DANSK
LOKOMO 1TV
TIDENDE




DANSK
LOKOMOTIV
TIDENDE

10. JANUAR 1970 — 70. ARGANG

1

Indhold:
INWEATSSKIfLE . . : smpsimar prmitiin T o el 2
Sovjetiske el-lokomotiver ........ 4
Distriktschef A. Kristensen dgd .. S
Vestjyderne er seje .............. 6
Biltrafik med jernbanetog over og
under de danske farvande ...... 8
Prisundersggelse . ............... 14
Velferd pd ny jernbaneskole .... 15
Politisk gkonomisk orientering .... 16
Forsikringsagenturforeningen .... 17
Glimt udefra .................. 18
Selvangivelsen ... ............... 18
Personalia s 20
Redaktgrer:
E. Greve Petersen
(ansvarshavende)
K. B. Knudsen.

Redaktion og ekspedition:
Hellerupvej 44, Hellerup.
Telefon Hell. (01 43) 7269.
Kontortid 9-16.
Lgrdag lukket.

Frederiksberg Bogtrykkeri
Howitzvej 49.

Nytarsskifte

Ved nytarsskifte beskuer man traditionen tro arbejdet
i det forlgbne ar, afvejer det gode og darlige med
hinanden. Lad os imidlertid legge denne formel

til side og i stedet vende blikket mod det nye ar,

se pa ideerne til den organisationsmassige indsats.
Vi star jo samtidig ved indgangen til et kongresar,
hvor foreningens tillidsmand 12., 13. og 14. maj
fastlegger den kurs, hovedbestyrelsen bgr styre

i bestrebelserne for faglig og gkonomisk fremgang
hos medlemskredsen.

Grundlaget for denne fremgang kan kun bygges pa et
smidigt og effektivt arbejdende organisationsmaskineri
stgttet af et ubrydeligt sammenhold. Der mé fra
hovedbestyrelsen udgé et kraftigt initiativ, som
inspirerer til dette ubrydelige sammenhold. Det ma
samtidig ggres klart,at organisationsmassig effektivitet
ikke er spgrgsmalet om et lille eksklusivt
selvbeskuende organiseret omradde, men samarbejde
mellem alle i virksomheden eller arbejdsomradet,
som jo i langt den overvejende del har felles faglige
og gkonomiske interesser. Vi ma — som andre —

ngje granske dette forhold. Der ma fjernes nogle
fordomme, savel generelle som personlige, hvis man
virkeligt skal sikre stgrste mal af faglig og gkonomisk
sikkerhed i den hurtigt lgbende udvikling. Dette

er et centralt emne for kongressen at tage stilling til.
Om vi er os selv nok, eller vi anerkender udviklingens
krav. Om logik eller faglig stolthed skal sejre.
Hvadenten man skrider til organisations@ndringer
eller ej, er det imidlertid klart, at en rekke forhold

i vort interesseomrade er pa vej til at undergé
forandring. Det har tidligere veret nzvnt, at
statsbanerne har gnsket nedsat et udvalg til at
analysere fremtidig rekruttering og uddannelse af
lokomotivmand. Det, som dzkker sig herunder, er
visse bestrebelser pé at give den fremtidige
lokomotivmand en lgnmassigt lavere placering, fordi
man finder den nuvaerende arbejdskraft for dyr.
Tanken er ikke ny, men med arbejdet for DSB’s
strukturendring har s& mange ting veret under af-
eller udvikling — mest det sidste — og derfor er der
gnske om at granske vort arbejdsomrade.

Det er imidlertid naturligt at alle omrader tages op til
undersggelse, og vi samarbejder gerne om alle de
forhold, der angér vort arbejdsomrade. Det er en
indstilling, vi altid har haft. Det kan i gvrigt ikke siges
om alle, vi skal samarbejde med.

De to navnte spgrgsmal vil beslaglegge en god del
arbejdskraft det kommende ar. Bare vi ma né det
rigtige resultat.



Dette neerfotografi af manen viser, at dens overflade overalt er saret og arret af meteoriteksplosionskratere, store
og smd, friske og udtverede. Selv de kolossale materialeudkastninger og glashaglbygerne, der har fulgt efter hver
eneste eksplosion, har ikke kunnet udjevne dem.

I baggrunden ses den opgadende jordklode, hvis skyformationer reklekterer solens lys blendende hvidt, sa jord-
kloden star i markant kontrast til den nesten sorte mdne. Egentlig er det kun en halvjord, der dukker frem, sva-
rende til halvmane. Men det viser sig forst pa de billeder, der er taget nogle minutter senere.

Medens maneoverfladen fremtreeder klart pa billedet, fordi mdanen mangler atmosfere, fremtreder jordoverfladen
mellem skyerne noget diffust pa grund af lysspredningen i atmosferen.

Midt i billedet ses et lille himmellegeme, en selvstendig, ja endog aktivt omkringfarende klode, et fartgj, et trans-
portmiddel for mennesker, der udforsker manen pa neert hold.

Der er en representant for den nye tid, dens teknik og trafik. Det kan fare afsted igennem tomrum, det store
verdensrum, med neesten ubegrensede hastigheder. Det kan lande pa manen. Men det kan ikke bega sig i jord-
klodens atmosfere. Derfor kan det ikke lande pa jorden eller ga ned pa dens havoverflade.




Sovjetiske el-lokomotiver

Elektrisk tog fra Letland.

1 fgrerkabinen.

Den sovijetiske industri har pa relativt kort tid skabt
et veldigt produktionsapparat, som dakker de sovje-
tiske jernbaners behov for el-lokomotiver til gods-
transporten. Den sovjetiske industri bygger idag flere
el-lokomotiver og diesellokomotiver end USA, Eng-
land, Vesttyskland og Japan tilsammen.

De fgrste sovjetiske el-lokomotiver blev fremstillet
i Moskva pa fabrikken »Dinamo«. Nu fremstilles de
i Rusland, Gruzien, Letland og Ukraine.

El-lokomotivfabrikken i Novotjerkassk fremstiller
mearket VL-82 med 8 aksler og dobbelt strgmaftager.
Dette lokomotiv er beregnet til godstog pa straknin-
ger med enfaset vekselstrgm med nominalsp@nding
25.000 volt og med jevnstrgm med nominalspending
3000 volt. I begge tilfelde kan man udnytte lokomo-
tivets fulde ydeevne pa 7616 HK og maksimale brugs-
hastighed pa 110 km/t.

I Gruzien fremstiller Thbilisis el-lokomotivfabrik
mearket VL-10 til tunge godstog. Det har 8 drivmoto-
rer med en kapacitet pad 650 kilowatt hver. Samme
sted fremstilles VL-40, et hurtiggdende vekselstrgms-
lokomotiv til passagertog.

Rangerlokomotivet VL-26 kan kgre bade ved kon-
taktledning og pa akkumulatorer. Nar det kgrer pa
akkumulatorer, kan det trekke tog pa op til 500 tons.

Pa de fleste elektrificerede strekninger i Sovjetuni-
onen anvendes nu et nyt elektrisk drivkraftsystem med
enfaset vekselstrgm med industrifrekvens og en span-
ding, der er sat op fra 3000 til 25.000 volt. Som fglge
heraf kan kraftstationerne bygges le@ngere fra hin-
anden, de bliver i realiteten til transformatorstationer.
Den mest indviklede del af dem — ensretteranlegget —
er flyttet over pa lokomotivet. Som ensrettere anven-
des halvlederapparater.

Sovijetiske videnskabsmand og konstruktgrer finder
nye veje til at gge el-lokomotivernes kapacitet og ha-
stighed. De mener, det gkonomisk er mest fordelagtigt
at forgge el-lokomotivets kapacitet pr. aksel. Denne
kapacitet er nu 780 kilowatt pa et af de bedste sov-
jetiske el-lokomotiver, VL-80. Men togenes stgrre ha-
stighed og vaegt ngdvendigggr lokomotiver med en ka-
pacitet pd 1200-1500 kilowatt pr. aksel.

I Thilisi konstrueres originale motorbogier, hvorpa
der kan anbringes kraftige drivmotorer.

Anvendelsen af moderne elektrotekniske materialer
giver mulighed for at mindske motorernes vagt eller
opné stgrre kapacitet ved samme vagt. Samtidig ar-
bejder sovjetiske konstruktgrer pa at skabe en motor
uden kollektor ved hjzlp af sterke styrbare halvleder-
omformere. I Novotjerkassk er der lavet et lokomotiv
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Chefen for 1. distrikt
afgaet ved deden

Distriktschef Aksel Kristensen, 1. distrikt, er afgéet
ved dgden mandag den 15. december 1969. Derved
mistede statsbaneledelsen en markant skikkelse. P4 en
lang rekke omrader har han praget dansk og inter-
national jernbanedrift. Distriktschefen fgdtes i 1904
og ansattes ved DSB i 1920. Efter forfremmelse til
trafikinspektgr i 1955 fulgte 1955 forfremmelsen til
distriktschef.

Blandt personalet vil han huskes for sin redelige
ferd og aldrig svigtende interesse for dettes forhold.

Aret vere hans minde.
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med asynkroniske motorer og desuden en ventilmotor.
Disse motorer er beregnet til en kapacitet pd 1250
kilowatt. Et 8-akslet lokomotivvil altsd udvikle 10.000
kilowatt eller 13600 HK — 58 pct. mere end VL-80,
der er et af verdens sterkeste lokomotiver.

Produktionen af styrbare halvleder-omformere gav
ogsa mulighed for at skabe sikrere bremser.

Der er gjort meget for at give lokomotivpersonalet
behagelige arbejdsforhold. Fgreren har godt udsyn
over sporet. Apparaterne er bekvemt anbragt i de nye
el-lokomotiver, kabinens lyd- og varmeisolering er
forsterket, der findes toilet og ventilation.

Der er planer om at forsyne el-lokomotiverne med
datamaskiner, som skal valge den mest rationelle tra-
fikplan for toget og sgrge for, at det strengt fglger
planen med minimalt elforbrug.

Unionssammenslutningen » Energomasjeksport« star
for salget pa verdensmarkedet af diesellokomotiver,
el-lokomotiver, el-tog, metrovogne, trolleybusser, spe-
cialvogne og andet jernbaneudstyr.



Vestjyderne er seje

.. mende kan se,
nar de praesenteres
forengodidé, og
derfor har egns-
udviklingen i
Vestjylland vaeret
mere selvstaendig
end andre steder.

Vestjyderne er lidt sejere i det end an-
dre jyder. De indrgmmer det gerne selv,
sd man fornermer ingen ved at skrive
det. Til geng®ld skal det siges til deres
ros, at de er hurtige til at se, nar en idé
er rigtig. Og har de fgrst accepteret en
idé, sa holder de fast ved den.

Derfor har egnsudviklingen i Vestjyl-
land - geografisk set er det Ringkgbing,
Ribe og Thisted amter — haft et lidt an-
det og et lidt mere selvstendigt forlgb
end egnsudviklingen i andre dele af lan-
det.

Vestjyderne blev presenteret for egns-
udviklings-ideen sidst pa efterdret 1957.
Det var en tilflytter — endda en tidligere
sjellender — civilingenigr Gunnar An-
dreasen, dengang direktgr for Chemino-
va i Harbogre, der i en pjece, »Vestjyl-
lands fremtid« pegede pa, at Vestjylland
i forhold til det gvrige land var en for-
sgmt landsdel.

Andre havde gjort det fgr Gunnar
Andreasen. S3 deri 1& ikke noget nyt.

Men Gunnar Andreasen ngjedes ikke
med at sige, at der méatte ske &ndringer.
Han pegede ogsd pd, hvad der skulle
@&ndres, og hvordan man skulle ggre
Vestjylland til et mere udviklet og et
mere attraktivt omrade. Og endelig gjor-
de han noget, som fik de lidt seje vest-
jyder til at acceptere ham som en for-
nuftig mand: Han sagde tingene i et
sprog, de kunne forsta!

En folkerejsning

Gunnar Andreasens pjece skabte noget
ner en folkerejsning i Vestjylland. Pa
mgde efter mgde samledes i hundredvis
af bgnder og fiskere, arbejdere og er-
hvervsfolk, og alle som én gik de ind for
selv at s®tte en egnsudvikling i gang, si
landsdelen ikke l@ngere skulle vare et
forsgmt omrade. Ja, selv folketingsmed-
lemmer og -kandidater gik helhjertet ind
for tanken, endnu inden de havde spurgt
de respektive partikontorer om partier-
nes mening.

Vejen fra Gunnar Andreasens pjece
til oprettelsen af et Vest-Jyllands udvik-
lingsrad var ikke lang. Radet blev stiftet
— og eksisterer endnu -- og den gkono-
miske stgtte til dets arbejde kom fra
kommuner og fra fagbevagelsen.

Nu tager vestjyderne ikke @ren for
noget, de ikke er sikre pa at have givet
ideen til, men pudsigt var det i hvert fald
for tilflyttere fra det gstlige Danmark at
se, hvor hurtigt politikerne — efter opret-
telsen af VJ-rddet — fandt ud af, at der
matte vedtages en egnsudviklingslov for
hele landet. En god idé, for Vestjylland
var jo ikke den eneste forspmte landsdel.

