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Personalesituationen

Der er ikke udelt tilfredshed blandt medlemmerne
med hensyn til arbejdsforholdene i gjeblikket.

Der har de seneste maneder varet mangel pa
lokomotivmand. Af den grund har man nogle steder
mattet opfordre til »salg« af fridage mod godtggrelse
af disse i trafiksvage perioder 1 efteraret. Andre
steder er man overhovedet ikke i stand til at afvikle
erstatningsfrihed indtjent ved ubekvem arbejdstid.
Midt i surheden spgrger lokomotivmanden, hvorfor
personalestyrken »kgres ned« uden en margin,

til at imgdega situationer, hvor behovet for
personale er stigende. De nuvarende forhold er
nok i temmelig sterk grad kommet bag pa
administrative instanser, som varetager fordeling
og styrkemassigt omfang af personalet.

Almindelig hgjkonjunktur har givet statsbanerne
stgrre transporter. Det kan vi glede os over. Mere
transport giver ogsa mere beskaftigelse; men er der
ikke en vis reserve at trekke pa, kommer vi i den
situation, der er utilfredsstillende, som tilfeldet er i
dag. Det skal gerne vedgas, at det er umuligt at have
en passende personalestyrke til enhver situation.
Sidste &r, ja endog i begyndelsen af dette ér, var der
et vist overskud. Arbejdstidsforkortelsen fra 1.
september ville tage sin del af dette. Til gengeld
regnedes med en afmatning i hgjkonjunkturen i
efteraret og nedlegning af visse sidebaner, sa efter
de opstillede prognoser, skulle der ikke vere mangel
pa lokomotivpersonale — tvertimod. Endvidere
undersggelse af muligheden for benyttelse af ufaglert
arbejdskraft pa omradet. Alt i alt er der saledes en
rekke forhold, som taler til forsvar for administra-
tionens anlagte skgn over personalebehovet.
Imidlertid er man ngdsaget til at tage sagen under
hurtig behandling, ikke mindst fordi udviklingen i
hovedstadsomradet krever mandskabsforggelse. Der
gar jo nogen tid fra antagelse og til benyttelse efter
uddannelse kan finde sted. Dette er erkendt i
administrationen, og der vil derfor blive antaget 2
hold lokomotivmedhjalpere snarest muligt. Det
kan hilses med tilfredshed. Vi ma naturligvis gnske,
at udviklingen fortsat giver statsbanerne stgrre
transportmangder. Med dette ma ogsa ses i gjnene,
at personalesituationen en tid fremover kan vare
anstrengt. Pa forskellig vis bgr man imidlertid
tilgodese personalet de dermed forbundne ulemper.
For eksempel ved under udstationering at yde
godtggrelse for ikke anvist soverum, al den stund
en del af disse i fleng landet over ikke opfvlder det
mindste krav, man ma ans&tte for sadanne rum.



Landtrafik uden hjul, endog uden
fartgjsberoring med banerne, hurtigt som

flyvemaskinerne og nasten uden stgj

1829-30 var jernbanernes og damploko-
motivernes gennembrudsar. Ganske vist
havde der da eksisteret jernbaner gennem
mange ar. Der var ogsa i flere ar bygget
damplokomotiver, som kunne trekke
tunge tog pé jernbanerne. Men i 1829-30
fremkom der nye lokomotivkonstruktio-

ner, som var virkelig vellykkede, effek-

tive og hurtige, og nu byggedes den fgr-
ste jernbane for gods- og passagertrafik
i stort omfang. Det fgrte til, at man i
vide kredse pludselig begyndte at inter-
essere sig for togtrafikken. I Igbet af et
par menneskealdre var der bygget et helt
net af jernbaner i alle de teknisk fgrende
lande. og trafikken til lands fik derved
langt stgrre omfang og en ganske anden
karakter end hidtil.

Herved forggedes rejsehastighederne
til det mangedobbelte af, hvad de havde
varet igennem &rtusinder.

Ved arhundredeskiftet kom bilerne til.
Snart kunne nogle af dem kgre lige sa
hurtigt som togene. Men de bgd dog
ikke pa tilsvarende rejsehastigheder, fordi
vejene fgrst lidt efter lidt blev tilpasset
biltrafikken og suppleret med egentlige
biveje, og desuden blev de overfyldt med
biler.

I fremtiden vil man antagelig betragte
1969-70 som et markedr i landtrafikkens
udvikling, der kan sidestilles med 1829-
30.

Dette skyldes fremkomsten af luft-
pude- eller svavefartgjer og specielt kon-
struerede baner hertil, altsd et helt nyt

landtransportmiddel, som udmarker sig
ved, at det ikke er baseret pad hjul. Her-
ved er der skabt grundlag for en for-
ggelse af transporthastighederne pa land-
jorden til det mangedobbelte, ganske
som i 1829-30.

Der har varet arbejdet pa svaevebane-
systemer gennem en halv snes ar. Men
fgrst nu er de ndet ud over model- og
eksperimentstadierne og er gennemprg-
vet og justeret.

Det nye transportsystem har vist sig at
fungere sd godt, at der formentlig kan
forventes at komme en lavineagtig ud-
vikling i gang mange steder.

Den fgrste svavebane prasenteres for
offentligheden den 9. juli 1970. Det fran-
ske Société de I'aérotrain havde til denne
dag inviteret henved 200 gaster til prgve-
tur med det fgrste fuldstore passagerfar-
tgj pd den 18 km lange forsggsbane ved
Orléans.

Disse liniers forf. var en af de lykke-
lige, der var blevet inviteret, miske end-
da den eneste udlending, eftersom man
kun hgrte fransk hele dagen.

Det karakteristiske nye er i hoved-
trekkene fglgende:

Banen bestar af bjelker af beton, stgbt
som en helhed under forspe&nding og ud-
fort med tolerance pd hgjst 1 cm. En
bjzlke har et ret kompliceret tvarprofil.
Den bestar principielt af en horisontal
plade, som er 340 cm bred og 12 cm tyk
og derover en vertikal bjelkedel, der er
90 cm hgj og 20 cm bred, samt under

den to lignende vertikale bjazlkedele i ca.
150 cm indbyrdes afstand; de er 15 cm
brede og tjener.

Disse bjzlker er 20 m lange og vejer
45 t.

Deres ender understgttes af piller i
20 m indbyrdes afstand.

Pillerne er pa grund af terr&nujavn-
hederne ulige hgje, men er i gvrigt no-
genlunde ens. De fleste piller bestar af
to tynde, skrd sgjler og derimellem en
tynd plade vinkelret pd baneretningen.
Hver 6. pille bestar af to siddanne piller,
der er sammenstgbt til en helhed, og som
byder péi stgrre stivhed i banens lengde-
retning. Hver sgjle har gverst en tver-
bjelke. P4 den understgttes banebjalken,
og det pd sddan made, at den ved skruer
kan justeres bade i vertikal, horisontal
og skra retning. 6 banebjelkestykker er
sammenstgbt under forspanding til en
120 m lang konstruktion, der er meget
stiv.

