 5 B) godstrafikken mellem Dan-
mark og Sverige samt Kontinentet og
Skandinavien.

6 A) Ilgods og 6 B) rejsegods.

7 A) Internationale eksprestog med lo-
kalt kgrende og gennemgdede vogne og
7 B) sovevogne i international trafik.

Det skal dog fremhaves, at disse
mange anvendelser ikke alle er tidsmas-
sigt sammenfaldende, men derimod suc-
cessive.

Da baneanlzggene og navnlig tunne-
lerne kan og skal tjene mange formaél,
kan de udnyttes fuldt ud til kapacitets-
grensen, si snart de er fardige.

Nar det er muligt at udnytte anlag-
gene intensivt allerede fra starten, kan
der indtjenes meget pd dem. Netop de
belgb, der indtjenes, kan senere bruges
til finansiering af de efterfglgende an-
leg.

Det synes ikke at vaere utznkeligt, at
f. eks. transporten af biler pd jernbane-
tog efterhdnden kan indbringe tilstrek-
keligt mange penge til, at der herfor se-
nere kan bygges en vejtunnel for biltra-
fikken under Drogden og en vejbro for
biltrafikken over Flinterenden.

Disse anlag er ikke pidkravet straks.
Men de kan blive ¢gnskelige eller ngd-
vendige, nir banetunnelerne skal afla-
stes for biltransporterne af hensyn til
lufthavnstogene og intercitytogene, min-
dre af hensyn til godstogene og sove-
vognstogene, der hovedsagelig skal kgre
om uatten.

'dan ma i det mindste inspireres til
sfdanne tanker, ndr man betznker, at
afgifterne for passagen af broerne over
San Francisco-bugten benyttes til og er
tilstrzkkelige til at betale bygningen af
en rzkke nye, aflastende trafiksystemer,
bl.a. intercitybanetunnelen under San
Francisco-bugten.



Modernisering 1 S-togsomradet

Trods den pessimisme om jernbanernes trafikale mu-
ligheder, der kommer til udtryk bade her og der, ar-
bejdes ihazrdigt med modernisering af Danske Stats-
baner. Den 25. maj 1968 blev strekningen Holte-
Hillergd taget officielt i brug som elektrificeret strak-
ning af en serlig indbudt kreds. Arsagen til, at denne
strekning er blevet elektrificeret, skal sgges i loven om
bygning af Kggebugtbanen og Lundtoftebanen samt
Hareskovbanens indfgring i Boulevardbanen via
Svanemogllen station. Dette vil medfgre behov for
stgrre kapacitet pa Boulevardbanen. En modernise-
ring af denne streknings sikringsanleg er derfor pa-
krazvet, men med Holte—Hillergdbanens elektrificering
tilgodeser man ogsa en kapacitetsforggelse ved at er-
statte de noget langsommere dieseltrukne tog med
S-tog.

I bygningsmassig henseende er der ikke foretaget
stgrre forandringer pd de eksisterende stationsomra-
der, hvorimod der uden for disse har varet betydelige
bygningsarbejder, som for eksempel omformerstatio-
ner, hvorfra strgmforsyningen til kgreledningsnettet
finder sted.

Sikringsanleggene i Birkergd og Allerpd stammer
helt tilbage fra 1930, det vil sige tradtrekanleg, me-

dens Hillergd og Holte har haft manuel-elektrisk be-
tjening. De nye sikringsanlag i Hillergd og Allergd er
indrettet traditionelt, relestyring ved kombination af
enkeltrel®er. Meningen er imidlertid, at alle gvrige
relestyrede sikringsanleg skal vare af samme type
som fjernsiden pa det nye anleg pa Kgbenhavn H.
Det er i gvrigt generelt ved ®ndring af S-togssta-
tionernes sikringsanleg, at disse forberedes til fjern-
styring og overfgring af kgrselsinformationer til S-to-
genes fgrerrum. Man sigter mod enmandsbetjening af
S-togene. I de nye tog er foretaget visse forberedende
ting. Der er f.eks. hgjttalere, hvorigennem fgreren kan
give de rejsende meddelelser. Ledningsanlegget til
overfgring af kgrselsinformationerne (hastigheds- og
stopinformationer) findes ogsa. ;
Den planlagte udvikling af S-togsnettet satte fart
i overvejelserne om nyt S-togsmateriel, og efter grun-
dige studier i andre lande og en razkke afprgvninger
af visse hoveddele kunne man i 1965 afgive bestilling
pé 45 to-vognstog. Indtil nu er i alt bestilt 111.
Hoveddata er fglgende: Maksimalhastighed 100
km/t, strgmart 1500 V jevnstrgm, 4 banemotorer,
effekt pr. banemotor ved timebelastning 200 hk, tara-
vagt for to-vognstog 69,4 t, to-vognstog med 2. kl.