Har inspireret til aktivitet

Konkurrence har der ikke vaeret mellem
statens egnsudviklingsdirektorat og VJ-
radet, men VJ-radet har nok mere end
én gang virket som en inspiration for den
statslige egnsudvikling. En vestjyde ud-
trykte det sdledes, da vi for et par &r



siden diskuterede den betydning, VI-
radet havde haft — og stadig har.

— VIJ-rédet har jo aldrig haft penge til
at bygge fabrikker for, men jeg tror, vi
mere end én gang har virket som en
loppe i pelsen pd statens embedsmeand.
Og sa har VJ-radet jo gjort en god ger-
ning.

Siden vestjyderne i 1957 startede deres
eget egnsudviklingsprogram, er der sket
en kolossal udvikling i den forsgmte
landsdel.

Vestjyderne er stort set tilfredse med
den stgtte, man har faet i form af egns-
udviklingsldn. Bevares, naturligvis synes
man, at mange lan kunne have varet
stgrre, og man har langtfra altid for-
stiet, nar der blev sagt nej til en ansgg-
ning. Men pa den anden side er der gen-
nem arene blevet rejst en del virksom-
heder i byer og landkommuner, som har
kunnet opsuge en stor del af den arbejds-
kraft, landbruget har afgivet. Og virk-
somhederne har klaret sig pent.

En enkelt undtagelse er den store virk-
somhed i Skjern, som med mange mil-
lioner kroner i statsstgtte skulle omdan-
ne gamle aviser m.m. til ny emballage.
Den krakkede, og det er beklageligt. Men
vestjyderne siger ikke: »Hvad sagde vi«.
De beklager i stedet, at virksomheden
ikke kunne g, for der var brug for ogsa
den arbejdsplads i Vestjylland.

Gamle virksomheder har udvidet

Det har haft stor betydning, at der er
kommet nye virksomheder til, men det
bevidste arbejde for at skabe egnsudvik-
ling har ogsid bevirket, at eksisterende
virksomheder har taget chancen og har
udvidet eller er flyttet til nye industri-
omrader i byerne. Ogsa her har man for-
staet at skabe arbejde til flere mennesker.

Ganske vist har man i Vestjylland op-
levet, at den meget store virksomhed,
som en by har betragtet som en af grund-
pillerne i byens erhvervsliv, i Igbet af
nogle ar er skrumpet ind, sa den nu kun
nzvnes i en bisetning, nar erhvervsliv
diskuteres, men det er mere end blevet
opvejet af, at dygtige kommunalbestyrel-
ser gennem etablering af industriomra-
der med byggemodne grunde til konkur-
rencedygtige priser har skaffet nye virk-
somheder til byerne — eller har skabt
udvidelsesmuligheder for eksisterende
virksomheder, der pladsmessigt set var
kommet i klemme i bykernerne.

Uddannelse et vigtigt omride
Vestjylland har satset pa nye industrier,
pa udbygning af bestdende og pa en ud-
videlse af fiskeriet, af havnene og af virk-
somheder med tilknytning til fiskerier-
hvervet.

Men industri og handel er ikke nok,
uddannelsesinstitutioner er ogsa ngdven-
dige, hvis Vestjylland skal kunne klare
sig i konkurrencen med andre egne af
landet.

Holstebro er et godt eksempel pa en
by, der har forstdet betydningen af ud-
dannelsesmassige og andre kulturelle fa-
ciliteter. I lgbet af en kort &rrazkke har
man forstiet at udbygge folkeskolevase-
net, at fi opfgrt et kommunalt gymna-
sium, et bgrnehaveseminarium og en
terapiskole, og man er naet langt med
opfgrelsen af en falles handels- og tek-
nisk skole med centralskoleordning for
flere fag.

Holstebro har ogsd — med mange ar-
gumenter — meldt sig som en af de byer,
der vil have et universitet. Og argumen-
terne er gode: Byen ligger midt i et om-
rade, hvorfra der er langt til eksisterende

og projekterede universiteter, man kan
byde pd de ngdvendige arealer til priser,
der vil virke som smépenge i forhold til,
hvad der skal betales for byggemodne
grunde i det gstlige Danmark, der er stu-
dentermateriale i Vestjylland til flere fa-
kulteter, og den udbygning, der er sket -
og fortsat vil ske — af landsdelens syge-
huse, peger alene pd oprettelsen af et
legevidenskabeligt fakultet.

Egnsudvikling pi flere spor
Egnsudvikling kan vere farlig, hvis man
kun satser pa ét spor: Etablering af nye
industrier. I Vestjylland har man kloge-
ligt undgaet denne ensretning, selv om
man er godt i gang med forberedelser til
en kampagne for at »szlge« Vestjylland
til nye industrier.

Man spreder sig over flere spor, og
man har fulgt en industriel udvikling op
med en udvikling pa savel kulturelle om-
rdder som med hensyn til andre facili-
teter.

Serviceinstitutioner som biblioteker,
museer, teatre, bgrne- og ungdomsinsti-
tutioner m.m. er af lige s stor betyd-
ning som nye arbejdspladser. For det
hjelper ikke meget, at man kan tilbyde
en akademiker, en handverker eller en
specialarbejder fra andre egne af landet
godt arbejde, hvis man ikke samtidig kan
tilbyde hans familie de samme facilite-
ter, som de har i forvejen ...

For sa siger konen nej, og si bliver
der ikke noget ud af den flytning til Vest-
jylland. Et omréde, der ganske vist har
udviklet sig kolossalt i de sidste 12 ar,
men som fortsat kan byde pa fred og ro
og pd naturomrader, som forlengst er
gdelagt andre steder.

Jgrnn Vieg Hansen.

Bédde virksomheder og uddannelsessteder er skudt op i Vestjylland. Billederne viser et nyt industrikvarter og et udsnit af
Teknisk Skole i Holstebro.




Biltrafik med jernbanetog over og

under de danske farvande

Danmark er faergernes land. Alle her er
forlengst vannet til at betragte transport
af jernbanevogne og komplette jernbane-
tog med ferger over de danske farvande
som noget helt selvfglgeligt.

P4 et senere tidspunkt, dog allerede i
mellemkrigsérene, blev det ogsd alminde-
ligt at befordre biler med de ferger, der
overfgrer jernbanevognene, og desuden
med specielle bilferger, der sejler mang-
foldige steder over vore sunde og bzlter.
Siden krigen er det blevet s almindeligt
at rejse pr. bil over land og vand under
udnyttelse af fergerne, at dette fgles som
noget helt naturligt. I Igbet af de sidste
ar er det endog blevet almindeligt at
medtage bilerne pa langtursruterne, sr-
lig natforbindelserne mellem Kgbenhavn
og Oslo, Kgbenhavn og Alborg, Kgben-
havn og Esbjerg. De tidligere brugte
skibe pad disse ruter var ellers nye og
gode. Men de er blevet erstattet eller
bliver erstattet med nye skibe med stgrre

biltransportkapacitet og bekvemmere til-
og frakgrselsforhold. Det nyligt bestilte
skib til Esbjerg-Harwich ruten fir plads
til ikke ferre end 250 biler.

Selv hvor der skal sejles, overgér bil-
trafikken nu jernbanetrafikken kvantita-
tivt. Eller anderledes udtrykt: Fergerne
overfgrer flere biltrafikanter end togtra-
fikanter. Dette gzlder endog pa Store-
baltsoverfarten. P4 Kattegatsoverfarterne
er der nogenlunde lige s& mange biltrafi-
kanter, som der er togtrafikanter pa Kor-
sgr—Nyborg ruten.

Nogle har méske en fglelse af, at jern-
banetrafikkens dage snart vil vare talte.
Det er dog ikke tilfeldet. Jernbanerne far
nye opgaver eller kan i hvert fald tage
nye transportopgaver op.

I gamle dage var det almindeligt, at
man tog toget, nar man skulle langt bort.
Og hvis man ville kgre omkring i ner-
heden af rejsens maél, eventuelt hinsides
belter og sunde, tog man cyklen med

Af C. E. Andersen

som rejsegods. Men nu cykler man ikke
sd meget; og det er sire sjzldent at no-
gen tager cyklen med togene som rejse-
gods eller tager den med pd fergeover-
farterne. End ikke knallerterne bruges
synderligt meget til lengere ture eller ta-
ges med tog eller farger.

Nej, man kgrer med bil. — Og bilerne
tager man med fergerne.

Men hvad med tanken om at tage med
toget og tage bilen med som togrejse-
gods?

Denne tanke er helt fremmed for dan-
skerne.

Men i virkeligheden er det ikke mere
unaturligt at tage bilerne med tog end
at tage dem med fergerne. End ikke i
Danmark.

Biler med togene i Frankrig og Tyskland

I Frankrig er det blevet ret alminde-
ligt, at man tager bilen med i togene pa
visse ruter. Det gzlder navnlig nattogene
pa den lange rute mellem Paris og Mid-
delhavskysten.

Visse eksprestog er formeret af person-
vogne, bl.a. sovevogne, og specielle bil-
transportvogne, ligeledes lange boggie-
vogne, der kan kgre med store hastig-
heder. I nogle tilfelde fremfgres disse
vogne separat. De fleste af disse vogne
har to etager. Vognene er abne.

Ogsé i Tyskland har denne praksis fiet
en vis betydning. Her bruges bade dbne
og lukkede vogne. De sidste har kun en
etage. I Tyskland fremfgres de biltrans-
porterende hurtigtogsvogne oftest som
tog, der kgrer selvstendigt, som supple-
menter til nateksprestogene.

Skgnt der i Tyskland befordres langt
ferre biler med eksprestogene end i
Frankrig, befordrede »Deutsche Bundes-

Fransk eksprestog bestdende af et stort
antal personvogne, serlig sovevogne, og
et stort antal biltransportvogne, der er
konstrueret for meget store hastigheder.

Meiinchens stationsanleg for de rejsende,
der medtager deres personbiler.



Moderne jernbanevogn for transport af
hgje lastbiler. Gulvhgjden er sd lav som
muligt. Hjulene er ganske smd. Til gen-
geeld er der 8 hjul pr. bogie, bl.a. af hen-
svn til bremsekonstruktionen og varme-
udvikling. Vognen er konstrueret af SPG
i Ostrig.

bahn« i 1968 mcre end 52.000 biler pa
denne méde, altsa et ganske anseligt antal.

Ogsé lastbiler, pAhzngsvogne og s&tte-
vogne transporteres med tog i stor stil i
Frankrig og tillige i nogen grad i Tysk-
land.

I USA har denne form for transport
antaget et enormt omfang. Her er det
helt overvejende store szttevogne, der
transporteres i langfart pa jernbanevogne.

Egentlig er det denne praksis, der har
fgrt til udviklingen af den moderne stor-
containertransport, idet de store contai-
nere oprindeligt faktisk var sattevogne
uden understgttende hjul. Ganske vist var
hjulene ikke til synderlig gene pa jern-
banevognene. Men ved transport pr. skib
gjaldt det om at udnytte pladsen fuldt ud
selv i hgjden.

I Europa har det varet vanskeligt at
indfgre dette amerikanske transportsy-
stem, altsd transport af szttevogne pa
jernbanevogne. Det skyldes, at profilhgj-
den pd jernbanerne i Europa er langt
mindre end i Nordamerika, alt for ringe
til, at hgje lastbiler kan std pa jernbane-
vognene. Denne vanskelighed har man
spgt at overvinde pad forskellige maéder,
bl.a. ved at anvende specielle lave last-
biler og anhangere og ved at anbringe
dem saledes, at hjulene stir meget lavt
pa vognene, altsd i en fordybning.

I Ostrig og Tyskland har man kon-
strueret jernbanevogne til lastbiltranspor-
ter med helt igennem lavtliggende gulv.

I den nyeste konstruktion er gulvhgj-
den kun 41 cm over skinnerne. Fglgelig
kan disse vogne transportere selv de hgje-
ste lastbiler. Bilerne m& nemlig vare 4,0
m hgje i Tyskland; og den tilladte maksi-
mumhgjde af jernbanevognene er her
4,55 m.

Disse jernbanevognes hjul er kun 3§
cm i diameter, ja endnu mindre, ndr de
er slidt. Hver boggie har 4 aksler. Det
skyldes bl.a. hensynet til bremsesystemet
og bremsevarmeudviklingen.

Mellem Koln og Stuttgart kgrer der nu
hver nat et tog bestiende helt igennem
af sddanne vogne. Det kan medtage et
stort antal lastbiler og pahangsvogne.

Mellem Kgln og Stuittgart kgrer der hver
nat et tog for transport af lastbiler. Det
bestdr udelukkende af lave godsvogne af
den gstrigske konstruktion, normalt 24
sddanne vogne samt en liggevogn for
chauffgrer.

Chauffgrerne opholder sig i en reguler
personvogn eller sovevogn.
Sa vidt personbiler og lastbiler i drift.

Biler uden fgrer pa specialgodsvogne
Nye biler, bdde personbiler og lastbiler
samt chassiser m.m., er alle dage blevet
transporteret med jernbanetog. Tidligere
brugtes hertil almindelige godsvogne,
mest dbne vogne, dog oftere kassevogne
end fladvogne. I andre tilfzlde brugtes
lidt &ndrede vogne; de sammenkobledes
til lange vognrekker, og samtidig lavedes
der forbindelser fra vogn til vogn, s& bi-
lerne kunne kgre fra den ene ende af
toget til den anden, omend kun medens
toget holdt stille. Derefter konstrueredes
specialvogne til samme formél, hoved-
sagelig 2-akslede vogne. De brugtes ofte
parvis. Dette fgrte til udviklingen af dob-
beltvogne med en felles midteraksel, altsa
3 aksler ialt. Der fremkom ogsd boggie-
vogne. Etagevogne kom i brug, bide
2-akslede, 3-akslede ledvogne og 4-aksle-
de vogne. I USA bruges mest boggie-

vogne, undertiden lukkede, men mest
abne vogne, ikke blot med 2, men endog
med 3 etager. Man kan jevnlig se hele
tog formeret af siddanne 3-etages bil-
transportvogne.