Den frie hgjde under banen er overalt
mindst 4,80 m.

Terrenet nord for Orléans er meget
jevnt. Men banen gar trods alt noget op
og ned af hensyn til hurtigkgrselseksperi-

Luftpudebanens nordende og halvdelen
af nordterminalen, hvor banebjelken er
drejelig (bemerk den mgrke halvcirkel
pa beronpladen), si luftpudefartgjet kan
vendes, hvilker lige er sket.

Af C. E. Andersen



N\ e cucsiusin

“

menter pid en ujevn bane. De vertikale

kurveradier er dog ikke mindre end
25 km. Ved kgrsel med hastigheder om-
kring 100 m pr. sekund kan banen nem-
lig ikke vere smabakket. P& den anden
side kan den godt have stejle stigninger,
gerne for over 1009, fordi fartgjernes
vaegt er meget lille i forhold til deres
effekt.

Mindste kurveradius er 8 km, altsd
overordentlig meget. Det skyldes dog
ikke, at systemet som sddant ngdvendig-
gor store kurveradier, men derimod, at
de store hastigheder gor dem ngdvendige.

Fartojet minder om en flyvemaskine
uden vinger og hale eller om en jernbane-
vogn uden hjul. Man kan vel ikke kalde
det en vogn, nér det ikke har hjul. Netop
derfor bruges her betegnelsen »fartgj«.

Der er ikke tale om et train eller tog,
kun om et enkelt fartgj.

Dets underside er ganske flad undta-
gen i midtlinien, hvor der er en opad-
vendende hulhed. som har dimensioner
svarende til den opadrettede bj®lkedel,
og som strekker sig helt fra forenden til
bagenden.

Lige bag ved fgrerrummet er der et
maskinrum, som bl.a. huser en gastur-
bine af en type, der bruges til helikop-
tere. Den kan udvikle 720 hk. Den tjener
flere formal. Vigtigst er. at den driver to
vifter, som pumper luft til ialt 12 luft-
puder eller klokker, som begr@nses af
elastiske »skgrter«. Ved hver side af ver-
tikalbjelken er der 3 luftpuder, som er
rettet nedad mod den horisontale flade.
3 andre par luftpuder er rettet vinkelret

Det er teknisk muligt at udfore luftpude-
banen som en betonstgbning i terren-
hgjde og derover en lav, vertikalbjelke.
Men hensynet til fartgjets store hastig-
heder ggr det gnskeligt at udfgre banen
som en hgjbane. Den lige fuldfgrte 18
km lange hgjbane ved Orleans er frem-
stillet af fabriksfremstillede betonele-
menter. Det koster ikke ret meget pr. km
bane, kun 3—4 mill. kr. pr. km.

Luftpudebanen og luftpudefartgjet. P&
pillehovederne ses nogle af de svere
skruer, der tjener justeringen af bane-
bjelken. Bemerk fartgjets luftpudeintag
lige over bwrepladen.

ind mod vertikalbjelken. Luftpudernes
samlede le&ngde er 18,4 m. Lufttrykket
holdes normalt pd godt 0,04 km pr. cm?2
hgjere end atmosfarelufttrykket. Det er
ikke ret meget. Trods alt medfgrer det
en frastgdning pd godt 400 km pr. m2
bort fra horisontalfladen og midterbjl-
ken. Da fartgjets vagt kun er ca. 12 t og
ca. 20 t med brandstof, passagerer og
fragt, kan det have sig over horisontal-
pladen og holde sig borte fra vertikal-
bjzlken.

Luften viger naturligvis stadig bort,
forbi kanterne af skgrterne. Den suser
bort i serlig stor mangde, ndr spalten er
stor, og langsomt, ndr spalten er smal,
under 3 mm. Afstanden svinger om en
ligevagtsstilling, ndr der tilfgres luft i
konstant ma&ngde og ved konstant tryk.



P4 grundlag af de indhgstede driftserfa-
ringer har man valgt 3 mm som en prak-
tisk afstand.

Der kraves et betydeligt kraftopbud
for at tilfgre luft i den kre&vede mangde
og ved det kravede tryk, nemlig ca.
550 hk.

Dette galder, nar fartgjet holder stille.
Luften indtages gennem to &dbninger i
forenden nar fartgjets underkant. Den
bliver komprimeret noget pd grund af
farten, ved fuld fart endog sd meget, at
det er tilstrekkeligt.

I fartgjets bagende er der et andet ma-
skinrum med to helikoptergasturbiner,
som kan udvikle 1300 hk. De driver hver
for sig eller begge samtidig en propel
med 7 blade, som er meget korte og
brede, og hvis bladstigning kan varieres,
sd propellens virkningsgrad kan blive
god over hele hastighedsintervallet, ja.
sd meget, at propellen kan bruges til
bremsning. Propellen er omsluttet af en
rgrformet kort sk&rm med strgmlinie-
formet tvaerprofil. Den reducerer propel-
stgjen i retningerne ud til siderne.

Hele det 26 m lange fartgjs store midt-
parti er et enkelt. stort passagerrum.
Foran og bagved dette er der tvarkorri-
dorer med ind/udgangsdgre. og bag den
bageste korridor er der et toiletrum.

| passagerrummet er der ved siderne
af midtergangen henholdsvis 3 og 2 stole
pr. geled. Det er behagelige flyvemaskine-
stole, sarlig rigeligt dimensioneret. Af-
standen mellem stoler&kkerne er vasent-
lig stgrre end i flyvemaskiner.

Der er plads til ialt 16 rekker stole.
altsd 80 siddende passagerer.

Under demonstrationsturene var en
anselig del af pladsen i passagerrummets
forende optaget af madleinstrumenter,
hvis kurveskrivere til stadighed registre-
rede alle variationer af lufttrykkene for-
skellige steder og af hastigheden m.m.

Omtrent ved midten af forsggsbanen.
8 km fra sydenden og 7 km fra nord-
enden. er der et centralanleg med bygge-
plads. varksted, station og meget andet.
Her er faktisk hele aktiviteten koncen-
treret.

Det er blot et par hundrede m gst for
den lille stationsby Chevilly ved Paris—
Orléans-hovedbanen, som luftpudebanens
nu fuldfgrte 18 km lange str@&kning fgl-
ger i ringe afstand.