130 siddepladser og to-vognstog med 1. og 2. kl. 121
siddepladser. Undervognen er udformet, séledes at der
senere kan anbringes centralkobling. Endvidere er
vognene ogsa forsynet med skivebremser.

De fgrste nye tog, som har veret i drift ca. 1 ar,
har vist sig at svare til de forventninger, man har
stillet til dem.

— Og videre kunne statsbanerne den 20. maj 1968
presentere et nyt eftersynsdepot for S-togsmateriel
i Tastrup. Fotografiet side 14 giver et godt ind-
tryk af depotets dimensioner. Der vil pa et senere tids-
punkt blive bygget et centralt revisionsvaerksted pa
arealerne ved siden af. I det planleggende arbejde for
S-togsdriftens udvikling regner man med opfgrelse af

Modsatte side: Luftfoto af det nye S-togsdepot i Tdstrup.
Herunder: Interigr fra eftersynsdepotet, med eftersynsperro-
ner i forskellig hgjde. Bemerk endvidere tvergdende broer.

flere eftersynsdepoter, og der vil vaere op mod 1000
vogne i brug i hele S-togsomradet.

Eftersynshallen dakker et areal pa ca. 6100 mz2,
lengde og bredde ca. 185 X 33 m. Passage til og fra
hallen sker gennem 4 store porte i hver ende af byg-
ningen. Portene abnes og lukkes ved hjzlp af elektro-
motorer. I tilknytning til eftersynshallen findes en vel-
feerdsbygning baseret pa et beskaftiget antal personer
pa 150, nar eftersynsanlegget er oppe pa fuld belast-
ning. Det bebyggede areal af denne velferdsbygning
udgegr ca. 1800 m2. I bygningen er indrettet marke-
tenderi, skabs- og vaskerum m.v.

Som noget helt nyt ved statsbanerne har man ind-
rettet et mekanisk vognvaskeanleg. Et specielt ranger-
spil trekker S-togsmateriellet med en hastighed pa ca.
1,5 km/t gennem vaskemaskinen. Dette svarer til vask
af 1 vogn pr. minut. Nar en vogn skal vaskes, dirige-
res vaskemaskinen fra kommandoposten. Nar vognen
derpa passerer maskinens pasprgjtningsdel, oversprgj-
tes vognsiderne med renggringsvaeske, som Igsner
snavset pa vognsiderne. 30 m efter gar vognene gen-
nem bgrstemaskinen, og nar den sidste vogn er pas-
seret gennem vaskemaskinen, standser denne automa-
tisk.
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[Lokomotivigreren er mere vaerd end

hjerte-kirurgen

Nar man sével i Danmark som i andre lande drgfter
arbejdslgnninger og forholdet mellem den arbejds-
indsats (= lgn) som de forskellige grupper i befolk-
ningen udfgrer, s& har man en tendens til at ggre det
pé tvars — men aldrig pa langs. Ser man — maske lidt
subjektivt — pa sagen, kan man overveje, om ikke en
lokomotivfgrer, der medvirker i transporten af olie
og kul til opvarmning af tusinder af hjem, er mere
vaerd for samfundet end de hjerte-kirurger, der efter-
hénden kan udskifte hjerte pa et menneske, men vel
at merke kun, hvis et andet menneske er afgaet ved
dgden med hjertet i gang.

Maske lyder ovenstdende konklusion af en debat,
jeg for nogen tid siden overvarede, lidt kynisk, men
lad mig forsgge at ggre den mere klar. Nar jeg taler
om arbejdsvurdering pa tvars, tenker jeg pa, at man
inden for en virksomhed med vurdering af den en-
keltes verdi for helheden, kun vurderer den udfra den
enkelte virksomhed — men aldrig udfra hvad sam-
fundet har brug for. Samfundsvurderingen kommer
meget sjeldent i brug ved diskussioner om, hvad den
enkelte medborgers indsats er vard, det er altid udfra
den konkrete virksomhed (branches) eller enkeltper-
sons virke man tenker.