Kortdistancetransport af biler med fgrer

Transporterne af nye biler og biler i
drift med fgrer og eventuelt passagerer
foregar mest over lange str&kninger. Men
de kan naturligvis ogsé forega over korte
strekninger, i hvert fald nar bilernes
fgrer er med, sa bilerne kan kgre hur-
tigt ind pd og ud fra toget.

Kortdistancetransport af biler og jern-
banetog er blevet almindelig i Schweiz,
her endda pd mangfoldige strzkninger,
og i mindre grad ogsd i @strig, Frankrig
og Italien. Formalet her er at udnytte
jernbanerne og specielt jernbanetunneler-
ne, navnlig hvor vejene mangler eller er
vinterlukkede, eventuelt overbelastet af
trafik.

Jernbanetunnelen under Sct. Gotthard
befares af et par hundrede ordinzre tog
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Til venstre: I USA og Canada eller i hvert fald i stgrstedelen af enkeltstaterne er det ikke tilladt at kgre med store pahengsvogne

pa sleb efter lastbilerne. I stedet bruges seettevogne af meget store dimensioner, trukket af korte traktorer med sadler. Trakto-
rerne bruges ofte kun lokalt til og fra stationerne, men scettevognene transporteres til gengeld vidt omkring pd jernbanevogne.
Hertil bruges fladvogne, der er konstrueret direkte for denne specielle transport. Til hgjre: Selv pd de danske jernbane- og ferge-
ruter transporteres der biler pd jernbanetog. Men faktisk kun nye biler eller rettere sagt biler uden fgrer og kun i store samlede
forsendelser, d.v.s. en eller flere vognlaster af biler, dog kun sjeldent hele tog, sdledes som vist her.

hver dag, hovedsageligt lange eksprestog
og tunge godstog i international trafik.
Tunnelen befares desuden af et nasten
lige sa stort antal lokaltog, som er for-
meret af dbne vogne, hvorpd bilerne kan
kgre skrat ind fra siden og kgre fra vogn
til vogn, altsd pd langs ad toget. Togets
fyldning og tgmning foregr forblgffende
hurtigt. Passagererne bliver siddende i
deres biler.

Allerede i 1967 transporteredes der
599.000 biler gennem Sct. Gotthardtun-
nelen med disse biltransporttog, der fak-
tisk er ordinzre godstog af gamle &bne
vogne, som kun er lidet &ndret. Denne
store biltransport pr. tog ma vurderes pa
baggrund af, at der er en bilvej parallelt
med jernbanen, omend i vaesentligt stgrre
hgjde. For s& vidt behgver bilisterne ab-
solut ikke at benytte togene. Biltrafikken
ad vejen og jernbanen er nogenlunde
lige stor.

Det navnte tal siger maske ikke sa
meget. Men ndr man betenker, at det er
omtrent halvt sd stort som det tilsva-
rende tal for biltrafikken, der gir over
Storebalt, er det klart, at det er meget.

Biltransport med jernbaner er altsa en
transportform, som man mé regne med.

Det er kun utopi for os, fordi vi ikke
er vennet til den. Jvf. at Alpelandenes
befolkning ikke rigtigt fatter, hvordan
man kan komme omkring med bil i et
land, der er opdelt i ger og halvger af
balter, sunde og fjorde.

Det nermeste sted, hvor denne form
for biltransport foregér, er pd jernbanen
til Sild fra fastlandet lidt syd for Tgnder.
Damningen hertil byggedes af de tyske
Rigsbaner, og den har kun et jernbane-
spor, altsd ingen vej.

Sild er Vesttysklands ferieparadis. Der-
for er trafikken mellem fastlandet og
Sild meget stor. I sommertiden kgrer
lange biltransporterende tog stadig frem
og tilbage. Disse tog bestdr af ret primi-
tive, 2-akslede to-etages vogne. Bilerne
kan kgre fra vogn til vogn, nér toget

holder. De kan kgre op pa toget og bort
derfra via specielle ramper, jvf. farge-
lejernes broklapsystemer, hvoraf nogle
ligeledes har to etager.

Bilernes fgrere og passagerer bliver
som regel siddende i bilerne. Men de kan
ogsa tage plads i en personvogn.

P& ruten mellem fastlandet og Sild
befordres der hvert &r et par hundrede
tusinde biler. Det er ca. halvt s3 mange,
som der overfgres pa fergeruten mellem
Lolland og Fehmern.

Gennem Alperne med biler i eksprestog
I Schweizerische Bauzeitung, 1967,
27. april, s. 297-303, har professor H.
Grob, Eidgenossische Technische Hoch-
schule i Ziirich, publiceret en artikel om
bilbefordring pa jernbaner i stedet for
veje; og i samme tidsskrift, 1968, den
9. maj, side 311-331, har professor Grob
sammen med diplomingenigr P. Piintener
offentliggjort en afhandling om systemet
anvendt pa Sct. Gotthard-ruten som alter-
nativ til en motorvej med stor trafik.

Forbindelsen over Sct. Gotthard be-
strides nu af en jernbane med to spor,
der er fgrt under passet i en 15,0 km
lang tunnel med 1154 m maksimalhgjde,
samt en vej over passet, der er fgrt op
til 2114 m hgjde, og som pd sydsiden
stiger stejlt, med |1 pct.; her er der dog
for nylig bygget en ny vej med kun 7 pct.
stigning og med ferre kurver.

Det er nu besluttet, at der bygges en
reguler motorvej, med maksimalt S pct.
stigning, med flere vognbaner og midter-
adskillelse, op til det endnu nogenlunde
je&vne .terrain foran jernbanetunnelens
mundinger, samt en godt 16 km lang
vejtunnel parallelt med jernbanetunnelen,
i omtrent samme hgjde. maksimalt 1165
m. Denne vejtunnel fir kun to vogn-
baner. Men den kan senere dubleres, si
dens kapacitet kommer til at svare til
motorvejenes. Tunnelarbejdet er maske
allerede pabegyndt; og vejarbejderne er
i hvert fald godt i gang.

Det har lenge varet pa tale at bygge
en jernbanetunnel i et lavere niveau, di-
rekte mellem de steder, hvor banens
egentlige stigestrzkninger begynder. Ved
hjelp af en tunnel, der er 45,0 km lang,
altsid tre gange sd lang som den nuva-
rende Sct. Gotthard-tunnel, kan maksi-
malhdjden reduceres til 548 m, og ba-
nen kan blive retlinet og nasten horison-
tal; stigningsgradienterne nar kun undta-
gelsesvis, pd sydstrzkningerne, op til 10
9/00. Til sammenligning har jernbanens
stigestrekninger til tunnelen nu nasten
overalt fra 23 til 28 9/ gradient; og den
har tilmed mange kurver, slynger og
slgjfer, ja hele spiraler, med kurveradier
pa kun 300 m, undtagelsesvis blot 280 m,
af hensyn til overvindelse af stigningen
uden helt store gradienter.

Med de moderne elektriske lokomo-
tiver volder det ikke vanskelighed at klare
disse stigninger og kurver med betyde-
lige kgrehastigheder. Men Sct. Gotthard-
banen har efterhdnden féet sd fantastisk
stor trafik, at der er vagtige grunde til
at undga de store stigninger, de smé kur-
veradier og de lange stre&kninger eller
til at supplere banen. Den befares nu
ofte af 400 tog om dagen, hovedsageligt
tunge godstog, hurtige eksprestog og lan-
ge biltransporterende tog.

Forfatterne foreslar, at der bygges en
tunnel med to jernbanespor i det lave
niveau. Tunnelen skal dog have lidt
stgrre bredde og hgjde end foreskrevet
for ordin®re tog. Bredden skal vare
maksimalt 10,00 m, idet tunnelens gver-
ste del bliver halvcirkelformet med 5,00
m radius. Hgjden skal vere 7,60 m over
skinnernes overkant. Strgmledningerne
skal placeres i 5,65 m hgjde over skin-
nerne.

Tunnelen skal tjene ikke blot egentlig
jernbanetrafik, men ogsd egentlig biltra-
fik. Hertil skal der anvendes specielt tog-
materiel.

Det pévises, at et sidant banetrafiksy-
stems biltransportkapacitet langt over-



! Nordamerika er der plads nok i hgjden.
Her ses en canadisk tre-etagers vogn til
transport af nye biler. Den byder pd god
plads til 4 store biler pa hver etage. Ofte
kgres der med tog, der udelukkende be-
stdr af sddanne vogne, undertiden bestad-
ende af mere end hundrede vogne og
transporterende mere end tusind biler.

stiger et fuldt udbygget motorvejssystems
kapacitet, desuden at bade kgretiden og
bruttorejsetiden kan blive langt kortere
end pd en motorvej, fremdeles at bilbe-
fordringen med togene kan blive en kom-
fortabel rejseform, og endelig at omkost-
ningerne kan blive moderate, kort sagt,
at det kan blive gkonomisk fordelagtigt
at kgre med personbiler og lastbiler med
togene, s& de fleste forventelig vil fore-
trekke togtransporten, selv. om der er
vejforbindelse i samme linie, omend i
stgrre hgjde.

I korte afstande fra tunnelmundinger-
ne, ved Erstfeld—-Amsteg i nord og ner
Giornico-Pollegio i syd, laves der anleg
for overkgrsel fra vejene til togene. Rute-
strekningen mellem de to terminaler bli-
ver 53 km.

Togmateriellet

Togmateriellet bestar af lukkede bog-
gievogne, der er 24 m lange. De er sam-
menbygget med bazlge mellem vognene
i deres fulde vidde og har lgse gulvfor-
lengelser, som tillader overkgrsel fra
vogn til vogn, dvs. pd langs gennem
toget.

En vognstamme eller rettere sagt trans-
portenhed med indkgrsel og udkgrsel be-
stair af 11 vogne. De to endevogne er
forskellige fra de @gvrige i mange hense-
ender, bl.a. ved endernes udformning og
indretningen. De har 10 m lange skyde-
dgre i siderne af hensyn til indkgrsel og
udkgrsel, samt ved dgrabningernes un-
derkant lange udfaldsplader, der kan vip-
pes ned pa perronerne.

Der er to slags vogne eller rettere sagt
to slags tog, henholdsvis med en og to
etager. Det skyldes hensynet til stgrst mu-
lig kapacitet.

Vognenes hjul er lave, kun 53 cm i dia-
meter. Vognenes gulvhgjde er blot 65 cm.
Vognenes totalhgjde er i alle tilfelde
5,25 m, og de er hgje helt ud til siderne.
Til sammenligning er den tilladte hgjde i

Danmark kun 4,30 m og i Tyskland
4,55 m, og det er endda ikke i profilets
fulde bredde.

En-etage-vognene kan tage hgje last-
biler. T og for sig kunne de ogsd godt
medtage to-etage-rutebiler; men det kom-
mer naturligvis ikke péd tale i praksis.
To-etage vognene kan medtage omkring
halvdelen af varevognene. Desuden kan
de medtage nasten alle personbiler, blot
ikke dem. der har hgje opstablinger af
bagage pa tagbagagebarere, eller som
medtager hgje trailere, hvilket er ret al-
mindeligt i ferietiden. Den indvendige
etagehgjde er i begge etager 2,15 m. S&
man behgver blot at frasortere de vogne,
hvis bruttohgjde overstiger 2,05 m. De
ma kgre i tog sammen med lastbilerne.

Biltransportvognene er udvendig 3,40
m brede, mélt over de oplukkede skyde-
dgre, og indvendig 3,12 m. Bilerne pla-
ceres i vognenes ene side, sd der bliver
plads til, at man kan gd langs med bi-
lerne hele vejen gennem toget. Vognene
er udstyret med toiletter, automater; og
endevognene har sarlige bekvemmelig-
heder, sasom kaffebar, telefon m.m.

En séddan togformation trekkes af et
standardlokomotiv af de schweiziske for-
bundsbaners nyeste type, den 4-akslede
»Re 4/4«. Et sadant lokomotiv kan acce-
lerere togene overordentlig hurtigt. Deres
normale kgrehastigheder bliver 125-140
km i timen,

To sddanne togenheder, eller i en fjer-
nere fremtid tre, kan forenes til et len-
gere tog. Hertil ma der bruges lokomo-
tiver af den 6-akslede standardtype eller
to af den 4-akslede type.

Kapaciteten

Et to-etage-tog, som bestdr af to
11-vogns enheder, kan rumme ca. 200
biler. Det har altsd nogenlunde samme
kapacitet som en to-etages bilferge pd
Storebaltsruten. Et tog af tre 11-vogns
enheder, ca. 800 m langt, fir nogenlunde

samme kapacitet som Storebaltsoverfar-
tens 3-dekkede bilferge, nir dens mel-
lemd&k er lgftet op.