Midterstationen er principielt en be-
tonplade pd 5-10 m hgje, tynde beton-
sgjler. Luftpudebanen udggr dens vest-
ligste kant. Langs den er der pd ca. 39 m

str&kning en primitiv perron i godt | m
hgjde, svarende til gulvhgjden i fartgjet.
Lidt uden for perronen kan banens mid-
terbjzlke pd ca. 30 m str&kning s&nkes
ned. Nar det er sket. kan fartgjet tages
ud sidevarts.

Det kan forgvrigt selv kgre omkring
pa den store. j&vne betongulvplade. Det
har nemlig i hver ende et luftgummihjul,
som kan sznkes ned og styres og drives
ved hjelp af en hydraulisk motor. Far-
tgjet kan da kgre omkring som en cykel,
fordi luftovertrykket mellem fartgjet og
betonpladen hindrer gensidig bergring.

De to hjul er lidt sideforskudt i for-
hold til midterlinien. Derfor kan fartgjet
ogsa kgre pa banen, ugeneret af midter-
bjzlken, omend kun med sma hastighe-
der, op til 30 km i timen.

Demonstrationsturene gik normalt fra
stationen til banens sydende, derfra til
dens nordende, idet midterstationen gen-
nemkgrtes i fuld fart. og videre tilbage
til midterstationen. Forf. deltog i to sa-
danne turserier, lige bortset fra den sid-
ste tilbagetur. som blev foretaget pr. heli-
kopter, hvorved det blev muligt at foto-
grafere bade fartgjet og banen og de g@v-
rige anleg fra luften.

Endeterminalerne er blot sgjlebdrne
betongulve uden udstyr. Her er banens
midterbjelke drejelig. Den fungerer som
en drejeskive for fartgjet. Det varer min-
dre end et minut at foretage en drejning.
En mindre drejning. f.eks. til en sidegren,
kunne gennemfgres ved blot 20-30 se-
kunders stationsophold.

Fartgjets start og acceleration foregik
forblgffende blidt. Bevagelsen var j&vn
og glidende, helt uden stgd og rystelser.

P& den fgrste tur var forf. forundret
over, at man ventede si lenge med at
sette farten op. Sd opdagede jeg, at tre
talfelter i forenden af passagervognen
viste 143 og skiftede til hgjere tal i ri-
vende tempo. Fgrst et blik ud over mar-
kerne overbeviste mig om, at vi virkelig
for hurtigt afsted allerede da.

Hastighedsindikatoren niaede pa denne
del af turen op pé 244, altsd km pr. time.

Bremsningen forlgb lige s& blidt som
accelerationen. Efter at fartgjet var ble-
vet vendt pd sydterminalen, hvilket kun
varede et ganske kort gjeblik, fulgte den
18 km lange tur direkte til nordtermi-
nalen.

P& denne tur viste hastighedsindikato-
ren le&nge 285-295 km i timen og svin-
gede op til 297 km. Man skelede efter
den i hdbet om, at den ville nd op pa de

300. Det skete virkelig, men kun et en-
kelt sekund. Det fremkaldte en klapsalve.

Talsvingningerne forlgb imidlertid sa
hurtigt, at de ikke kunne vare udtryk
for tilsvarende hurtige variationer af far-
tgjets hastighed. Det er narliggende at
antage, at det var udtryk for lufttryk-
variationer i et Pitot-rgr, hvori der frem-
kaldtes luftopstuvninger, som registrere-
des.

S& det ma antages. at topfarten kun
har varet 290-295 km i timen.

P4 tilbageturen til banens midte viste
indikatoren maksimalt 244.

Pid den sidste langtur var det viste
maksimum 297.

Hele turen varede 5-6 minutter. Rejse-
tiden var altsa knap 200 km i timen.

Men det var ikke de store tophastig-
heder og rejsehastigheder, der gjorde ind-
tryk. Det. der gjorde det dybe indtryk,
var, at turene fra forst til sidst forlgb helt
fantastisk roligt.

Dette ma tages som tegn pa, at syste-
met principielt tillader langt stgrre ha-
stigheder end hidtil opndet. vel endog
dobbelt sa store hastigheder. ja, muligvis
med tiden 3 gange sd store hastigheder,
d.v.s. samme hastighed som dem, jet-
trafikflyvemaskinerne prasterer.

Det synes i hvert fald nu at vere et
faktum. at trafikhastighederne pa land-
jorden pludselig er forgget meget vea-
sentligt.

Alt tyder pa. at vi star pa terskelen til
en ny @ra. ganske som for 140 ar siden,
da damplokomotiverne og jernbanerne
erstattede hestene. diligencerne og vejene,
hvorved hastighederne blev flerdoblet.

Allerede det allerfgrste luftpudepassa-
gerfartgj har med hensyn til acceleration
og hastighed vist sig at kunne overgi alt,
hvad de maskindrevne hjulfartgjer, d.v.s.
jernbanetogene og damp- og motorbiler-
ne har kunnet prastere efter [40 ars ud-
vikling.

P& en af luftpudefartgjets demonstra-
tionsture fra sydterminalen til nordtermi-
nalen overhalede det »le Capitole«, Eu-
ropas hurtigste jernbanetog, der pad for-
middagsturen fra Toulouse til Paris for
afsted pd den narliggende parallelle klas-
siske jernbane.

Var det tilstr&bt eller var det tilfel-
digt?

Man @nsede det ikke i gjeblikket. fordi
det nye transportmiddel tiltrak sig op-
marksomheden. Men efter den begiven-
hedsrige dag blev ogsd den lille episode
tankevaekkende.



Foragelse af hastigheden og forbedring af

sikkerheden

Af overingenior W. Wessel Hansen

Nugaldende bestemmelser for, hvad de
enkelte figurer i hastighedsviseren bety-
der, vil blive ®ndret; antagelig sddan at
hastighedsangivelserne s&ttes op, fordi
stationernes indgangssporskifter i hoved-
sagen er udvekslet til hgjere hastighed,
end dengang nuvarende regler blev fast-
sat. Endvidere er det tznkeligt, at »kgr
igenneme« skal vises i forbindelse med
slukket hastighedsviser.

Et af de stgrste problemer, der har
varet i forbindelse med ovennavnte for-
hold, knytter sig til Statsbanernes over-
gang til mere alment end nu at lade tog
kgre hurtigere end 120 km/t.

Vort nuvaerende signalsystem er base-
ret p, at 120 km/t er absolut maksimal
hastighed for tog med traditionelle brem-
sesystemer.

Det er kendt, at de »nye lyntog« har
tilladelse til at kgre 140 km/t, dersom
pageldende spor er indrettet derpd, samt
der i fgrerhuset befinder sig to kvalifi-
cerede lokofgrere. Disse togs bremser er
nemlig specielt konstruerede, séledes at
den maks. bremseafstand ved 140 km/t
er lig andre togs maks. bremseafstand
ved 120 km/t, d.v.s. ca. 1100 m.