Jeg er absolut tilh@nger af hjerte-kirurgernes for-
sgg pa at hjelpe syge mennesker pa den bedst mulige
made, men jeg er pa den anden side ikke tilhenger af,
at en medicinsk professor er 80-100.000 kroner arligt
vaerd for samfundet, mens en lokomotivfgrer kun er
35-45.000 kr. verd.

Arbejdsvurdering pa en ny mdde?

Aflgnning af samfundsborgerne efter deres sam-
funds-verdi er vel neppe af ny dato, men den indgar
i hvert fald ikke i den aktuelle debat om dette spgrgs-
mal. Inden for det danske arbejdsmarked bygger man
i for hgj grad pad det gamle liberalistiske princip om
efterspgrgsel og udbud. Nér man fortsat ggr det,
hanger det vel til en vis grad sammen med, at de eks-
perter, som savel organisationerne som arbejdsgiverne
samt samfundet anvender, uddannes pé lereanstalter,
hvor man — for at citere en gammel, meget kendt
venstreorienteret politiker — »ikke ligefrem bruger
Karl Marx’ tanker som grundlag«.

Nu er min — og vel de fleste legfolks — viden om
Karl Marx’ tanker ret begrenset, men man har vel i
et demokrati lov til selv at vurdere tingene udfra sine
egne idealer uden at kunne begrunde dem videnskabe-
ligt.

Derfor ville jeg finde, det bgr blive en af tjeneste-
mands-organisationernes gnsker til fremtiden, at man
begynder at etablere lgnningssystemet, efter hvilken
verdi for samfundet den enkelte borger har. Maske
kan man ikke na dertil for det private arbejdsmarkeds
vedkommende med det fgrste, men skulle det egentlig
vaere en umulig ting inden for den offentlige sektor at
begynde at vurdere arbejdsindsatsen pa langs frem
for pa tvaers?

Flemming Jacobsen.

O O OO OO0 O O0OO0OO0OO0OO0OO0LOO0ODO0LDOLODOLOOLOOOLOOOOO O OoLOoOooOo

Fra medlemskredsen

ekkoet forplantede sig fra mand til mand
kvaltes mulighederne for forbedring
undervejs af mangel pa nering.

Fremgang — Utopi eller realitet?
Samfundsudviklingen herhjemme har i
de senere &r tydeligt vist, at fremgang,
fremskridt og gget velstand ikke altid er
ensbetydende med stgrre lykke og til-
fredshed. Selvoptagethed og materia-
lisme har lagt sig hindrende i vejen for
enhver sund bedgmmelse af alle ydre
vardier, hvorved den indre ro og besin-
dighed er kommet si meget ud af ba-
lance, at vi helt har glemt at stille nogen
som helst krav til os selv. Det er jo si
uendelig meget lettere at stille dem til
andre.

Alt for ofte hgrer man udtalelsen —
»Det kan s’gu ggres bedre« — nar der
leegges noget nyt foran os; og ikke mindst

ved fremkomsten af nye ture. Det er
ogsd muligt, det kan ggres bedre. Men
udtalelsen fér altid lov til at std frit sve-
vende i luften og er derfor fuldstendig
negativ. Den er meningslgs og derfor
verdilgs, fordi den kun forplanter sig
som et ekko fra mand til mand.

Nar ekkoet er forstummet, er ingen-
ting blevet bedre. Hverken det der var
lagt foran os eller ens eget humgr. —
Hvorfor? — Fordi vi lader os rive med af
en subjektiv fglelse, der ikke tillader, at
bare et eneste lille lyspunkt far lov at
trenge igennem. Tankevirksomheden gér
i std og derved lukkes fornuften ude.
Det, der skulle hjelpe pd humgret, var
jo forbedring. Men i samme takt som

Vi ma nemlig ggre os helt klart, nar
vi fremsatter en udtalelse om, at det og
det kan ggres bedre, at vi er ngdt til at
fgre bevis for denne pastand, hvis der
skal vare noget som helst hib om for-
bedringer. For vi ma ikke glemme, at
den eller de, der har udarbejdet det nye,
har ydet det bedste, de formar, ud fra de
evner og forudsztninger, de har.