De navnte tal refererer alle til person-
biler. Store lastbiler og lastbilkombina-
tioner optager langt mere plads, sa toge-
nes kapacitet i forhold til tallene for den
almindelige blandede biltrafik pa vejene
er en del lavere.

Tidsafstanden mellem togene kan ved
anvendelse af moderne sikkerheds-, sig-
nal- og kommunikations-system, bl.a. li-
nieledere langs banen, hvorfra der kan
induceres signaler og talemeddelelser di-
rekte til togene og omvendt, nedbringes
til 1% eller blot 1 minut.

For s vidt bliver det teoretisk muligt
at fgre 40-60 tog gennem tunnelen i lgbet
af en time pd hvert spor. Men det kan
der naturligvis aldrig blive behov for.
Tilkgrselssporene og opstillingsanleggene
udformes for langt mindre trafikintensi-
tet, svarende til det forventede behov og
til en motorvejs kapacitet. Forelgbig vil
S minutters tidsafstand mellem togene
vaere fuldt ud tilstrzkkeligt. Selv da kan
de biltransporterende tog afvikle lige sa
megen trafik som en fuldt udbygget mo-
torvej, nemlig 3600-4000 personbiler pr.
time i hver retning.

Beregningerne af anlagsudgifterne og
driftsomkostningerne under hensyntagen
til rentetilleg m.m. viser, at transportgko-
nomien ved denne form for biltransport
med jernbanetog bliver gunstig. Takster-
ne kan blive moderate. Det hele kan
blive en god forretning bade for de bil-
kgrende og bilbefragtende og for jern-
banerne.

For at anlag og drift skal kunne syare
sig, mé taksterne vare 13 francs pr. per-
sonbil og 66 francs pr. lastbil med last.
— Altsa ikke meget for at slippe fra nord-
siden af Alperne til sydsiden eller om-
vendt.

Den kommende tunnel under Kanalen
mellem England og Frankrig skal tjene
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bade almindelige jernbanetog og biltrans-
porterende tog. Her skal der bruges bil-
togenheder, som hver bestir af 10 vogne,
der er 25 m lange. Togene formeres nor-
malt af to eller tre sidanne enheder med
hver sin ud- og indkgrsel. De lengste tog-
stammer bliver altsd 750 m lange.

Disse togs kgrehastigheder bliver lige
s& store som eksprestogenes, maksimalt
90 miles = 145 km i timen. De skal
kunne kgre med tidsafstande pa blot 3
minutter eller mindre.

Forelgbig har det dog ikke interesse
at filosofere over, hvor tit sidanne tog
kan kgre. — Jvf. fergetrafikken over Sto-
rebzlt og andre danske farvande. Vi sy-
nes jo, at det ma veare tilfredsstillende,
hvis der bliver overfartsmulighed blot
hver halve time.

Professor Biaseler i Tyskland har fore-
sldet, at der bygges et helt nyt jernbane-
system i Vesttyskland i supplement til det
forhdndenvarende. P4 det nye kan der
kgres med specialtog med szrlig store di-
mensioner, bl.a. to etager, som kan med-
tage biler under behagelige forhold. Sta-
tionsanlegene for disse tog indrettes si-
ledes, at man kgre bekvemt og hurtigt
ind i toget og ud fra toget. Afstandene
mellem stationerne bliver store. De an-
legges nemlig kun ved de stgrre byer.
De placeres pd steder, hvor der kan
etableres gode vejtilslutninger. Banerne
og togene konstrueres for kgrehastighe-
der omkring 250 km i timen.

Der er nu d-nnet et regulert studiesel-
skab for videreudviklingen af denne plan.
Heri er de tyske forbundsbaner stzrkt
engageret.

I USA har man studeret lignende mu-
ligheder. Et af de store jernbaneselska-
ber var for et par ar siden lige ved at
bestille specialtog med to etager med alle
tenkelige bekvemmeligheder for de rej-
sende, bl.a. plads til deres biler.

Man interesserer sig altsi mange ste-
der for at udnytte jernbanetogene til bil-
transport, serlig i tunneler, pd broer og
demninger, pa steder hvor veje mangler
eller er utilfredsstillende.

Danske fargeruter der kan erstattes med
jernbaner for biltransport

Kunne vi ggre noget lignende i Dan-
mark? P& steder, hvor veje mangler, s&r-
lig som led i forbindelserne via vore
sunde og balter? Og kan man opnd for-
dele ved at bygge broer og tunneler her
for jernbanetog, der hovedsageligt skal
afvikle biltrafikken?
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Den fargerute, der har den stgrste bil-
trafik, er dobbeltruten mellem Sjzlland
og Fyn, dvs. Halsskov—-Knudshoved og
Korsgr-Nyborg, hvoraf den sidstnzvnte
dog nu kun benyttes af ganske fa biler.
P& disse to ruter overfgrtes 1.727.000
biler i 1968.

P4 ruterne direkte mellem Sjzlland og
Jylland overfgrtes samme &r 1.246.000
biler. De fordelte sig sdledes: Kalund-
borg-Juelsminde 305.000, Kalundborg-
Arhus 202.000, Sjzllands Odde-Ebeltoft
427.000, Grend—Hundested 305.000, Kg-
benhavn-Arhus/Alborg 7.000; dette var
for indsattelsen af de nye rutebdde med
stor biltransportkapacitet.

P4 ruterne over @resund overfgrtes
1.237.000 biler, alts8 omtrent ngjagtigt
samme antal som pd Kattegatsruterne.
De fordelte sig med 872.000 mellem
Helsinggr og Halsingborg og 365.000
mellem Tuborg-Kgbenhavn—-Draggr og
Landskrona—Malmo-Linhamn.

Den folkefattigste og uvejsomste af
Danmarks stgrre ger er Saltholm, som nu
kun sjzldent besgges af andre end dens
fa beboere. Men i Igbet af de kommende
10-20 4ar, nar storlufthavnen bliver en
realitet, bliver den hele Skandinaviens
vigtigste fjerntrafikale knudepunkt, idet
den far en langt stgrre fjerntrafik end
Kgbenhavns Hovedbanegird og desuden
en valdig lokal trafik, navnlig pd grund
af folk, som far dagligt ®rinde pa Salt-
holm.

Stgrstedelen af disse mange trafikanter
skal befordres mellem Saltholm og Kg-
benhavn.

Allerede om f& ar skal mange menne-
sker befordres dagligt frem og tilbage, og
desuden skal der befordres store meang-
der gods, ndr Danmarks stgrste samlede
byggearbejde kommer rigtigt i gang.

Det er beregnet, at vejforbindelserne
mellem Amager og Saltholm ma udfgres
som lange, ventilerede tunneler med sam-
menlagt 14 vognbaner. Desuden mé der
af hensyn til Saltholmtrafikken bygges
tunneler under Sydhavnen, med omtrent
lige s& mange vognbaner, foruden et stort
antal vognbaner af hensyn til trafikken
mellem de indre dele af Kgbenhavn og
de potentielle udviklingsomrader pa Vest-
amager og de tgrlagte dele af Kalvebod
Strand. Sydhavnstunnelen skal ganske
vist kun fgres en kort strekning under
vand. Men dens lengde mé alligevel blive
betydelig, fordi den skal fgres ned til
lige sd stor dybde som tunnelerne under
Drogden.

De to tunnelanleg bliver meget dyre.
De vil tilsammen koste et par milliarder
kroner.

Det vil tage meget lang tid at bygge
de kolossale vejtunneler.

En boretunnel dybt under Drogden

Ved anvendelse af en roterende fraeser
i kalk kan en tunnel med lille cirkudert
tverprofil bores meget hurtigt — og des-
uden meget billigt.

Roterende tunnelfraesere er i de senere
ar blevet udviklet i USA, England, Tysk-
land, Schweiz, Frankrig og Japan. De er
nu blevet gennemprgvet i sidan grad, at
deres bgrnesygdomme er overvundet.
Tunnelarbejder udfgrt pd den made er
ikke lzngere eksperimenter.

Men denne praksis kan kun komme
pa tale, hvor bjergarterne er faste, bare-
dygtige og nogenlunde vandtztte og pa
den anden side ikke alt for faste og
harde.

Disse betingelser er formodentlig op-
fyldt af et tunnelanleg mellem Amager
og Saltholm, som helt igennem skal ud-
fgres i kalksten. Kalken indeholder gan-
ske vist flint. Men det udggr kun mindre
dele. Der er sprzkker og vandgennem-
trengning. Men man har dog kunnet
bygge kloaktunneler i kalken, selv ved
primitive og langsomme arbejdsmetoder.

Fresemaskiner med 2-3 m rotordia-
meter kan som regel bore 50-100 m
tunnel pr. dggn i ren kalksten, derimod
kun f4 m i bjergarter, der helt igennem
er meget harde og slidstzrke. Der findes
maskiner med diametre op til mere end
10 m; men de arbejder ikke sa hurtigt.

Tunnelfresere med 7 m diameter kan
bruges mellem Amager og Saltholm.

Afstanden fra kyst til kyst er 5 km, og
selv om en tunnel skal fgres 1 eller 2 km
leengere til hver side, bliver det kun til
8-9 km ialt.

Hvis der indsazttes to maskiner, som
arbejder sig mod hinanden fra hver side
af Drogden, kan tunnelen udfgres pa gan-
ske kort tid. Maskinerne kan derefter gé
i gang med at bore en anden tunnel,
eventuelt flere.

Tunnelen eller tunnelerne kan udnyt-
tes til jernbanetransport. Den kan tjene
flere formal, varierende i tidens 1gb.

Hvis banen fgres forbi lufthavnen,
langs motorvejen og frem til de frie
arealer i narheden af Sjzllandsbroen,
kan der her laves et terminalanleg for



Tunnelen under kanalen mellem England og Frankrig skal tjene bdde jernbane- og
vejtransporten, mdske allermest den sidste. Bilerne skal ikke kgre selv. Hvis de skulle
det, mdtte tunnelen vere sd bred, at tunnelomkostningerne ville stige til det mange-

dobbelte. Alene ventilationsanleggene ville kreve tunnelanleg med stgrre tverprofil .

end forngdent til selv bilkgrslen. Derfor skal bilerne sendes med tog, som skal kgre
mellem tog for egentlig jernbanetrafik, eller mdske snarere omvendt. Der skal bruges
en-etages tog for lastbiler og to-etages for personbiler. Dette tunnel-, jernbane-, bil-
transportsystem byder pd umddelig stor kapacitet. Trods alt bliver det ikke overvel-
dende dvrt i anleg og drift, regnet i forhold til forventet fremtidstrafik.

Jernbanernes og togenes trafikale opgaver @ndres. De ma afgive lokaltrafikken til
vejene og bilerne. Til gengeld forgges den fierngdende jernbanetrafik. Det gelder
i det mindste godstrafikken. For persontrafikken varierer situationen, fordi flyve-
trafikken bliver en alvorlige konkurrent, omend kun pa store afstande og kun mellem
store byer indbyrdes. Men trafikken direkte mellem storbyer og de mindre byer kan
fastholdes af jernbanerne. Den almindelige udvikling gdr i retning af stgrre hastighed
og komfort, bl.a. med mulighed for, at de rejsende kan medtage deres biler. Billedet
viser en skitse til et principielt normalt jernbanetog, dog med serligt store dimen-
sioner. Det er konstrueret med henblik pd at kgre pd et serligt superjernbanenet i
Tvskland. Projektet til dette biltransportsystem er udviklet af professor Biiseler.

tog til transport af biler mellem Sjzl-
land-Amager og Saltholm.

I fgrste omgang kan man klare sig med
tog, der bestir af et diesellokomotiv og
4bne vogne af en type, der ligner de nye,
lave gstrigske og tyske vogne.

Sé lenge der kun er en enkelt tunnel,
altsd kun et spor pad tunnelstrekningen,
forbliver banens kapacitet begrenset.
Men den kan dog blive ret betydelig.

Et tog, der bestdr af f.eks. 40 vogne,
som hver er 15 m lange, kan tage 80
mindre lastbiler eller 40 lastbiler med
pahengsvogne eller traktorer med sztte-
vogne. Alternativt kan det tage 120 per-
sonbiler. Det kan naturligvis ogsd tage
en kombination af forskellige af disse
biltyper.

Hvis man tenker sig, at togene afsen-
des med tre minutters mellemrum i grup-
per pd 6, dvs. 15 minutter mellem fgrste
og sidste tog, kan togretningen skifte
hver halve time. Der kan da overfgres
720 personbiler eller ca. 480 varevogne
eller ca. 240 lastbiltog eller lastbilkom-
binationer pr. time i hver retning, dvs.
omkring 5000 kgretgjer i lgbet af en 10
timers arbejdsdag,

Bygges der to tunneler, kan der teore-
tisk set sendes 20-40 tog i timen i hver
retning.

Hvis toglengden forgges til 50 vogne
med den nzvnte l&ngde, hver 15 m lange,
bliver kapaciteten 3000-6000 personbiler
i timen i hver retning.

I byggeperioden kan togene transpor-
tere biler med byggematerialer og andre
varer, desuden byggearbejdere i deres
egne biler eller i rutebiler.

Med tiden, nar anlagsarbejderne afta-
ger, og Saltholm begynder at tjene tra-
fikken, kan togene befordre de ansatte i
lufthavnen og desuden trafikanterne og
deres ledsagere samt besggende.