Imidlertid er det klart, at selv om to
lokofgrere kan paregnes at give stgrre
sikkerhed end én, md det anses for uri-
meligt, at banelegemet kun kan udnyttes
til hgjeste hastighed af et forholdsvis lille
antal tog.

Ved kgbet af My-, Mx- og Mz-loko-
motiverne har Statsbanerne derfor sikret
sig, at disse tr&kkrefter kan omgeares til
150-160 km/t uden stgrre omkostninger.
Signalsystemet af i dag tillader som nazvnt
maks. 120 kmjt med maks. bremseaf-
stand 1100 m. Tog trukket af My, Mx
og Mz vil imidlertid ved 140 km/t fd en
maks. bremseafstand pd mindst 1400 m.

Det har derfor varet overvejet. hvo:-
ledes vort nuvarende signalsystem kunne
@&ndres med henblik pd en forggelse af
bremseafstanden fra de navnte 1100 m
til 1400 m eller mere.

Undersggelserne viste, at det ville
vare muligt pd enkel made at @ndre vort
signalsystem, ligesom man fandt, at det
béde ville blive en kostbar og langvarig
proces, som kunne stille sig hindrende i
vejen for en rekke andre vasentlige mo-
derniseringsopgaver.

Man har derfor gennem nogle mane-
der undersggt, om det ville vere bedre —
bade gkonomisk og gennemfgrligt — at
lade nuvarende signalsystem vare uzn-
dret og fremdeles kun galdende for tog,

som fremfgres med maks. 120 km/t og
maks. 1108 m bremseafstand. men sdle-
des at de strekninger. der var indrettet
til en hgjere hastighed. blev suppleret
med et ny type sikkerhedsapparatur (kal-
det TK), sdfremt pagzldende strzkning
skulle befares af tog med stgrre bremse-
afstand end 1100 m. Trakkraften for
disse tog matte ligeledes suppleres med
TK-anleg, hvor TK star for automatisk:
Togstop-Kontrol.

En sadan Igsning ville. foruden den
gjeblikkelige fordel. at der alment kunne
kgres hurtigere end nu. indebare. at TK-
anleg dels kunne indfgres gradvis, dels
ogsd kunne omfatte lavere hastigheder.

Navnte undersggelser er nu afsluttet
med gunstigt resultat og forelagt Stats-
banernes ledelse. der har accepteret, at
der nu indledes en razkke orienterende
forsgg med henblik pd i Igbet af hgjest
5 ar at kunne gennemfgre toghastigheder
péd f.eks. 160 km/t pa vore hovedstrak-
ninger.

Den efterfglgende omtale af de pé-
tenkte TK-anleg ma tages med et vist
forbehold, idet anlzgstypen kun befatter
sig med at opfylde de mest elementzre
sikkerhedsopgaver. Imidlertid kan syste-
met uden videre udbygges til at omfatte
langt videregdende krav eller gnsker, si-
ledes som det er antydet i artiklens slut-
ning. Men de beskrevne orienterende for-
sgg, som nu er vedtaget pdbegyndt, med-
fgrer den fordel, at de endelige anlegs
opbygning kan baseres pd praktiske er-
faringer sdvel af teknisk som gkonomisk
art.

Hvorledes er da de pdtenkre TK-anleg?

Fra hvert bloksignal og imod kgreret-
ningen udlegges mellem skinnestrengene
en isoleret senderslgjfe. fig. 1, til en af-
stand 1400-1800 m fra pagzldende sig-
nal.

Senderslgjfen forbindes med bloksigna-
lets rel@esystem via et apparatur, der om-
setter de sikkerhedsbetonede relzers stil-
ling til kombinationer af tonefrekvenser.
Forelgbig har Statsbanerne bestemt sig
for at anvende ialt 6 forskellige frekven-
ser, alle i det »hgrbare« tone-frekvens-
omrade. Til hver information, der fra
sikkerhedsreleerne gnskes overfgrt til le-
derslgjfen, benyttes to samtidige frekven-
ser, hvorved der ialt rddes over 15 in-
formationer.

Af hensyn til muligheden for utilsigtet
at overfgre informationer for en kgreret-
ning til den modsatte, deles de 15 nazvnte

informationer i 2 X 7 + 1, saledes at
der er 7 informationer til rddighed for
hver kgreretning, medens den resterende
kan vare felles for begge kgreretninger.

I og for sig kunne det angivne bruges
umiddelbart, men for at skabe sikkerhed
mod indflydelse »udefra« legges der til
de navnte tonefrekvenser en konstant
»barefrekvens«, der forelgbig er valgt i
20 KHz omréadet. Endvidere medfgrer
benyttelsen af barefrekvens, at effekten
i senderslgjfen kan neds®ttes betydeligt,
d.v.s. til mindre end en tiendedel.

Af foranstdende fremgér, at systemet
giver mulighed for i lederslgjfen at sende
f.eks. fglgende informationer:

1. »Stop«, der kan vare fzlles for de
to kgreretninger

»Stop og ryk frem«

»Afkortet togvej«

»Kgre«, nedsat hastighed

»Kgr«, maks. 120 km/t

»Kgr igenneme«, nedsat hastighed
»Kgr igennem«, maks. 120 kmj/t
»Kgr igennem«, maks. 160 km/t

Antallet af informationer pr. kgreret-
ning kan — med bibeholdelse af omtalte
primitive system — forgges ved blot at
tilfgje et passende antal tonefrekvenser;
siledes vil anvendelse af ialt 8 sddanne
give 14 informationer pr. kgreretning.

Det beskrevne system medfgrer, at den
sikkerhedsinformation, der til enhver tid
findes i selve blokhytten, samtidig findes
i senderslgjfen — altsd helt ud til den an-
fgrte afstand 1400-1800 m foran blok-
hytten, d.v.s. vasentlig l&ngere end nor-
mal synlighedsafstand.

De selvkgrende tog eller trzkkrafter,
som gnskes »styret« af senderslgjfens in-
formationer, ma selvfglgelig suppleres
med en modtagerantenne — en for hver
kgreretning. Endvidere md der etableres
apparaturer, som kan analysere de mod-
tagne frekvenser og »tilbagefgre« disse
til deres oprindelige betydning (altsd de
ovenfor navnte 8).

Herefter kan det i toget analyserede
benyttes til en stgrre eller mindre auto-
matisk indvirkning pd motorer og brem-
ser, ligesom det selvfglgelig kan resultere
i, at der direkte foran lokofgreren etable-
res et »fgrerhus«-signal.