At deres evner og forudsztninger si
maske ikke strekker til, kan de ikke ggre
for. Der er nu engang kun tildelt hver
enkelt en vis begranset andel af indsigt,
forstaelse og klogskab. Men vi kan ggre
for, at vi spilder vore evner og forud-
setninger pa tomme og intetsigende ord
om, at det og det kan ggres bedre, nir



vi ikke klart og overbevisende dokumen-
terer rigtigheden af denne opfattelse. Vi
mé simpelthen bevise, vi er dygtigere pa
de omrader, som omhandler den udta-
lelse, der er omtalt her. Det er det ene-
ste, der aftvinger respekt. Det er det ene-
ste, der fremtvinger resultater. Er bevis-
fgrelse og dokumentation for en fremsat
pastand ikke i orden, er det hele kun gas,
og bliver behandlet derefter.

Derfor er det ngdvendigt at endre
signaler i den daglige debat, s ordene,
vi bruger, far indhold og mening.

En eller anden tenksom sj&l, hvis er-
faring er analog med disse betragtnin-
ger, vil vel nok udbryde: »Det er umu-
ligt at @ndre indgroede vaneforestillin-
ger«. Og han har sikkert ret. Men jeg vil
alligevel gerne forsgge at lokke medlem-
merne til at vere med til at prgve at
ggre det umulige ud fra den overbevis-
ning, at der kun kan skabes noget nyt,
at der kun kan ske forvandling, hvor det
umulige forsgges gjort.

Skal vi hgste frugterne af den demo-
kratiseringsproces, der er i gang, ma vi
ngdvendigvis interessere os for dens ud-
vikling. Gamle fordomme ma&a smides
over bord; for vi kan ikke badde klamre
os med fanatisk stedighed til det besta-
ende, der si ofte har vist sig ikke at du,
og dernast samtidig synge med pa devi-
sen om medbestemmelsesret og medind-
flydelse. De to ting er uforenelige.

Medbestemmelsesret og medindflydel-
se er moderne begreber, der star i revo-
lutionert forhold til de tilstande, som
hidtil har varet bestemmende over vore
arbejdsforhold, vor trivsel og vort ar-
bejdsklima.

Oget medbestemmelsesret og medind-
flydelse er imidlertid ikke noget, vi far
foreret, fordi vi sd brendende gnsker
det. Vi m& betale prisen for at opna det;
og vil vi ikke det, nytter det ikke at
jamre over, at fremskridt og fremgang
bliver utopier for os, men realiteter for
andre.

Prisen, vi ma betale, er dygtigggrelse.
Vi ma lere at tenke pad en ny made, der
er i pagt med det en ny tid krever. Men
tenkeevne er ngje forbundet med viden.
Derfor er erhvervelse af kundskaber og
viden forudsztninger for, at nye tanker
kan sla rod.

Der er et gammelt ord, der siger, at
den dygtige narrer den mindre dygtige,
og historien viser, det ikke bare er be-
vingede ord. Det er en realitet. S lenge
folk lever i uvidenhed om det, der sker
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rundt omkring dem, bliver de hensyns-
Igst udnyttet af dem, der til fuldkom-
menhed kender de overlegne magtmid-
ler, kundskaber begunstiger dem med.

Nu lever vi heldigvis ikke i uvidenhed
i dette ords egentlige betydning. Vi har
haft det store held at blive fgdt et sted
péd kloden, hvor uddannelsesmulighe-
derne star abne for enhver. Vi har der-
for muligheden for at lere at forsta de
indviklede og komplicerede problemer,
den ekspanderende tekniske udvikling
stiller de faglige organisationer over for.
Og de muligheder ma vi efter bedste
evne udnytte.

Der ma ggres en indsats for at lede
tankevirksomheden ind pd det spor, der
kun fgrer fremad, fordi vurderingsevnen
og dgmmekraften udvikles herved.

Er vi ved egen flid og energi fgrst
kommet ind pa dette spor, er vi godt
kgrende; for sa har vi efterladt surhe-
den, pessimismen, misundelsen og sma-
ligheden pa forskellige sidespor under-
vejs.