Der ma da indsattes biltransporte-
rende tog af en anden type. De ma besta
af lukkede vogne med balgforbindelser
i fuld bredde fra vogn til vogn. Disse
vogne ma helst vaere lidt bredere end
almindelige jernbanevogne.

Ogsa persontog til Saltholm lufthavn
og tillige Malmo

Desuden kan der indsettes alminde-
lige persontog.

Fra endestationen ved Sjzllandsbroen
kan banen let fgres til S-banen gennem
Sydhavnskvarteret, altsd Kggebugtbanen.

Togene kan da kgre helt til Hoved-
banegérden og videre til @sterport, evt.
Trianglen til Lyngbyvej, hvor der vest for
Lyngbyvej Station kan laves terminal-
anleg.

En tilsvarende forbindelse fra Sverige-
siden til Saltholm kan f& terminal vest
for Limhamn.

Banen kan fgres videre langs kysten
og havnekanalen til Malmé Centralsta-
tions lokalbaneside.

En del persontog kan kgre direkte
gennem fra Malmo til Kgbenhavns Ho-
vedbanegird som en inter-citybane. Disse
tog ma undervejs standse ved terminal-
anlegget ved Sjzllandsbroen, hvor der
kan etableres en rutebilcentral, desuden
ved Kastrup Lufthavn, ved Saltholm
Lufthavn og ved Limhamn opstillings-
anlegget.

Ogsa nogle af de biltransporterende
tog kan kgre helt igennem.

Hvis banen skal tjene bade biltrans-
porterende tog og persontog mellem Kg-
henhavn og Saltholm og Saltholm og
Malmo og tillige gennemgdende trafik,
ma der bygges to enkeltsporede tunneler
bade under Drogden og under Flinte-
renden.

Men det kan ske gennem en lengere
arrazkke.

Anleggets kapacitet bliver da kolos-
salt stor.

Hvis der indszttes 24 tog i hver ret-
ning pr. time, hvoraf de 6 er gennem-
gdende persontog, de 6 gennemgaende
biltransporterende tog, de 6 er persontog
til Saltholm og de 6 bilfgrende tog til
Saltholm, s& bliver der persontogforbin-
delse hvert 5. minut mellem Kgbenhavn
og Saltholm og hvert 10. minut mellem
Kgbenhavn og Malmo samt biltogsfor-
bindelse hvert 10. minut mellem Sjel-

landsbroen og Saltholm og hvert 10. mi-
nut med gennemgéende biltransporteren-
de tog til Limhamn.

Hvis persontogene kan bestd af 12
vogne, hvoraf halvdelen er 1. Kklasses
vogne, serlig af hensyn til flyvetrafikan-

terne, og halvdelen fellesklassevogne,
serlig af hensyn til lufthavnspersonalet,
far hvert tog ca. 850 siddepladser.

12 sddanne tog i timen byder pa om-
kring 11.000 siddepladser og et ubestemt
antal stipladser pr. time.

De 6 biltransporterende tog, hvert be-
stdende af 20, hovedsageligt lukkede 25m
vogne, alle med en etage, kan transpor-
tere ca. 600 personbiler pr. time hver
vej mellem Amager og Saltholm og sam-
me antal hver vej mellem Amager og
Sverige.

Som baggrund herfor skal anfgres, at
den samlede trafik mellem Kgbenhavns-
omréadet og Malmoéomradet i 1968 belgb
sig til 500 pr. dggn i gennemsnit.

De biltransporterende tog byder altsa
pa en kapacitet af helt anden stgrrelses-
orden end pakravet for den nuvarende
biltrafik over det sydlige @resund.

Trafikken over den nordlige del af
@resund er langt stgrre.

Her overfgres der nu gennemsnitligt
1200 biler pr. dag i hver retning. Antal-
let varierer meget efter arstiderne, iser
for personbilernes vedkommende.

Hvis overfgrselsforholdene for bilerne
bliver bedre, vil allerede det forgge tra-
fikken. Men gunstigere overfgrselsfor-
hold for biler med tog sdvel i den syd-
lige som i den nordlige forbindelse ma
resultere i, at den sydlige forbindelse
overtager hovedparten af trafikken.

Trods alt ma der forventes en meget
betydelig stigning i trafikken pa den nord-
lige forbindelse.

(Fortsattes)



Prisundersoagelse

LO har en fundamental interesse i at
konstatere, hvorledes prisniveauet udvik-
ler sig og i, at der skabes gget offentlig-
hed omkring prisdannelsen og dermed
stgrre prisbevidsthed hos lgnmodtagerne.
Prisniveauet og udviklingen heri er den
faktor, der — sammen med den udbetalte
Ign - er afggrende for lgnmodtagernes
levefod og udviklingen i reallgnnen.

Speciel interesse har prisudviklingen
for den del af de overenskomstmassige
Ignstigninger, der har form af dyrtids-
regulering. Der er fra tid til anden frem-
kommet pastande om, at den registrering
af prisudviklingen, der foretages af Dan-
marks Statistik, og som danner grundlag
for beregningen af det lgnregulerende
pristal, ikke svarer til de reelle &ndrin-
ger i detailpriserne. Ifglge sagens natur
er det overordentligt vasentligt for lgn-
modtagerne at fi klarlagt, hvorvidt sa-
danne péstande er rigtige.

45.000 prisoplysninger

Rapporten om LOs prisundersggelse om-
fatter en analyse af detailpriserne i 12
méneders perioden februar 1968 til ja-
nuar 1969. Udarbejdelsen og den prak-
tiske gennemfgrelse af prisundersggelsen
blev overdraget til Arbejderbevagelsens
Erhvervsrad. Indsamlingen af prismate-
rialet gennemfgrtes i samarbejde med
lokale prisundersggelsesudvalg nedsat
under Arbejdernes Feallesorganisationer
over hele landet.

Der blev indhentet prisoplysninger
hver méned i ugen den 15.-21. i 34 sy-
stematisk udvalgte byomrader, d.v.s. pro-
vinsbyer med forstzder og hovedstads-
omrédet. Der indsamledes ikke priser i
landkommunerne.

De undersggte varer og tjenesteydelser
omfatter et udvalg pd 39 af de alminde-
ligste daglige forbrugsvarer og en rakke
langvarige forbrugsgoder, herunder »har-
de hvidevarer« som kgleskabe og vaske-
maskiner samt visse tjenesteydelser som
bilservice, frisgrbehandling m. v.

Det samlede prismateriale indhentet i

-hele undersggelsesperioden omfatter ca.

45.000 prisoplysninger. Priserne er ind-
samlet i 1.585 forretninger, hvoraf 266
i hovedstadsomradet og 1.319 i provins-
byerne.

Der blev foretaget en detaljeret gen-
nemgang af udviklingen i detailpriserne
i undersggelsesperioden for de udvalgte
varer og tjenester. En vurdering af den
registrerede prisudvikling i lys af den
prislovgivning, der var geldende i 12

maéneders .perioden viste, at de registre-
rede prisstigninger 14 inden for de ram-
mer, som denne lovgivning dbnede mu-
lighed for.

Sammenligning af priser

Detailpriserne til LOs prisundersggelse
er indsamlet séiledes, at de direkte kan
sammenlignes med det prismateriale, der
indhentes af Danmarks Statistik i sam-
arbejde med kommunerne.

For et udvalg pa 30 af de almindelig-
ste fgde- og drikkevarer kan man sam-
menligne den beregnede gennemsnitlige
prisudvikling for hele landet (excl. land-
kommunerne) mellem Danmarks Stati-
stik og LO’s prisundersggelse. Det gen-
nemsnitlige prisniveau i februar, marts
og april er sat lig 100.0 Tabellen viser
udviklingen:

Der er serdeles god overensstemmelse
mellem den beregnede prisudvikling ifgl-
ge de to prisundersggelser. Forskellen i
den registrerede prisudvikling andrager
sdledes overalt mindre end 0,2 pct. Oven-
stdende tal kan ikke umiddelbart sam-
menlignes med det lgnregulerende pris-
tal, idet de detailpriser, der indgar, er
»renset« for skatter og afgifter (herunder
momsen), ligesom tallene som fgr nazvnt
omfatter en del af det totale lgnmodta-
gerbudget, som danner grundlag for be-
regningen af pristallet.

Dette kan tages som udtryk for, at re-
sultaterne af den prisindsamlingsmetode,
der anvendes af Danmarks Statistik gi-

Febr., marts,

ver et fuldt dekkende billede af den fak-
tisk stedfundne prisudvikling.

Store geografiske prisforskelle

Til belysning af konkurrencesituationen
inden for detailhandelen i de forskellige
egne af landet er de geografiske pris-
forskelle analyseret. Lgnmodtagernes
indkomster varierer som bekendt fra
landsdel til landsdel. Det billede af de
geografiske prisforskelle, der er gengi-
vet i rapporten, vil ogsd kunne bidrage til
at klarlegge forskelle i reallgnnen mel-
lem de enkelte landsdele.

De beregnede absolutte prisniveauer
er illustreret i rapporten. Der er konsta-
teret forholdsvis vasentlige forskelle i
byernes prisniveau. Mellem den by, der
havde det hgjeste gennemsnitlige pris-
niveau (Helsinggr) og byen med det la-
veste (Varde), var der siledes en forskel
pa godt 7 pct. i prisniveauet for det un-
dersggte vareudvalg som helhed.

Detailpriserne i hovedstadsomradet og
Helsinggr ligger gennemsnitligt noget
hgjere end den g@vrige del af landet. Der-
efter falder prisniveauet for almindelige
fgde- og drikkevarer, efterhinden som
man bevager sig mod vest. Visse @st-
jyske byer og byerne i Vestjylland har
det laveste gennemsnitlige prisniveau.

Den forskellige udbredelsesgrad af ke-
deforretninger (herunder forbrugerkoope-
rationen) og supermarkeder spiller utvivl-
somt en afggrende rolle for den geogra-
fiske prisspredning. For visse byer, f.eks.

Maj, juni, Aug., sept., Nov,, dec.,
okt.

april juli jan. 69
pet. pct. pct. pct.
LOL - saz 33 0 un -7 & 100.0 101.3 101.8 101.8
Danmarks Statistik . . . . 100.0 101.1 101.9 101.7
Prissammenligning mellem butikstyper.
Fgde- og drikkevarer. Hele landet.
Pct.vis forskel
Koopera- Private kader Traditionelle
tionen og supermarkeder forretninger
Brgd, €l . . .35 ame. sp ;995 0 0EEE G 100,0 100,3 104,8
Sukker ....... . ... ... 100,0 98,9 100,6
Smgr, margarine ................... 100,0 100,4 102,8
OSt, BZ ...ovii i 100,0 100,4 102,6
Kgd-, fleskevarer og kgdpélaeg ........ 100,0 100,4 99,8
Kartofler, frugt .................... 100,0 104,5 113,6
heraf kartofler ................... 100,0 105,4 112,0
Drikkevarer ........................ 100,0 103,2 103,8
fetal kaffe .. : sewew . :o.mer o b rgws 100,0 108.9 108,5
Hele vareudvalget .................. 100,0 101,4 102,7



donor

I samarbejde med Statens Seruminstitut
etableres blodbank pad Kgbenhavns Ho-
vedbanegidrd i dagene 13.-15. januar
1970.

Blodtapningen finder sted i instruk-
tionslokalet i gverste kalder mellem op-
gang 16 og 18.

Da disse arrangementer blev startet i
1963, mgdte der i Kh-omrédet mere end
400 donorer. Ved sidste tapning i 1969
var dette antal blevet halveret, og mange
har stillet spgrgsmalet, om velfzrdssam-
fundet ogsé skal lastes for, at vi tilsyne-

donor

ladende mister interessen for at yde en
humaniter indsats. der ikke drejer sig
om pengebidrag til et eller andet formal,
men blot om at afgive en halv liter blod
til et medmenneske, der er i ngd.

Deres bidrag kan direkte vare med til
at redde et menneskeliv.

Hjalp os med at vise, at vi fortsat har
interesse for andre og andres lidelser.

Gem ikke denne opfordring i skuffen,
men mgd frem den 13., 14. eller 15. ja-
nuar, hvor blodbankens personale kl. 9-
12 og 13-16 vil tage pa&nt imod Dem.

Helsinggr og de sgnderjyske byer) er
udlendinges »indkgbsrejser« ogsa en fak-
tor af betydning for det generelle pris-
niveaus hgjde.

Forskel mellem butikstyper

Et tydeligere udtryk for priskonkurren-
cen opnds ved at betragte prisvariatio-
nerne inden for de lokale bysamfund.

Til belysning af de nye modeme bu-
tiksformers betydning for prisdannelsen
i det enkelte bysamfund er der foretaget
en rezkke sammenligninger af detailpri-
serne pa et udvalg af 28 fgde- og drikke-
varer i tre hovedtyper af forretninger,
nemlig kooperative forretninger (HB og
lokale brugsforeninger), private ka&de-
forretninger og supermarkeder og tra-
ditionelle forretninger.

I tabellen er vist forretningernes pris-
niveau for forskellige varegrupper, be-
regnet som gennemsnit for hele landet.
De kooperative forretningers prisniveau
er sat lig 100,0 — de gvrige forretnin-
gers prisniveau er malt herudfra:

Sammenlignes det gennemsnitlige pris-
niveau for hele vareudvalget af fgde- og
drikkevarer under ét viser det sig, at sa-
vel forbrugerkooperationen som de pri-
vate kader og supermarkeder holder la-
vere priser end de traditionelle forret-
ninger. Kooperationen har det laveste
prisniveau af de tre butikstyper, godt 2,5
pct. under de traditionelle forretninger.