Senderslgjfensfunktionsduelighed over-
vages i pigazldende blokhytte; sker der
brud, d.v.s. ingen berefrekvens eller
tonefrekvens, sgrger det traditionelle li-
nieblokanl®g for at s®tte signalet foran
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Eksempel pd et avanceret anleg, som kan fungere uden vdre signaler, og som kan tilpasses til styring via EDB-anleg,
hvilket krever, at senderslgjfen ogsa benyites til at modtage informationer fra lokomotivet og sender disse til EDB-centralen.

slgjfen p& »stop«. Modtager-antennens
funktionsduelighed overvages i selve
trekkraftens TK-anleg.

Det fremgar af det beskrevne system,
at Statsbanerne nu gar ind for snarest at
kunne udnytte savel spors som trekkraf-
ters muligheder for kgrsel med hgjere
hastighed end nuvarende 120 kmjt. Sy-
stemet kan udbygges gradvis, i den takt
behov og gkonomi tillader. Endvidere
kan — efter samme synspunkt — kgrsels-
sikkerheden forgges pa alle tog uanset
hastighed.

Forsggsinstallationerne. som er bestilt
ved Dansk Signal Industri, vil blive in-
stalleret i forbindelse med 4 blokinterval-
ler, antagelig mellem Roskilde og Ring-
sted.

Et mobilt anleg installeres i den under
ombygning verende MO-vogn, hvormed
en rekke nydannelser inden for radio,
fjernstyring og automatisk hastigheds- og
togstopkontrol skal efterprgves og i givet
fald undersgges for fejl.

Denne prgvevogn er i fgrste rekke pa-
regnet anvendt i forbindelse med de
naevnte installationsformer ved S-baner-
ne, herunder specielt de i »Vingehjulet«
af 1965, nr. 8, 1969, nr. 18, omtalte

HKT- og radioanleg. Men prgvevognen
vil altsd kunne tjene til flere formal.

Det bgr n®vnes, at Danske Statsbaners
TK-anlazg bliver til ved et meget sn®vert
samarbejde med de svenske Statsbaner.
I fgrste omgang vil kun grundelemen-
terne — og dermed de kostbareste dele —
vare ens. men det er Danske Statsbaners
héib, at der — efter afholdelsen af vore
forsgg — kan opnés sa stor ensartethed i
de to landes TK-anleg, at tog kan kgre
over landegrensen (formentlig gennem
tunnellen Helsinggr—-Helsingborg) med
samme TK-anleg virksomt.

Til slut nogle f& oplysninger om, hvor-
ledes et mere avanceret TK-anleg ville
kunne opbygges.

Fgrst og fremmest ved at antallet af
informationer fra senderslgjfe til trek-
kraft forgges ganske vasentligt, og dette
kan uden videre ske ved, at der anvendes
samme teknik som ved de fjernstyrings-
anleg, som nu er under tilvirkning for
S-banerne.

Desuden vil det da ogsd vare muligt
at kunne sende informationer fra trek-
kraft til »senderslgjfe«, og sdledes at in-
formationen analyseres i blokposten —
evt, andetsteds. Herved vil der tillige

kunne opnéas effektiv sikkerhed for TK-
anlazggets funktionsrigtighed.

Ved at udfgre senderslgjfen med
»kryds« f.eks. for hver 100 m - fig. 2 —
vil tacometermalinger om kgrt afstand
kunne suppleres med kontrolmalinger.
Senderslgjfen vil kunne give information
om bremseafstand til alle typer tog og til
de hastigheder, som i den givne situation
er aktuel.

At dette meget avancerede system dels
vil kunne resultere i, at lokofgrerens op-
gaver @ndres vasentlig, dels kunne be-
virke en udstrakt anvendelse af proces-
styring af toggangen (ofte ben@vnt EDB-
anlag) er absolut muligt. Det kan tilfgjes,
at Deutsche Bundesbahn netop paregner
at indfgre sddanne anlag.

Men om Danske Statsbaner overhove-
det vil indlade sig p& at etablere saddan
anlegstype ma bero pa, om toghastig-
heder pd 200 kmj/t eller derover reelt
kommer pé tale, samt selvfglgelig om der
vil vare anlazgskapital til radighed for
disse overordentlig kostbare anleg, der
til syvende og sidst m& medfgre, at der
anszttes vedligeholdelsespersonale med
ganske anden uddannelse, end den ved-
ligeholdelsespersonalet ved Danske Stats-
baner nu har eller kan fa.



Indenrigsnyt

Nye 1% milliard kr. udlgses
i dyrtidspenge som fglge af julipristallet

Det bliver ca. 2,3 mill. lgnmodtagere,
der vil fa del i dyrtidsportionerne.

Arbejderne vil fa 40 gre mere i timen,
d.v.s. ca. 17 kr. for en arbejdsuge pi
42Y% time. Men da arbejdstiden fra
1. september nedszttes til 4134 time, op-
nar arbejderen yderligere en Ignkom-
pensation herfor pad 19 gre i timen.

Tjenestemendene opnar med de to
portioner en stigning pa 4,4 pct. af den
nuverende lgn fra 1. oktober. Bestil-
lings- og finanslovshonorarer samt ge-
nerelle og specielle tilleg reguleres ogsa
med 4,4 pct. af de geldende tilleg fra
1. oktober 1970.

For H.K.-medlemmer bliver der tale
om en stigning pad 80 kr. pr. méned.

En serlig ordning for de overens-
komstansarte under stat og kommune be-
virker, at en meget stor gruppe af disse
overenskomstanastte kun far 2,9 pct.
stigning af den nuvarende lgn. En rakke
funktionergrupper i det private erhvervs-
liv har en lignende ordning, en ordning,
der kort sagt gar ud pa, at disse grupper
reguleres for hver 2 points-stigning i
pristallet, medens forholdet for tjeneste-
mend er det, at de reguleres for hver
3 points-pristalsstigning.

Folkepensionisterne stiger med 45 kr.
om maéaneden for agtepar, for de enlige
stiger grundbelgbet med 29 kr. om ma-
neden.

Pensionisttillegget stiger for agtepar
med 14 kr., for enlige med 7 kr. pr. ma-
ned. Pensionisternes pristalsregulerede
tilleg og ydelser stiger tilsvarende.

Olien stiger

Det ser ud til, at iser den svare brend-
selsolie, der bruges i industrien, vil stige.
Det er ikke alene krisen i Mellemgsten
og lukningen af Suezkanalen, der er ar-
sag til hgjere priser, baggrunden er til-
lige den stadige opgang i Vestens indu-
striproduktioner, der betyder, at energi-
forbruget vokser. Det gelder de vesteuro-
paiske lande, men ogsd i Japan, Sovjet
og USA er der stigende efterspgrgsel pa
svar olie.