Nar vi ikke lengere er belemret med
disse lasters destruerende indflydelse, vil
evnen til at bedgmme og viljen til at vur-
dere give en instinktiv forstéelse for det,
som er af virkelig verdi. Man vil kende
sit verd; og man vil forbavses over,
hvordan sindet pa en rolig og forfri-
skende made former sig i pagt med de
fremskridt, der er resultatet af vore an-
strengelser.

Er vurderingsevne og dgmmekraft
fgrst udviklet, vil tdlmodighed, beslut-
somhed, koncentration og samarbejds-
vilje vere bestemmende for, i hvor hur-
tig rekkefglge resultaterne melder sig.

— ul.

Historisk!

Da jeg leste DLT nr. 4/1968, indlag af
lokomotivfgrer R. Dorner, Esbjerg, kom
jeg til at tenke tilbage til sommeren
1924, da jeg var lokomotivfyrbgder i

P-turen i Kgbenhavn. En dag, vi skulle
hjem med tog 94 fra Masnedg til Kg-
benhavn, blev kongevognen indsat. Den
kom med fergen og var 25 minutter bag-
efter.

Da toget var ferdig til afgang, stod
togfgreren ved enden af maskintenderen.
Den fungerende stationsforstander kom
hen og sagde til togfgreren: »Toget er
nu meget bagefter, og vi skulle gerne
vare rettidig i Kgbenhavne«, Togfgreren
slog skohzlene sammen, sd det rigtig
kunne hgres og tog langefingeren til hue-
knappen og sagde: »Javel, hr. forstander,
jeg skal nok fremfgre mit tog rettidig til
Kgbenhavn«. Der blev givet afgang. Os
pd maskinen blev der ikke talt til, men
vi hgrte det hele. Da toget var sat i gang,
gav jeg den »sorte hest« et godt foder,
men »den sorte« tog ikke rigtig for sig
af retterne, som den plejede at ggre, nar
vi var bagefter. Jeg kiggede pd min fg-
rer. Han sad med et lunt smil om mun-
den. P& hele turen sagde han intet ud
over »der er ret« og »ret igenneme.

Ved ankomsten til Kgbenhavn var vi
stadig 25 minutter bagefter. Da kom
togfgreren hen til maskinen og skaldte
lokomotivfgreren ud: »Du har ikke vun-
det et eneste minut pd hele turen«. S&
tenkte jeg som sd, nu bliver der nok
buler i blikspanden; men nej om der
gjorde, min fgrer havde stadig sit lune
smil om munden. Han sd ned pa den
ranke togfgrer fra Masnedg og sagde:
»Herregud, lille mand, det var jo dig,
der fik besked om at fremfgre toget ret-
tidig, og det lovede du manden i Mas-
nedg. Hvorfor gjorde du det s& ikke?«

Den knap sd ranke togfgrer forlod
noget slukgret maskinen.

Ja, Dorner, der er noget om det, du
skriver i nr. 4.

Pens. lokomotivfgrer
Karl Tegtmeier,
Struer.



PERSONALIA

Forflyttelse pr. 1.-5. 1968 efter ansggning
Lokomotivfgrer (12. 1kl.) K. Sgrensen,
Sg mdt til Kg mdt.

Forflyttelse pr. 26.-5. 1968

efter ansggning

Lokomotivfgrer (12. 1kl.) H. F.
sen, Hgl mdt til Gb mdt.

S¢ren-

Forflyttelse pr. 1.-6. 1968
efter ansggning
Lokomotivmedhj&lperne

J. P. T. Jensen, Gb mdt til Av mdt
N. K. Ravnborg, > > » » »
B. K. Nielsen, > > » » »
F. B. Christensen, > > » » >
G. M. Brenge, > > » » >
P. C. Quvang, > » » » »
P. M. Pedersen, > > » » >
E. Rasmussen (Knud), » » » » »
B. Kratbak, > > » > >
W. K. Ohlsen, > > » » >
B. W. Hansen, » > > » >
M. H. Andersen, > » » > >
J. Rasmussen (Falster), » » » » »
H. Storm, > > » > »
E. T. Andersen, » > > > >
J. P. Andersen, > > » » »
F. G. Nielsen, > > » » »
P. Slott, > > » > ¥
K. L. Larsen, > > » » >
B. E. Knudsen, > > » » »
K. Nissen, » > » » »
A. V. Christiansen, > > » » »
E. A. Jgrgensen, > > » » >
L. G. Aberg, > > » > »
K. B. Borre, » Y » » >
S. B. Geisler, > > > > »
K. Pedersen (Lange), » » » » >
V. E. Nielsen, > > » » >
E. H. Bekker, > > » > >
F. R. Mglgaard, » > » » >
O. P. Jgrgensen, > > » > »