For de enkelte varegrupper - bortset
fra kgd- og fleskevarer — ligger de gen-
nemsnitlige detailpriser i de traditionelle
forretninger gennemgédende noget hgjere
end i de to andre butikstyper. Detail-
priserne pad kgd- og fleskevarer ligger
derimod pa& samme niveau i de tre typer
forretninger. Man skal dog her vare op-
marksom pa, at der ikke i prissammen-
ligningen indgdr slagvarer af typen
»ugens tilbud« som efterhdnden spiller
en betydelig rolle i det samlede salg af

kgd- og fleskevarer i kooperative forret-
ninger og private kadeforretninger.
Drages dividende og rabatter, herun-
der »ugens tilbud« ind i sammenlignin-
gen, vil forskellen i detailpriserne mel-
lem de traditionelle forretninger og k-
deforretningerne formentlig gges.

Strggforretninger dyrere.

Variationerne i den lokale priskonkur-
rence hanger bl. a. sammen med forret-
ningernes indbyrdes beliggenhed i de
forskellige bykvarterer, hvor eventuelle
beliggenhedsmonopoler kan vare af en
vis betydning for prisdannelsen.

For de traditionelle forretninger er
foretaget en sammenligning af de gen-
nemsnitlige detailpriser i forretninger be-
liggende i henholdsvis strggkvarterer,
®ldre beboelseskvarterer med etageejen-
domme og nye kvarterer i byens ud-
kant.

For alle de undersggte byer under ét
(excl. hovedstadsomradet) ligger det gen-
nemsnitlige prisniveau i strggforretnin-
ger noget hgjere end i de to andre by-
kvarterer, omkring 1,5 pct. Derimod kan
der ikke pdvises nogen afggrende forskel
i prisniveauet for forretninger i @ldre
beboelseskvarterer og nyere kvarterer i
udkanten af et bysamfund.

Ved siden af undersggelserne af pris-
forholdene mellem de forskellige butiks-
typer og bykvarterer er der endvidere
foretaget en ra&kke delundersggelser, bl.
a. en sammenligning af prisspredningen i
fire store bysamfund (hovedstadsomra-
det, Odense, Arhus og Alborg), en ana-
lyse af sammenh@ngen mellem forret-
ningernes gennemsnitlige prisniveau og
prisstigningerne gennem perioden, og en-
delig en gruppering af de undersggte
vareposter efter prisspredning. Derud-
over rummer rapporten en rakke stati-
stiske analyser til belysning af undersg-
gelsens hovedresultater.

Velferd pa ny
jernbaneskole

I en artikel i »Vingehjulet« den 10. sep-
tember 1969 siges om kursistens velfard
pa den nye jernbaneskole fglgende:

Efter planen var det tanken, at ele-
verne skulle benytte det nyetablerede
marketenderi (samt filial) pA Kgbenhavns
Godsbanegard. Overvejelserne herom er
imidlertid ikke sluttet pd nuvarende tids-
punkt, si eventuelle andre Igsninger af
dette vigtige problem kan ikke pd for-
hand afvises.

Vi vil i forbindelse hermed pege pa et
uheldigt forhold, som er kendt af de
mange, der har varet pa kursus i Sglv-
gade, nemlig den lange kg i marketen-
deriet, hvor det meste af frokostpausen
forsvandt med at std i kg for at kgbe sin
mad, sodavand, malk o.s.v. Det har na-
turligvis ogsé veret til stor gene for dem,
der er ansat i generaldirektoratet, at sko-
len derved optog al plads i frokosttiden.
Vi ma derfor tilbagevise tanken om. at
man igen vil forsgge at »blande« det faste
personale (Gb) sammen med skolens ele-
ver, da dette vil vaere en déarlig Igsning
for begge parter.

Man bliver endnu mere overrasket, nar
man pa tegningen i »Vingehjulet« ikke
kan finde et lokale, som er afsat til fro-
koststue, det vil sige, at dem, der evt.
medbringer sin mad, ngdvendigvis skal
gd ned til det nye marketenderi, en tur
pa ialt 10 minutter.

Pa den baggrund sztter vi de ansvar-
lige inden for statsbanernes ledelse under
anklage for ikke at have afsat plads til en
filial af marketenderiet med frokoststue
pa samme etage som skolen (kunne evt.
ogsa benyttes af administrationsafdelin-
gen). Netop her havde der varet god
mulighed for at vise »ansigt« overfor
medarbejdere, der kommer fra hele lan-
det, d.v.s. langt borte fra hjemmet og
kgdgryderne. Det er rent ud sagt for dar-
ligt, og det kan i hvert fald ikke med-
virke til at fremme et godt arbejdsklima
for eleverne eller virke inciterende til en
god indsats, hvis ikke disse forhold bliver
afklaret pa en tilfredsstillende made.

Hu.

15



Politisk skonomisk orientering

Nordek

Det ser ud ti, at bestr&belserne for at
realisere Nordek-planen, ikke vil krones
med held. Finlands krav om en udsat-
telse, indtil nye valg har fundet sted, be-
tyder, at den endelige politiske beslutning
om en nordisk-gkonomisk union, som
skulle have varet truffet pa et mgde i
Reykjavik i februar, nu er skubbet ud.
Spgrgsmalet er, om ikke denne udsat-
telse betyder dgden for Nordek-planerne.

Forholdet er nemlig det, at der er lovet
forhandlinger om dansk-norsk-irsk og
engelsk indtr&den i EEC (Fallesmarke-
det) inden 1/7 1970.

Det betyder, at der i givet fald skal
forhandles p&d én gang om bade en nor-
disk og en europisk toldunion. Men den
tyske forbundskansler Willy Brandt, der
er den drivende kraft i de nye europa-
forhandlinger, har klart sagt, at man
ikke kan vare med i to toldunioner pa
én gang. Et synspunkt, som akcepteres
af den danske regering.

Det ser derfor ud til, at det bliver den
brede europziske lgsning, der vil blive
det centrale markedsspgrgsmél for Dan-
mark i det kommende ar. Ganske vist
vil Nordek-forhandlingerne fortsatte,
men kun pd embedsmandsplan, og det
er sandsynligt, at Finland vil udskyde sin
stillingtagen, indtil man ser, hvorledes
forholdene vil udvikle sig med hensyn til
Danmark og Norge, Irlands og Englands
forhandlinger om optagelse i Fellesmar-
kedet.

Fra dansk side vil de meget indviklede
og sikkert vanskelige forhandlinger med
EEC-landene blive fgrt af den danske
gkonomi- og markedsminister Nyboe
Andersen, der allerede har erhvervet sig
et anset navn blandt de europziske ho-
vedsteders politiske ledere.

Men selv om en nordisk toldunion
ikke nogen sinde skulle blive realiseret,
betyder det ikke, at det vidtgdende er-
hvervssamarbejde, der allerede er i gang
i Norden, ikke kan yderligere udbygges
og udvikles. Dansk industri og dansk
landbrug har forgvrigt erklaret, at man
finder, at et udvidet nordisk-gkonomisk
samarbejde er fortrinligt, men at en told-
union i Norden vil kunne enten skade
danske importinteresser eller i hvert fald
ikke befordre et opsving for dansk er-
hvervsliv, bl.a. fordi rdvarerne ville blive
dyrere. Selv om industriens talberegnin-
ger ikke har faet tilslutning fra arbejder-
side, s& gir man nappe for vidt, nir
man siger, at industrierhvervet her i lan-

det — og vel ogsd landbruget — er lunkne
og modvillige over for en nordisk told-
union. Derimod har arbejderbevagelsen
og Socialdemokratiet sat meget sterke
krafter ind for at komme igennem med
Nordekplanen fuldtud. De radikale er
ogsa tilh@ngere af planen, men det er
klart, at statsministeren og partiet har
store hensyn at tage, is@r til Venstre,
hvis nordiske sympatier i denne forbin-
delse er meget beherskede. Pkonomi- og
markedsministeren synes at indtage et
forsigtigt, madeholdent markedssyn, der
skulle have mulighed for at nd frem til
en modus-vivendi, som bade regerings-
partierne og Socialdemokratiet kan god-
tage.

Regeringens langsigtede saneringspolitik
Debatten om finansforslaget, som finans-
minister Poul Mgller havde fremsat, ud-
viklede sig til at blive en debat, der ikke
drejede sig om finanslovforslaget, men
om den langsigtede gkonomiske plan,
som regeringen forelagde. Redeggrelsen
forelagdes af gkonomiministeren.

Det er meningen, at lovkomplekset
skal behandles i et udvalg pd 21 med-
lemmer, der ogsa skal opnd enighed om
en gkonomisk politik til genskabelse af
betalingsbalancen.

Der er allerede fremsat lovforslag, der
sigter mod en yderligere stramning. Bl.a.
vil lejevardien i nyanskaffede parcelhuse
blive sat op til 4 pct. af den sidste af-
holdte vurdering. Ifglge forslaget galder
stigningen ikke alene nyopfgrte, men og-
sa nysolgte parcelhuse. Ordningen ram-
mer tillige sommerhusene.

Ogsa ejerlejlighederne far stramningen
at fgle, idet man ikke mere far ret til at
fratrekke det sdkaldte standardfradrag
til vedligeholdelse. Endvidere vil lejevar-
dien af ejerlejligheder ifglge forslaget,
blive ansat til 5 pct. af ejendomsvardien
— ogsa en skarpelse i forhold til de gzl-
dende regler.

Der ventes ogsa en reform af realkre-
ditten, sdledes at linegrenserne skares
sterkt ned i det private byggeri, men
ogsa det sociale byggeri vil marke den
nye ordning, idet bl.a. den statsgarante-

rede lanegreznse for det almennyttige -

byggeri foreslds skaret ned fra 94 til
90 pct.

Der vil ogsid fremover blive stillet
krav om stgrre beboerindskud for det
private byggeri, ligesom lanetiden for
realkreditldn vil blive reduceret fgleligt.

Kommunerne skal fremover klare de-
res ting mere end hidtil ved selvfinan-
siering. Det er ogsa regeringens hensigt,
at det sociale byggeri skal na frem til en
selvfinansieringsordning. Der vil endvi-
dere sgges realiseret en boligopsparings-
ordning, ligesom der tznkes oprettet en
fond til forggelse af folkepensionen.

Alt i alt er hensigten, at der gennem
disse forslag skal skabes basis for at
produktionen og forbrug vokser i takt.
Oppositionen har imidlertid stillet som
betingelse for sin medvirken, at de gen-
nemfgrte foranstaltninger ikke far social
slagside. Kampen om et nyt boligforlig
vil sandsynligvis blive hard. Navnlig vil
nok kravet om en gget kvote til det so-
ciale byggeri mgde modstand hos rege-
ringen.

Der er mulighed for, at regeringens
boligopsparing vil blive relativt godt
modtaget af sparere.

Det planlagte lovforslag giver enhver
borger over 18 ar mulighed for at oprette
en sdkaldt boligsparekontrakt.

Hvis der opspares mindst 100 kr. hver
méned over en periode pa tre til 5 &r, vil
staten give en pr@mie oven i pa 4 pct. af
det opsparede belgb. Der md hgjst op-
spares 500 kr. méanedlig.

Men det opsparede belgb skal bruges
enten til opfgrelse af bolig, eller kgb af
grund. Men opsparingen kan dog ogsi
anvendes til betaling af indskud, kgb af
andelsbevis (for overtagelse af lejlighed)
eller til forbedring evt. udvidelse af be-
stdende bolig.

Ny dyrtidsportion
Novemberprisindekset viste en stigning
pd 1,6 point i forhold til oktober. Af
denne ret betydelige stigning kan dog
ikke umiddelbart anskues, at inflationen
er sldet kraftigt igennem. Forholdet er
nemlig det, at af stigningen pd 1,6 point
er 0,6 point den halvarlige indregning af
boligudgiftens stigning.

Stigningen pa det ene point omfatter
dyrere levnedsmidler, men afggrende har
varet, at varer som f.eks. margarine og
forskellige brandselsprodukter er steget.
Novemberprisindekset er oppe pa 137,2
point. Da et reguleringspristal pad 136
giver udlgsning af en dyrtidsportion, og
dermed kan der ventes udlgst een por-
tion til januar.

Hvis prisstigningen fortsztter, kan der
forventes en yderligere portion til juli,
idet et prisindeks pa 139 udlgser en ny
dyrtidsportion.



Nyt fra Forsikringsagenturforeningen

Fra den 1. januar 1970 skete en rakke
forskellige forbedringer for vore med-
lemmer. Disse forbedringer g®lder auto-
matisk for alle vore medlemmer, som har
de respektive forsikrinéer Igbende hos os,
uden at man har ngdig at tage noget ini-
tiativ selv.

De regler og bestemmelser som er ble-
vet indfgrt, er imidlertid s& omfattende,
at det ikke er muligt her at bringe dem
i fuldt omfang. Vi ma derfor ngjes med
en kortfattet oversigt over hovedpunk-
terne og henvise interesserede til at fa de
nazrmere regler oplyst ved henvendelse til
vore stedlige tillidsmand eller direkte til
vort kontor, Niels Brocks Gade 1, 1597
Kbhvn. V. (telefon (01) 1506 45, lokal
jernbaneafdelingen).