Olie-energiforbruget det sidste halve
ar er vokset med nesten det dobbelte af
den stigning, som olieeksperter og g¢gko-
nomer i Vestens lande havde regnet med.
Hgjkonjunkturen er langt kraftigere, end
gkonomerne havde forestillet sig. For-
brug og produktion er i valdig bevegelse
opad. Samtidig lukkes kulminerne rundt

om i verden hurtigere, end mange havde
forudset, og det betyder, at de talrige
steder, hvor der endnu anvendes kul
som energi, ma man ga over til kgb af
olie. hvilket igen presser olieforbruget
op. Og atomkraften er ikke slaet igen-
nem sd sterkt og hurtigt, som man havde
ventet; ogsd dette presser oliemarkedets
priser op.

Man ma derfor forvente, at oliemar-
kedet i de kommende maneder prages af
maske store pristalsstigninger. Det be-
tyder, at industriens samlede omkost-
ningsniveau vil vere for opadgdende. Og
pristalsstigning pd olie har desvarre til
fplge. at andre varer kommer med i op-
gangen, sdledes at pris- og lgnskruen pa-
ny kommer i bevagelse.

For Danmark, der i forvejen lider un-
der rdvarernes stadige prisopgang, er det
en alvorlig sag. at ogsa den svere brend-
selsolie nu skal betales med hgje priser.
Det vil kunne markes pa hovedbalancer-
nes tal og pa valutareserverne fremover.

Hgjere husleje

Den betragtelige stigning i ejendoms-
skatterne efter den 14. almindelige vur-
dering, vil blive valtet over pa lejerne,
der ventes at fa meget betydelige leje-
stigninger. Foruden skattestigningerne,
der vil blive pa ikke mindre end 6-7 pct.,
vil der oveni komme forhgjelser hidrg-
rende fra MOM’sen og fra en dyrere re-
novation. Mange steder vil ogsd hgjere
Ign til gardmendene indvirke pa hus-
lejen.

Sker der genudlejning, vil der herud-
over ske meget vasentlige stigninger,
hvis indflytningen finder sted efter 1. ja-
nuar 1971.

Mejeriselskabet Danmark er stiftet

Mejeriselskabet Danmark, hvis vision
og bestrebelse er at samle alle andels-
mejerierne i eet selskab, er stiftet.

Det far hovedsede i Vejle. En raekke
jyske mejeriselskaber og mejerier er til-
sluttet, forelgbig med en mealkemangde
pa 300 millioner kilo. Den nyudnavnte
direktgr er K. E. Ravn, medens Knud
Friis, Rinkenas, bliver selskabets fgrste
formand.

OECD bedg¢mmer Danmarks gkonomi

»Oreanisationen for gkonomisk samar-
bejde og udvikling«, hvor nogle af ver-
dens fgrende gkonomer har sade, hav-
der i sin bedgmmelse af Danmarks ak-

tuelle gkonomiske situation, at med den
restruktive politik, som er indfgrt med
hgj diskonto og stram finanspolitik, skul-
le det vere muligt at mindske efter-
spgrgslen i det kommende halvar og der-
med mindske-underskuddet pa betalings-
balancen.

OECD havder, at Danmarks grund-
leggende gkonomiske stilling i dag er
langt stgrre end tidligere. Men nar der
alligevel er vanskeligheder med beta-
lingsbalancen skyldes det, at Ign-pris-
spiralen ikke er blevet standset. Det hav-
des, at stigningen i omkostninger og pri-
ser ikke kan fortsette, uden at eksport-
erhvervenes konkurrenceevne skades al-
vorligt. OECD mener endvidere, at det
sikaldte »skattefri« ar i forbindelse med
kildeskattens indfgrelse betgd en sa stor
udvidelse af forbruget, at det bzrer en
stor del af ansvaret for udvidelsen af
efterspgrgselspresset og dermed for beta-
lingsbalancens forverring.

Valutaudviklingen

Medens valutaunderskuddet i de fore-
gdende méneder har veret pa 2-300 mill.
kr., viste udviklingen i juli en forbedring
pd 33 mill. kr. Nationalbankens valuta-
stilling blev ganske vist forringet med
153 mill. kr., men de Private bankers
valutastilling forbedredes med 186 mill.
kr.

Imidlertid har der fundet kapitalbeva-
gelser sted, som har betydet, at der er
tilfort Danmark 60 mill. kr., sdledes at
der reelt bliver tale om et lille valuta-
underskud pa kun 27 mill. kr.

Ved meddelelsen om denne gunstige
valutaudvikling og de kommentarer, der
knyttedes hertil af bankdirektgr S. O. Sg-
rensen og gkonomiminister Nyboe An-
dersen, kom der betydelig opgang i obli-
gationskurserne.

Men det ser dog ikke ud til, at Natio-
nalbanken vil trede ind i billedet fore-
Igbig som stgtteopkgber eller som Kkurs-
plejende faktor. Obligationsmarkedet ma
klare sig alene, og det vil sige, at udbud
og efterspgrgsel bestemmer kursen pa
obligationerne.

De lave obligationskurser er steget en
del; men alligevel er rentens stgrrelse og
de kolossale kurstab for byggeriet en
byrde, der uden tvivl vil stekke bygge-
aktiviteten i den kommende tid. Rege-
ringen gnsker abenbart en bremsning i
byggesektoren for at fgre den ledige ar-
bejdskraft herfra og over i eksporterhver-
vene.

(e



Andrede sikkerhedsbestemmelser

Af overtrafikkontrollor J. N. Kjcer

AZndring af signal »stop og ryk
frem« og af bestemmelerne om
anvendelse af og korsel pa tele-
foniske og skriftlige tilladelser
til at passere signaler i stop-

stilling.

1. Nuverende ordning og dens
tilblivelse

Da man i drene umiddelbart efter sidste
krig skulle pabegynde tilvejebringelse af
nye automatiske linieblokanleg p& baner
uden for den kgbenhavnske nertrafik,
blev det besluttet at indfgre en ny signal-
ordning. der pd mange omrader afgg-
rende brgd med de hidtil geldende prin-
cipper.

Den nye signalordning blev indfgrt i
1953, og grundelementet i et automatisk
linieblokanl®g er som bekendt sporiso-
lationen, der sammen med visse afhan-
gighedsanordninger mellem signalerne
sikrer togenes kgrsel siledes:

Eksempel 1

Mellem to AM-signaler findes et iso-
leret skinnestgd placeret 20-80 m efter
signalet, og efter dette skinnestgd fglger
en kort isolation pd ca. 60 m og herefter
en lang isolation, hvis l&ngde varierer,
men som i henhold til SIR hgjst andra-
ger 3000 m.

Eksempel 1.