Forflyttelse pr. 1.-6. 1968 efter ansggning
Lokomotivmedhj&lperne:

V. Haubye, Sg mdt til Gb mdt.

P. Frederiksen, Sg mdt til Gb mdt.

Forflyttelse pr. 1.-9. 1968
Lokomotivfgrerne (12. 1kl.)
W. J. Rasmussen, Sg mdt til Kg mdt

B. E. B. Hansen, » > > » >
J. H. Larsen, » > > » >
E. Meng, > > > » >
K. V. Jgrgensen, > » » »
M. B. Sgrensen, > > > » >
H. Kristensen (Klgrup), » » » » »
R. C. Jensen, » > > » >
I. A. Asmussen, Ti mdt til Str mdt

Forfremmelse til lokomotivassistent

pr. 1.-6. 1968

Lokomotivmedhjzlper P. H. D. Jacobsen,
Nz mdt i N& mdt.

Forfremmelse til lokomotivfgrer (15. 1kl.)
efter ansggning pr. 1.-5. 1968
Lokomotivfgrer Palle Nielsen (12. 1kl.)
N mdt i Gb mdt.

Overgiet til anden stilling pr. 1.-5. 1968
efter ansggning

Lokomotivfgrerne (12. 1kl.):
S. A. Kjargaard (L-afl) Hgl mdt i

Hgl mdt.
A. Faurholm (L-afl) Hgl mdt i Hgl mdt.
J. Bastholm (L-afl) Hgl mdt i Hgl mdt.

Byttet tjenestested 1.-6. 1968

efter ansggning

Lokomotivassistent C. C. Andersen, Ar
mdt til Es mdt.

Lokomotivmedhjelper H. Christiansen,
Es mdt til Fa mdt.

Lokomotivmedhjalper J.
Fa mdt til Ar mdt.

H. Boldreel,

Genindtridt pr. 15.-4. 1968
Lokomotivmedhjzlper A. A. EIk,
Av mdt i Av mdt.

Navneforandring
Lokomotivfgrer (12. 1kl.) Korsgr:
J. A. J. Andersen til J. A. J. Hgj.

Afsked efter ansggning pr. 30.-6. 1968
Lokomotivfgrer J. E. S. Rohde (12. 1kl.)
Gb mdt gr. alder m/ pension.

Afsked efter ansggning pr. 31.-7. 1968
J. M. Christensen (15. 1kl.)

Ab mdt gr. alder m/ pension.
0. J. B. Saalbach (15. 1kl.)

Ro mdt gr. alder m/ pension.

Afsked efter ansggning pr. 31.-8. 1968

Lokomotivfgrer (15. 1kl.) S. C. T. An-
dersen, Str mdt, gr. alder m. pension.

Lokomotivfgrer (15. Ikl.) O. Christensen,
Str. mdt, gr. alder m. pension.

Dgdsfald
Lokomotivfgrer K. Svendsen, Nyborg,
er afgdet ved dgden 10.-6. 1968.

Pens. lokomotivfgrer V. H. Andersen,
Gb, er afgiet ved dpden 13:-4. 1968.

Pens. lokomotivfgrer Aa. E. Engtorp,
Struer, er afgidetved dgden 21.-4. 1968.

Pens. lokomotivfgrer O. M. Christensen,
Odense, er afgdetved dgden21.-4.1968.

Pens. lokomotivfgrer S. C. Andersen,
Alborg, er afgiet ved dgden april 1968.

Pens. lokomotivfgrer H. P. Danielsen,
Nyborg, er afgaet ved dgden april 1968.

Pens. lokomotivfgrer S. M. Mikkelsen,
Arhus, er afgdet ved dgden april 1968.

Pens. lokomotivfgrer I. G. A. Nielsen,
Arhus, er afgdet ved dgden april 1968.

Pens. 1kf. H. R. Blicher, Kgbenhavn, er
afgéet ved dgden 1.-5. 1968.

Pens. lkf. H. K. Danielsen, Fredericia, er
afgéet ved dgden 26.-5. 1968.