X

A. Retshjelpsforsikringen
(ansvar, grundejer og auto)

Der har allerede i dagspressen, radio
og TV varet skrevet og talt en del om
denne forsikringsform, som vor forening
ogsa har indfgrt pa linie med sa godt som
alle gvrige forsikringsselskaber. Den nye
forsikring er et resultat af forhandlinger
mellem Assurandgr-Societetet, Advokat-
rddet og Danmarks Juristforbund, og
dekningen medtages gratis pa

1) Kombineret motorkgretgjsforsikring

2) Indboforsikring med ansvar

3) Privat-ansvarsforsikring samt

4) Kombineret grundejerforsikring for
1- og 2-families beboelsesejendomme.

Den maksimale erstatning pa rets-
hjelpsforsikringen er kr. 25.000, og der
gelder en selvrisiko pd 10 pct., mindst
kr. 400,00.

Forsikringen g&lder ogsa, hvis sag an-
legges imod vor egen forening, i hvilken
forbindelse opmarksomheden i g@vrigt
henledes pd nedennzvnte ankenzvn, for
sa vidt angdr sager i tilknytning til den
kombinerede motorkgretgjsforsikring.

X

B. Anken@vn (auto)
FDM/KDAK opfordrede sidste som-
mer auto-forsikringsselskaberne til at del-

tage i oprettelsen af en ankenavnsord-
ning, som ma ses som et led i hele vor
tids forbrugervenlige indstilling. Desvarre
har ordningen ikke fiet den tilslutning
fra selskaberne, som man kunne gnske
sig. Endnu har kun fa selskaber — men
deriblandt altsd vor forening - tilsluttet
sig denne ordning, som ligeledes tradte
i kraft pr. 1. januar 1970. Der findes n®r-
mere regler for, hvordan og hvorledes
man skal bare sig ad, hvis man gnsker at
indanke en skadesag inden for auto-for-
sikringen for dette ankenavn. Vi vil dog
naturligvis fortsat bestrzbe os pa, at be-
handlingen af vore skaderamte medlem-
mer er s& god, at anken@vnet er over-
flgdigt.

X

C. Redningsforsikring i udlandet (auto)

Ogsa redningsforsikringen tradte i kraft
den 1. januar 1970, og etableringen af
den ma ses som et udtryk for auto-for-
sikringsselskabernes bestrzbelser pa at
yde kunderne den bedst mulige dakning
under kgrsel i udlandet. Som fglge af en
aftale mellem auto-forsikringsselskaberne
pa den ene side og redningsorganisatio-
nen S.0.S.-International A/S i samarbejde
med Falck/Zonen pd den anden side er
etableringen muliggjort saledes, at udvi-
delsen af forsikringen indtil videre kan
gives uden premietilleg.

Redningsforsikringen omfatter — som
sagt under kgrsel i udlandet —
a) hjemtransport af kgretgjet
b) hjemrejse for fgrer og passagerer

c) bugsering og bjergning (vejpatrulje-
hjelp)

d) fremskaffelse af reservedele

e) erstatningskgretgj

f) uforudset hotelophold

g) formidling af udleg til ngdvendige

reparationer,

ogsa selv om arsagen er mekanisk skade
som f.eks. sammenbrud af motor eller
gearkasse.

Hvad gkonomien angar, forholder det
sig sdledes, at udgifterne een gang om
aret fordeles mellem de tilsluttede sel-
skaber i forhold til antallet af tegnede
(Igbende) kaskoforsikringer. :

Det skal fremhaves, at redningsforsik-
ringen kun dekker i forbindelse med
kaskoforsikring, saledes at bilister, der
kun har den lovpligtige ansvarsforsikring
fortsat ma tegne et selvstendigt ERA-
abonnement, en REMO-forsikring eller
lignende for at dekke denne skaderisiko.

Af praktiske grunde vil det vare ngd-
vendigt, at man — forinden udlandsrejsen
tiltredes -- har sikret sig et standardbevis
for, at redningsforsikring er tegnet. Et
sddant standardbevis vil man kunne f&
hos den stedlige tillidsmand eller direkte
fra vort kontor.

Selv om der siledes er tale om ret ve-
sentlige udvidelser i autoforsikringens
dekningsomrade, kan vi — og det er no-
get, vor forening er alene om — alligevel
glede vore medlemmer med en — i hvert
fald indirekte —

»nedsats autopremie i 1970.

X

Som bekendt reguleres autoforsik-
ringspr&mierne automatisk i takt med
Igntallet, som det udregnes af Statistisk
Departement. For 1970 stiger pr&mierne
i autoforsikringsselskaberne, som fglge
heraf, med 9-10 pct. i forhold til 1969.

Imidlertid har vor forenings bestyrelse
vedtaget at nedsette basispremien — d.v.s.
den udgangspre&mie (1967), hvoraf til-
legget beregnes — med 6 pct., hvilket
medfgrer, at vi i 1970 kan ngjes med en
pre&miestigning pa ca. 2,7 pct. i forhold
til 1969.

Denne indirekte pr&mienedsattelse vil
selvsagt ogsa fa betydning i de kom-
mende ar, idet eventuelle nye regulerin-
ger vil ske pd grundlag af de nu nedsatte
basispr&mier, med mindre helt uforud-
sete ting skulle indtrzffe.

Vi kan kun pény opfordre vore med-
lemmer til at vise agtpagivenhed og hen-
synsfuldhed i trafikken — og det galder
bade sommer og vinter — ikke blot for at
holde forsikringspr@mien nede pa et mi-
nimum, men ogsa af hensyn til Dem selv
og Deres familie.

Godt nytar.

Forsikringsagenturforeningen.
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Glimt udefra

Gr=kenland

Det blev ikke ngdvendigt at suspendere
Grazkenland fra Europaridet. Den gra-
ske udenrigsminister Panayotis Pipineli
erklerede lige fgr mgdet i Paris, hvor
suspensionen skulle finde sted. at Gre-
kenland selv havde valgt at udtraede.
Det er ikke mindst de nordiske lande,
der har sat meget ind pa at fi& Graken-
land bort fra Rédet. Nu lykkedes det;
men det bgr erindres, at den danske
udenrigsminister Poul Hartling pressede
pa for at fi det afsluttende resolutions-
forsalg affattet si konsekvent og skarpt
som overhovedet muligt. Det hed bl.a.
heri, at Grakenland alvorligt har kran-
ket Europaridets grundsztning om men-
neskerettigheder.

Spgrgsmalet bliver imidlertid, om Gre-
kenland fortsat kan forblive medlem af
NATO efter dette. J. O. Krag har rejst
spgrgsmalet, og det vil blive debatteret
i folketinget ved given lejlighed. Det
penible i dette forhold er imidlertid, at
Grakenland strategisk ligger pd et sted,
der har den allerstgrste betydning for
hele flanken, der strzkker sig fra Italien
og over til Mellemgsten. Rusland har
lige fra zartiden gnsket at trznge frem
mod Middelhavet, og sggte allerede den-
gang etableret et godt forhold til Gre-
kenland. Zartidens middelhavspolitik
fortsattes af de nuvarende magthavere.
Sovjet presser ogsi pd for at komme
frem pa denne flanke; og det er aben-
brat, at USA pé ingen made vil opgive
sine militerbaser i Gre&kenland, slet ikke
som magtforholdene er ved at forskubbe
sig i det gstlige Middelhav, hvor russerne
er i fard med at opbygge en moderne
kampflade med stgttepunkter i Syrien og
Agypten. Et svagt Grazkenland uden
militerstgtte fra USA ville komme un-
der tryk fra Rusland.

Men det er klart, at set ud fra et de-
mokratisk synspunkt, er det ikke heldigt,
at oberststyret i Grakenland holdes oppe
af NATO-styrker. I denne sag vil derfor
demokratiske frihedsprincipper komme i
kollision med militere og strategiske
synspunkter. Ingen kan i dag sige, om
det vil vere muligt at komme igennem
med en mellemvej; det kunne f.eks. ske
ved, at det hirdt trengte oberststyre blev
tvunget til afggrende demokratiske ind-
rgmmelser af et sidant omfang, at de
demokratiske vestlige lande i nogen grad
kunne affinde sig med et fortsat med-
lemsskab af Grakenland i NATO.

Antisemitismen

I Polen har den voksende uvilje i kom-
munistpartiet mod det, man kalder »den
internationale Zionistbevegelse« betydet
svare prgvelser for de fa tusinde jgder,
der endnu befinder sig i Polen. Fra of-
ficiel polsk side dementeres, at der er
tale om antisemitisme; man havder der-
imod, at visse polske jgder ikke har va-
ret loyale overfor det polske regime, der
stgtter araberne 1 konflikten med Israel.
Serlig efter 6-dages-krigen 1 1967 har
mange polske jgder mistet deres stillin-
ger, og adskillige har valgt at forlade
landet. En del er rejst til I[srael, men
ikke fa har fiet asyl her i landet, hvor
de nu vil forsgge at opbygge en ny til-
varelse. Den grufulde skabne, der ramte
Polens jgder under 2. verdenskrig. og
som nasten udryddede hele denne be-
folkningsdel, synes nu at skulle slutte
med nye ulykker. Der er imidlertid kun
fi joder tilbage, mest gamle og halv-
gamle, og det vil ne&ppe vaere muligt at
rejse en antisemitisk bevagelse mere i
dette land, der for blot et slegtled siden
var hjemsted for millioner af jgder.

Angsten for jgdeforfglgelser er imid-
lertid brudt ud i et andet gstland, nemlig
Tjekkoslovakiet. [Ledende folk inden for
sikkerhedspolitiet har rejst anklage mod
zionismen, som medansvarlig for den
liberale frihedsbevagelse, der fgrte til
landets besazttelse i 1968.

Manden, der kommer til at lede ud-
rensningen bliver uden tvivl lederen af
sikkerhedspolitiets operationer i Prag
Bohunier Molnar, der har lagt op til en
hard kurs. Der regnes med kun at be-
finde sig 18.000 jgder i Tjekkoslovakiet.
Spgrgsmadlet er nu, om der vil gives disse
jgder udrejsemuligheder, siledes som til-
feldet var med Polens jgder. Man har
sine tvivl. Det er imidlertid givet, at
kampen mod zionisterne i @steuropa i
virkeligheden dirigeres fra Moskva, hvor
man i adskillige dr har fgrt en meget
fjendtlig politik mod russiske jgder, der
mistznkes for at stgtte Israel. Officielt
afvises, at der findes antisemitisme i
Sovjet; men der er i pressen stadige an-
greb pd dem, man kalder »de israelske
barbarer« og verdenszionismen. Det er
klart, at de russiske jgder derved er kom-
met i en uhyggelig situation, idet al ud-
rejse er forbudt.

Den israelske premierminister Golda
Meiers forsgg pa at fi Sovjet til at dbne
for de russiske jgders emigration, er ble-
vet pure afvist af Sovjet.

Selv-
angivelsen

Der skal indgives selvangivelse og fore-
tages ansa@ttelse af indkomst og formue
for indkomstaret 1969 efter tilsvarende
regler som i 1968. Skatteligningen sker
bl.a. under hensyn til beskatning af even-
tuel overfgrt eller overskydende ind-
komst. Bestemmelserne om overfgrt ind-
komst har dog ikke sazrlig interesse for
lgnmodtagere. Reglen vedrgrende over-
skydende indkomst tager sigte pd de til-
felde, hvor indtegten i 1969 vasentligt
overstiger, hvad der ma anses for den
normale indtjening for skatteyderen. Som
sammenligningsgrundlag anvender skat-
temyndighederne den ansatte skatteplig-
tige indkomst for 1970. Hvis der er sket
nedgang i indkomsten pd grund af pen-
sionering, sygdom, hustrus sygdom, op-
hgr med arbejde eller lignende, kan man
i stedet begere sammenligning med den
ansatte skattepligtige indkomst for 1967.
Det er for »at tilfzldige udsving ikke
skal fa for stor betydning« fastsat, at
1970-indtegten (eller 1967) forhgjes med
20%, dog mindst 15.000 kr.

Det vil altsa sige, at man med en ind-
komst for 1970 pa f.eks. 25.000 kr. kan
have en indtzgt for 1969 pd 40.000 kr.
uden derfor at fi nogen ekstra regning
fra skattevaesenet.

FORS@PRGERFORHOLD

Udfyldelsen af punkt 1 og 2 giver for
sd vidt sig selv, men fgr punkt 2 udfyl-
des vil det vare mest praktisk, hvis man
har hjemmevarende bgrn under 18 ar
med selvstendig indtagt, at konstatere,
om barnet eller bgrnene skal beskattes
selvstendigt, hvilket vil vare tilfeldet,
sifremt et barn ved arbejde for frem-
mede har haft en skattepligtig indkomst,
der mindst udggr 1.200 kr.

Ved opggrelsen af om indkomsten har
oversteget 1.200 kr. fradrages lgnmod-
tagerfradrag, eventuelle faglige kontin-
genter og de fgrste 800 kr. af barnets
indtegt.

Hvis det ved denne opggrelse frem-
komne belgb er under 1.200 kr. sambe-
skattes barnet med forzldrene, idet de
ovenfor anfgrte belgb anfgres i foraeldre-
nes selvangivelse i de respektive grupper
(punkt 3 og 17, samt punkt 28, hvor det
nazvnte fradrag pa 800 kr. foretages).