Kort

isolation
-

Lang
isolation

Nér et tog besztter den korte isola-
tion — f.eks. efter AM 1880 i ovennavnte
eksempel — skifter signalet til »stope.
Ved togets besattelse af kort isolation
efter AM 1900 skifter ogsa dette signal
til »stope. Nar togets bageste hjulpar
herefter forlader den korte isolation efter
AM 1900, sendes »kvitteringer« til AM
1880 om, at toget har passeret AM 1900,
og at dette signal er giet pd »stop«. AM
1880 vil da enten slukke (nar tog ikke er
pa vej mod signalet) eller skifte til »kgr«
(nar tog er pa vej mod signalet). Herved
sikres, at AM 1880 ikke kan vise »kgre,
fgr hele toget har forladt det efterfgl-
gende blokafsnit samt den korte isolation
efter AM 1900.

I forbindelse med den ny signalord-
ning blev signal »stop og ryk frem« ind-
fort.

Dette signal tilkendegiver som bekendt,
at lokomotivfgreren efter standsning
foran signalet pd narmere angivne be-
tingelser ma Adre forsigtigt videre. Det
findes i to udgaver. eftersom det drejer
sig om kgrsel ind pd en station (signal
nr. 4 a) eller kgrsel ud af en station hen-
holdsvis pa fri bane (signal nr. 20 a hen-
holdsvis 4 b).

I mods®tning til signal »kgre« og »kgr
igenneme« er signal »stop og ryk freme i
princippet ikke afh@ngig af sporisolatio-
nen, og for mellembloksignaler virker
signalgivningen sdledes:

Eksempel 2

Tog 1 er standset for »stop« foran
AM 1900 pi en dobbeltsporet strekning.

Indkobling af signal »stop og ryk freme
for den pagzldende kgreretning foreta-
ges af ankomststationen henholdsvis FC.
Indkoblingen omfatter udkgrselssignalet
og samtlige mellembloksignaler i det pa-
geldende strzkningsspor mellem to tog-

Kort
isolation
b d -IT

Lang
isolation

fglgestationer. men indkoblingen i sig
selv igangsa®tter ikke signalgivningen.

For tog. der befinder sig pa streknings-
sporet pa det tidspunkt, indkobling af
signal »stop og ryk frem« foretages,
igangsattes denne signalgivning (»stop og
ryk frem«) ca. Y4 min. efter, at et tog
har pavirket en skinnekontakt 60 m foran
et mellembloksignal, hvis signalet pa det-
te tidspunkt ikke kan vise »kgre« eller
»kgr igenneme. (Den forsinkede igang-
setning af signal »stop og ryk freme« for
et mod et sidant mellembloksignal kg-
rende tog tjener bl.a. det formal at be-
vare signalets stopstilling — det rgde,
faste lys — s lenge som muligt for der-
ved at beordre toget til standsning foran
signalet).

Signal »stop og ryk frem« kan — som
i det her viste eksempel 2 — siledes ikke
igangs®ttes for et tog., der holder for
»stop« ved et mellembloksignal, men der
ma i stedet anvendes telefonisk forbikgr-
selstilladelse (med pabud om forsigtig
kgrsel). Samtidig med, at tilladelsen gi-
ves, indkobles signal »stop og ryk freme
for strekningssporet. Sifremt tog 1 ikke
forlader blokafsnittet mellem AM 1880
og AM 1900, inden det efterfglgende tog
3 passerer skinnekontakten foran AM
1880, vil sidstn®vnte tog igangs®tte sig-
nal »stop og ryk frem« fra dette signal.
Derimod vil tog 5 i den foreliggende si-
tuation fd normal signalgivning (»kgre
eller »kgr igennem«) fra AM 1840 (for-
udsat at signaluordenen ikke vedrgrer
dette signal).

S& lenge signal »stop og ryk freme er
indkoblet for en bestemt kgreretning, vil
togene fa denne signalgivning fra de sig-
naler, der er i uorden eller hvor det
efterfglgende blokafsnit er besat pd det
tidspunkt, et tog péavirker fgrnavnte
skinnekontakt 60 m foran mellemblok-
signalet. Ovrige signaler pd streknings-

Kort
isolation
b o k¢
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Tog 3

AM 1820

V¥ Skinnekontakt

Eksempel 2.

sporet vil derimod vise »kgr« eller »kgr
igenneme, alt efter om et eller to efter-
fglgende blokafsnit er fri.

I hvilket omfang signal »stop og ryk
frem« igangszttes er siledes i hgj grad
afhangig af forholdet mellem antal tog
og antal blokintervaller pa str&knings-
sporet.

Selv om det foreskrives, at der fra af-
gangsstationen skal holdes en tidsmassig
afstand mellem togene pd mindst 3 min.,
kan det — is&r pa strekninger med mange
blokintervaller — ofte ikke undgas, at to-
gene igangsatter signal »stop og ryk
frem« fra andre signaler end det eller
dem, der omfattes af signaluordenen,
idet afviklingen af toggangen pa strak-
ningen jo sker langsommere end normalt.

Endelig bgr der om nuvarende ord-
ning navnes, at der i forbindelse med ind-
forelsen af signal »stop og ryk freme
ligeledes blev fastsat regler for anven-
delse af telefoniske tilladelser til at pas-
sere signaler i stopstilling pd baner med
automatiske linieblokanlag. Disse tilla-
delser, der bl.a. benyttes, nar signal »stop
og ryk frem« ikke kan anvendes, inde-
holder som bekendt padbud om forsigrig
kgrsel af samme karakter som ved navn-
te signalgivning.

2. Andring af virkemdden for
signal »stop og ryk frem« (sig-
nal nr. 4 b) fra udkgrselssigna-
ler, stationsbloksignaler for ud-
kgrsel og mellembloksignaler

Erfaringerne har vist, at det md anses
for mindre hensigtsmassigt, at signal
»stop og ryk freme igangsettes pd den
oven for under 1 beskrevne made, og
bl.a. af den grund har »Reglementsud-
valget af 1967« undersggt muligheden af

AMI840

>

AM-1860

at &ndre virkemaden for denne signal-
givning. P4 grundlag af disse undersg-
gelser har man besluttet at foretage den
tekniske @ndring, at signal »stop og ryk
freme« fra udkgrselssignaler, stationsblok-
signaler for udkgrsel og mellembloksig-
naler ikke kan igangsattes, nar det efter-
folgende blokinterval er besat, og sam-
tidig at fjerne skinnekontakten foran
mellembloksignalerne, séledes at signal-
givningen fremtidigt ogsd kan anvendes
for tog. der holder for »stop« foran s&-
danne signaler.

Som en del formentlig allerede har be-
market. er disse tekniske @ndringer alle-
rede udfgrt i lgbet af afvigte sommer
siledes, at der, nar de nye rettelsesblade,
der er udsendt til SR (nr. 608-631) og
SIR (nr. 421-423), treder i kraft, ikke
mere findes anl@eg, hvor virkeméden er
som beskrevet i punkt I.