Pens. Ikf. A. C. Nielsen, Helsinggr, er
afgdet ved dgden 27.-5. 1968.

Pens. 1kf. N. M. Hansen, Esbjerg, er af-
géet ved dgden 4.-6. 1968.

Pask¢nnelse

Gdt har udtalt sin bedste tak og péa-
skgnnelse over for lkkmh F. J. Gregersen,
MdtAv, i anledning af, at han 26.-1. 1968
ved resolut og hurtig indgriben reddede
en mands liv. Der er udbetalt ham en
dusgr.

Opmarksomhed trabedes
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
C. V. Christiansen,
lokomotivfgrer, Struer,

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
P. T. Paulsen,
lokomotivfgrer, Esbjerg.
Hjertelig tak for udvist opmarksom-
hed ved min mand, lokomotivfgrer Al-
fred Holmtofts dgd og begravelse samt
for fanevagt.
K. Holmtoft,
Alborggade 15, Arhus.

Vearelse sgges
Varelse sgges til ung mand, som skal
pabegynde studium ved Arhus universi-
tet 1. september 1968.
Lokomotivfgrer Svend Pedersen,
Rgsnasvej 34, 4400 Kalundborg,
tlf. 1385.



Landsoplysningsudvalget

Tillidsmands- og medlemskursus pa feriehjemmet

Landsoplysningsudvalget indbyder tillidsm&nd og medlemmer til kursus pa feriehjemmet i dagene fra 23. til 28. september.
Kursusprogrammet er ikke helt ferdiggjort, men vil som ved de tidligere kursus vare bade interessant og l@rerigt.

%
Af det forelgbige program kan navnes, at vi som foredragsholdere har faet tilsagn fra fglgende:
Trafikminister Ove Guldberg. »Jernbanetrafikkens Fremtid. — Generaldirektgr P. E. N. Skov. »DSB Status«.,
Direktgr, dr. phil. Eggert Petersen. »Trivslen pé arbejdspladsen«. — DLF formand E. Greve Petersen. » Formands betragtningere«.
DLF nastformand og sekreter K. B. Knudsen. »Tjenestemandens retsstilling«.
Kurset vil herudover fa et par interessante diskussioner, som deltagerne vil fa lejlighed til at deltage i. Diskussionen » Demokrati
pa arbejdspladsen« vil efter dr. phil. Eggert Petersens foredrag blive fulgt op af et diskussionspanel med deltagere fra LO —
Arbejdsgiverne — og kooperationen, og senere i et diskussionspanel med titlen »Demokrati pad vor arbejdsplads DSB«, hvor vi
som deltagere har sikret os medvirken af personalechef E. Rolsted Jensen, samt repraesentanter fra Jernbaneforeningen, Dansk
Jernbane Forbund og lokomotivmandene. Disse emner, sammen med emnerne om tjenestemandsforhold, lgnning, tjenestetid o.l.
vil blive behandlet i gruppearbejde, séledes at alle deltagere far mulighed for at give sin mening tilkende.
Udover den fagligbetonede kursustilrettel&gning har vi ogsd denne gang faet et arrangement istand, der sikkert vil virke tiltrek-
kende pa en hel del af vore medlemmer. Fhv. minister Aksel Larsen og chefredaktgr Jens P. Jensen vil diskutere over emnet
»Danmarks indenrigspolitik fgr og efter 22. januar 1968«,
Som det vil fremga af ovenstdende har vi dennegang sammensat et program, der om ikke overgar tidligere kurser, s dog ma
siges at vare et program, der absolut mé virke tiltrekkende pa tillidsmzndene og medlemmerne.
Alle kan melde sig, landsoplysningsudvalget betaler kursusopholdet, hvorimod den enkelte selv ma sgrge for tjenestefrihed. Vi
spger i lighed med tidligere DSB om tjenestefrihed i 3 dage for tillidsmandene.
Vil du deltage i kurset, og have den oplevelse, det er at ve&re sammen med lokomotivmand fra alle dele af amtet, bedes neden-
stiende kupon sendes til: lokomotivfgrer Jgrn Thillemann, Avedgregirdsvej 71, 2650 Hvidovre.