INDKOMSTEN

(pkt. 3)
i kalenderiret 1969 opfgres med al lgn-



indtagt specificeret for henholdsvis mand
samt hustru og bgrn med hvem sambe-
skatning sker.

Alle sazrlige ydelser bortset fra kgre-,
time- og sejlpenge skal medregnes i den
skattepligtige indkomst.

"UNIFORM
(pkt. 3)

Veardien af fuld uniform medregnes
med 100 kr. — Kryds i rubrikken ud for
uniform.

JUBILEUMSGRATIALER

(pkt. 3)

skal medregnes i indkomsten, men brin-
ges til fradrag under punkt 28.

PENSION M.V.
(pkt. 5)

Under punkt 5 opfgres alle pensions-
indtzgter sdsom statspension, folke- og
invalidepension, enkepension, enkebgrns-
penge, livrente, ATP m.v. samt endvide-
re serhjelp i henhold til forsorgslovgiv-
ningen.

OVERSKUD AF EJENDOMME

(pkt. 6)

jevnfgr det szrlige ejendomsskema an-
fgres her. Eventuelt underskud indfgres
under punkt 26.

INDESTAENDE 1
PENGEINSTITUTTER
(pkt. 7)

Summen af kapitalen overfgres til
punkt 34 som formue. Renteindtzgten
fgres ud som skattepligtig indkomst.

VARDIPAPIRER
(pkt. 8)

Eventuelle verdipapirer sisom obliga-
tioner, pantebreve og lignende opggres
til kursvardi, der overfgres til punkt 37
som formue.

Renteindtegt fgres ud som skatteplig-
tig indkomst.

RENTER OG UDBYTTER
af eventuelt i drets lgb solgte eller ind-
friede vardipapirer indfgres i punkt 9
som skattepligtig indkomst.

LONMODTAGERFRADRAG
(pkt. 17)

Der kan for hver péd selvangivelsen
opfgrt lgnmodtager fradrages enten Ign-
modtagerfradrag A (det faste fradrag),
der for hver lgnmodtager udggr 10 pct.

af lgnnen, dog hgjst 800 kr., der fra-
drages uden dokumentation, eller Ign-
modiagerfradrag B, for hvilket fradrag
der i almindelighed kraves dokumenta-
tion.

NATPENGE (B)

Halvdelen af natpenge til tjenestemand
anses for at vare fradragsberettigede —
for tjenestemand, der alene har fast sta-
tionssted, kan fradraget dog ikke over-
stige 850 kr.

Tjenestemand, der ikke har fast sta-
tion, og for hvem halvdelen af udbetalte
natpenge udggr mere end det faste lgn-
modtagerfradrag A’s 800 kr., vil altsd
med fordel kunne anvende lgnmodtager-
fradrag B. — Men husk: enten A eller B.

OVERARBEJDE (B)

For tilfeldigt overarbejde kan fradra-
ges 7,50 kr. pr. dag, sdfremt overarbejdet
har varet mindst 3 timer ud over nor-
mal arbejdstid og er udfgrt i direkte til-
slutning hertil, siledes at det har varet
ngdvendigt at indtage et méltid uden for
hjemmet.

Er de navnte betingelser opfyldt, kan
fradraget foretages uden dokumentation.

Fradraget kan ikke foretages ved siden
af det faste lgnmodtagerfradrag A.

FRADRAG VED SIDEN AF
LONMODTAGERFRADRAG A

(pkt. 18)

Befordringsudgifter

betragtes kun som fradragsberettigede,
for s vidt de er ngdvendiggjort ved
skiftende arbejdssted eller flere samtidige
arbejdssteder. Udgifter, der er ngdven-
dige for at den skattepligtige eller med
ham sambeskattede personer kan blive
befordret mellem deres sedvanlige bopl
og arbejdspladsen, kan dog fradrages i
det omfang. de samlede udgifter i det
pidgeldende indkomstir har oversteget
600 kr. (kun en gang 600 kr., selv om
udgiften omfatter bdde mand og hustru).
Den befordringsudgift, der kan komme
i betragtning, kan ikke overstige 2000 kr.
for hver person, og udgiftsbelgbet kan
ikke overstige, hvad der ville medgé ved
anvendelse af billigste offentlige befor-
dring.

Kan offentlig befordring ikke benyt-
tes, opggres udgiften ved anvendelse af
eget befordringsmiddel pd grundlag af
kilometer-takster, der fasts@ttes af fi-
nansministeren. Disse takster vil fremga
af vejledningen til selvangivelsen, lige-

som der er vedlagt denne et sarligt
skema til opggrelse af disse udgifter.

Fradrag til befordring mellem hjem og
arbejdssted indrgmmes dog kun séfremt
det samlede fradragsbelgb, der efter for-
anstdende regler opggres for den skatte-
pligtige, er 100 kr. eller derover. Det vil
altsd sige, at en befordringsudgift pa
f.eks. 690 kr. ikke giver ret til fradrag,
men en udgift pd 705 kr. giver ret til et
fradrag pa 105 kr.

Befordringsudgifter mellem hjem og
arbejdsplads fradrages under punkt 18
og kan fradrages ved siden af lgnmod-
tagerfradrag A.

FAGFORENINGSKONTINGENT
(pkt. 19)
er fuldt fradragsberettiget. Kontingentet

til Dansk Lokomotivmands Forening har ¢

for 1969 varet 399,00 kr.

PENSIONS- OG ATP-BIDRAG

(pkt. 20)

er fuldt fradragsberettigede. Bidragenes
stgrrelse vil fremgd af opggrelsen fra
tjenestestedet.

SYGEKASSEKONTINGENTER,
SYGE- OG ULYKKESFORSIKRING,
LIVRENTE SAMT INDEKSKON-
TRAKTER

(pkt. 21)

Sygekassekontingent m.v. kan sammen
med indbetalinger til indekskontrakter
fradrages fuldt ud ved siden af ikke fuldt
fradragsberettigede udgifter.

LIVSFORSIKRINGS-
PRAMIER M.V. (pkt. 22)

Her kan fradrages udgifter til bl.a. livs-
forsikring, pensions- og enkeforsgrgelse,
kapitalbindings- og bgrneopsparingskon-
ti, dog hgjst 2500 kr.

RENTER AF GALD (pkt. 23)
er fradragsberettiget og specificeres un-
der dette punkt.

Med DSB til Moskva

Selvom der allerede nu er indtegnet sé
mange deltagere i rejsen til Moskva —
afrejse 24. februar 1970 — at turen gen-
nemfgres, er der stadig plads til et par
stykker til.

Evt. interesserede bedes snarest hen-
vende sig i DSB Rejsebureau » N@ORREx«,
Frederiksborggade 42, 1360 K., selektor
2469 eller Minerva 3442.
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PERSONALIA

Forfremmelse til lokomotivfgrer

(17. Irm.) efter ansggning pr. 1/11 1969
Lokomotivfgrerne (13. Irm.):

W. J. Rasmussen, Mdt K¢ i Mdt. Kg.

J. 1. G. S¢grensen, Mdt. Ar i Mdt. Ar.

B. E. B. Hansen, Mdt. K¢ i Mdt. Kg.

J. H. Larsen, Mdt. K¢ i Mdt. Kg.

E. Meng, Mdt. Kg i Mdt. Kg.

A. Rundqvist, Mdt. Pa i Mdt. Pa.

H. Jiirgensen, Mdt. Ar i Mdt. Ar.

M. H. Jensen, Mdt. Ar i Mdt. Ar.

B. Therkildsen, Mdt. Ar i Mdt. Ar.

N. P. Sgndergaard, Mdt. Ar i Mdt. Ar.

J. Frederiksen, Mdt. Ar i Mdt. Ar.

A. F. Mikkelsen, Mdt. Str i Mdt. Str.

N. T. Lajer, Mdt. Ar i Mdt. Ar.

. S. Hansen, Mdt. Str i Mdt. Str.

. B. Iversen, Mdt. Pa i Mdt. Fa.

. Hedmark, Mdt. Fa i Mdt. Fa.

. E. Jgnby, Mdt. Ar i Mdt. Fa.

L. Hansen, Mdt. Es i Mdt. Fa.

. Vinther, Mdt. Kg i Mdt. Rf.

. P. Larsen, Mdt. Gb i Mdt. Rf.

. Kleis, Mdt. Kg i Mdt. Rf.

E. Sgrensen, Mdt. Kg i Mdt. Rf.

>PLHRRO-

w m

Forflyttet efter ansggning pr. 1/11 1969
" Lokomotivfgrerne (17. Irm.):

H. V. Iversen, Mdt Gb i Mdt. Kg.

K. A. Jensen, Mdt. Gb i Mdt. Kg.

B. Holm, Mdt. Gb i Mdt. Ab.

Genoptaget tjeneste pr. 1/11 1969
efter ansggning

Lkf. (13. Irm.) O. Jensen, Mdt. Gb i
Mdt. Hg.

Afsked cfter ansggning pr. 31/1 1970
Lkf. (13. Irm.) S. A. Nielsen, Mdt. Gb
gr. alder m/ pension.

Navnezndring pr. 2/9 1969
Lkf. (13. Irm.) H. H. Hansen, Ab til
H. Harder,

Opmarksomhed frabedes
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
H. C. Sprogg,
lokomotivfgrer, Fredericia.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
L. Hueg,
lokomotivfgrer, Fredericia.

Evt. opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
E. R. Pedersen,
lokomotivfgrer, Alborg.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubilezum frabedes venilgst.
O. E. Henriksen,
lokomotivfgrer, Korsgr.

Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst. Bortrejst.
K. V. Sorensen,
lokomotivfgrer, Godsbanegérden.

Moder

Fredericia

Fredericia afdeling afholder ordinar ge-
neralforsamling pad Fredericia Teater
torsdag den 29. januar kl. 15.00.

Efter generalforsamlingen afholdes
spisning og kammeratlig samvar med de
i 1969 afgiede kammerater.

Der serveres det store kolde bord, be-
stdende af: Syv slags ®dlere sild — Fersk
rgget laks — Caviar — Gaseleverpostej —
Hele kogte laks, sprgjtet m/ hollandaise-
sauce — Rejer — Rgget al —

Varmt.

Fasan i vildtsauce — Stegt 41 — Kylling
Maritza — Fiskefilet m/ remoulade.
Tarteletter m/ rejer og asparges — Oste-
anretning m/ frugter.

Hver deltager betaler 15,00 kr. Af hen-
syn til deltagerantallet bedes den frem-
lagte liste benyttet.

Afdelingen ser gerne et stort frem-
mgde af pensionister til generalforsam-
lingen og spisningen.

Pensionister kan tilmelde sig spisnin-
gen pa tif. 92 46 37 og 92 46 36.

Afdelingsbestyrelsen.

»Struer«

Struer afdeling afholder ordinzr gene-
ralforsamling pad restaurant Teglgarden,
Tegltorvet, tirsdag den 27. januar 1970
kl. 15,30 pr.

Efter generalforsamlingen kl. ca. 19,00
afholdes spisning og kammeratligt sam-
ver med de i 1969 afgdede kolleger. Der
serveres flere slags sild, wienerschnitzel
a la carte, kaffe, 1. gl, 1. snaps.

Hver deltager i spisningen skal betale
20.00 kr.

Afdelingen ser gerne et stort frem-
mgde af pensionister til sivel general-
forsamling som spisning.

Kongres 1970

Det meddeles herved, at Dansk Lokomo-
tivmands Forening afholder ordinar kon-
gres i dagene 12., 13. og 14. maj 1970 i
»Folkets Hus«, Enghavevej 40, Kgben-
havn, og ikke som meddelt tidligere i
bladet 13., 14. og 15. maj.

Valg af representanter

1. distrikt:
Med- Antal
Afdeling ITTO%0  seamer
Godsbanegarden . . ., 309 8
Helgoland ........ 103 3
Enghave .......... 140 4
Helsinggr ... ... e 59 2
Roskilde :ywiisiwss 25 1
Nastved .......... 43 2
Gedser  ........ 11 1
Rgdby Farge ...... 42 2
Kalundborg ...... 37 1
Korsgr ............ 91 3
2. distrikt:
Med- Antal
Afdeling 179550 semimmmer
Nyborg .......... 59 2
Odense ............ 36 1
Fredericia ........ 193 5
Padborg .. ..aswass 48 2
Sgnderborg . ....... 6 1
Tonder .......... 6 1
Esbjerg &4 omseiis 7.9 2
StRUER 2 i i o0 5 79 2
Frederikshavn ...... 6 1
Alberg .. .c..oinne.. 59 2
Randers .......... 2y 1
Arhus ............ 270 7
Viborg i v 13 1
Brande ‘s 8 1
Herning i s 8 1

Forslag til kongressen

Opmarksomheden henledes p3, at for-
slag, der gnskes behandlet pad kongressen
i maj 1970, skal vare foreningens for-
mand i hande senest den 1S5. februar
1970, jfr. § 10, stk. e, i foreningens love.

O O o0 o O o o o o

I @gvrigt nermere ved opslag pd ma-
skindepotet.

Pensionister kan tilmelde sig spisnin-
gen pa telefon 85 06 12 senest den 24. ja-
nuar 1970.

Afdelingsbestyrelsen.

*
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