Landsoplysningsudvalget

Stilling Tjenestested Personalekodenr.
Navn
Privatadresse
Afdeling Tillidshverv

Hvornér deltaget i DLF’s kursus? _

Skal veare indsendt til udvalget senest 20. august 1968.




DAMERNES DAG

Midt i en blomstertid

Det er ganske vist noget, enhver ved,
men husker De nu altid, at afskirne
blomster har bedst af at mellemlande i
et svalt kgkken eller badevarelse, fgr de
hentes ind i stuen.

Og i samme andedrag: kender De
oasis, som efterhanden forhandles i de
fleste blomsterforretninger? Det er en
fjerlet briks af skumnylon, som nedlagt
i vand svulmer op som en svamp og fun-
gerer som blomsterholder. Den lagges i
en flad skal og er en god stgtte for dem,
der kan lide at lave blomsterdekoratio-
ner. Oasis koster kr. 1,35 og kan bruges
mange gange. Den holder ikke evigt,
fordi de huller, man prikker med blom-
sterstilken, ikke lukker sig efter brug.
Det er trods alt ikke en rigtig svamp,
man har med at ggre. Husk, at de hgje-
ste blomster skal i midten og var ikke
banke for at gd uden for de rigtige blom-
sterbede. Bland et par kornaks eller
grasstra ind imellem eller hvad med et
par rigtige lggblomster?

Koglig-elegant, selv pd en varm sommerdag. Complet'et er i
silkelerred og snittet nesten lige-op-og-ned med svag taille-
ring. Havfruen er selvfglgelig vor egen danske, mens tgj og
pige kommer fra Schweiz.

Der ma veere en kant

Der kan siges mange pane ting om
frotté, men ah, hvor det dog trevler. For
ikke at tale om, hvor det fylder i sgm-
mene. Der skal zigzagges over det hele,
og det er godt at bruge kanteband i hals
og ved @rmer. Sgmmen forneden sys ogsa
bedst op ved hjzlp heraf. Drejer det sig
om bgrnetgj, har man yderligere den
fordel n@ste sommer at kunne klare ned-
legning af sgmmen ved blot at spratte
op og sy bandet til lige i kanten, si det
danner afslutning pa kjolen. Selvfglgelig
under forudsztning af, at bandet er i en
farve, der er afstemt efter stoffet.

Det kaloriefri sukker

— Ved De, at sgdemidler ikke sgder lige
kraftigt i al mad og f.eks. er meget for-
skelligt i kaffe og te, spurgte manden
bag disken. Han fortalte endvidere, at
sakkarin gdel®gges, nadr det kommer i
kaffe eller meget varm frugtsaft og der-
ved giver bismag. Derfor er sgdemidler

med natriumcyklamat bedre. De er des-
verre ogsa dyrere.

Men for at komme tilbage til det med
spdeevnen: selvom der pa emballagen
stir, at s& og s mange tabletter svarer
til s& og s& mange gram sukker, holder
det ikke altid stik. Bedst at prgve sig
lidt frem.

Til det kolde bord

For dem, der holder af sild og hvem
gor ikke det, er her en dejlig variation at
starte en frokost med:

3 spegesild, 100 g melis, Y2 dl eddike,
Y5 dl estragon eddike, 1 dl 'tomatpuré
(NB. ikke ketchup), 2 spk. olie, 2 syltede,
grgnne agurker, der finthakkes sammen
med to kogte gulergdder og to lgg. Des-
uden 10 hele nelliker og 10 peberkorn.

Silden skares i snitter og lagges i la-
gen med krydderierne en dag eller to,
fgr den skal pa bordet. Lav endelig en
stor portion, hvis De venter gaster. Det
er en sild, der gar lige i folk . ..

Let sommerfrakke med lederbelte trukket igennem stropper

klassen.
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og mange knapper i lukningen. To store brystlommer er ind-
feeldet, sd ternerne gdr i et med nakken, En lille detaille med
stor effekt, som sender frakken op i den dyre ende af pris-



	DLT
	DLT0001
	DLT0002
	DLT0003
	DLT0004
	DLT0005
	DLT0006
	DLT0007
	DLT0008
	DLT0009
	DLT0010
	DLT0011
	DLT0012
	DLT0013
	DLT0014
	DLT0015
	DLT0016
	DLT0017
	DLT0018
	DLT0019
	DLT0020
	DLT0021
	DLT0022
	DLT0023