P& baggrund af disse tekniske @ndrin-
ger kan det vare narliggende at stille
det spgrgsmadl, om signal »stop og ryk
frem« fra de pagzldende hovedsignaler
(SU, U, AM og AM/DS) herefter giver
samme tekniske garantier som signal
»kgre eller »kgr igennem«,

Svaret herpéa er, at det ggr det ikke.

Safremt de i eksempel 1 n®zvnte »kvit-
teringer« af en eller anden grund ude-
bliver — ikke registreres gennem anl®g-
get — vil mellembloksignalet (AM 1880
i eksempel 1), der dekker det blokafsnit,
der er forladt af toget, forblive pa »stop«.
Dette kan opstd som fglge af en fejl i
anlegget, en midlertidig unormal besat-
telse af den korte isolation, f.eks. i for-
bindelse med sporarbejder eller kgrsel
med arbejdstog henholdsvis arbejdskgre-
tgjer, der ikke kgrer til naste togfglge-
station, eller ved kgrsel med arbejds-
kgretgjer, der ikke kan kortslutte spor-
isolationerne.
| de navnte tilfzlde, hvor der séledes er
tale om signaluorden, vil signal »stop og

Tog1

h 4 | -
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ryk frem« med de nu foretagne tekniske
&ndringer kunne anvendes, sifremt det
efterfglgende blokafsnit er ubesat.

Eksempel 3

Tog 1 er standset for »stop« ved AM
1900 (sammenlign med eksempel 2). Sig-
nal »stop og ryk frem« indkobles for det
pagzldende str&kningsspor og igangsat-
tes straks for AM 1900, safremt det
efterfglgende blokafsnit er ubesat. Det
efterfglgende tog 3 kan hverken fa sig-
nal »kgr« eller signal »stop og ryk freme,
for tog | har forladt den korte isolation
efter AM 1900. Tog 5 vil fortsat f& nor-
mal signalgivning fra AM 1840. Som det
ses af eksemplet, begrenses signalgivnin-
gen »stop og ryk freme« til kun at om-
fatte signaler, hvor der er tale om signal-
uorden.'og hvor det tilhgrende blokaf-
snit er ubesat.

3. £ndringer i SR og SIR

Togfolge

I forbindelse med den @ndrede virke-
made for signal »stop og ryk frem« fra
hovedsignaler (U, SU, AM og AM/DS)
er bestemmelserne i SR § 5, punkt 4,
&ndret sdledes, at der nu alene forklares,
hvad der forstds ved kgrsel med blok-
afstand.

I analogi hermed er der i SR § §,
punkt 3, foretaget en tilsvarende @ndring
med hensyn til kgrsel med stationafstand.

Telegrammer, meldinger og
skrivelser vedr. toggangen

Da der i reglementet flere steder an-
vendes udtrykket: »meldinger«, er dette
udtryk nu medtaget i SR § 8.

L~
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Eksempel 3.

Med hensyn til indfgrelse i telegram-
journalen af telegrammer og meldinger,
for hvilke der er foreskrevet en bestemt
ordlyd, er bestemmelserne lempet sile-
des, at der nu kun kraves indfgrt et kort
notat om disse telegrammer og meldin-
ger.

Telefonisk ind- og udkgrsels-
tilladelser (generelle regler i
SR)

I SR § 30, punkt 5, er bestemmelsen
om, at lokomotivfgreren ved standsning
foran et signal, hvor der er tilkaldelam-
pe, forst skal kalde stationen op efter 1
a 2 minutters forlgb, nar tilkaldelampen
ikke er tandt, bortfaldet. Lokomotivfg-
reren skal herefter i alle tilfelde, ndr et
tog ekstraordinert fir »stop« ved de i
denne paragraf navnte signaler, straks
foretage opkald og afgive den foreskrev-
ne melding.

Ordlyden af den telefoniske ind- og
udkgrselstilladelse er forenklet (forkor-
tet). Der skal ikke mere gives oplysning
om, at togvejen er indstillet til indkgrsel
til henholdsvis udkgrsel fra et bestemt
spor pa stationen. I stedet er indfgrt den
generelle bestemmelse. at hastigheden
ikke ma overstige 30 km/t for et tog, der
far telefonisk ind- eller udkgrselstilla-
delse.

Anvendelse af og kgrsel pa te-
lefoniske og skriftlige tilladel-
ser til at passere signaler i stop-
stilling pa strekninger med
strekningssikringsanleg

I SR, bilag 1, afsnit I, punkt 6, og i
bilag 2, afsnit IV, punkt 4, er der ind-
fgjet generelle bestemmelser for anven-
delse af telefoniske og skriftlige tilladel-
ser til at passere et udkgrselssignal eller
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mellembloksignal i stopstilling pa strek-
ninger med automatiske linieblokanleg
henholdsvis pd fjernstyrede strekninger
uden automatiske linieblokanlezg. Det er
sdledes praciseret, at naevnte tilladelse til
kgrsel pa fri bane ikke md anvendes, nar
der foreligger melding om, at blokafsnit-
tet henholdsvis banestykket efter signalet
ikke er frit, eller nar dette kan udledes af
fgrte notater om toggangen m.v. — f.eks.
i telegramjournalen — ved iagttagelse af
sportavlens tableauer eller ved aflesning
af togtidsskriveren.

Viser disse underspgelser derimod, at
blokafsnittet henholdsvis banestykket
efter signalet er eller md formodes at
vere frit, ma de nevnte tilladelser til at
passere et udkdrselssignal henholdsvis
mellembloksignal i stopstilling anvendes.

Det skal hertil bemarkes, at stationer-
nes og fjernstyringscentralernes mulig-
heder for at.foretage en undersggelse af,
hvorvidt et bestemt blokafsnit henholds-
vis banestykke ikke er frit, er afhengige
af. i hvilket omfang der rades over de
omtalte hjelpemidier — tableauer, tog-
tidsskriver — og hvorvidt disse i den fore-
liggende situation er funktionsdygtige.
Eksempelvis skal det anfgres, at ikke alle
fjernstyringscentraler er udstyret med
togtidsskriver.

Bestemmelserne har imidlertid det sig-
te, at i det omfang pageldende hjelpe-
midler forefindes, skal de benyttes inden
det eventuelt besluttes at give et tog til-
ladelse til at passere et signal i stopstil-

ling.

Det kan saledes ikke udelukkes, at der
kan forekomme situationer, hvor navnte
tilladelser til at passere signaler i stop-
stilling m& gives pd grundlag af en for-
modning om, at blokintervallet henholds-
vis banestvkket er frit.
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I SR bilag I, afsnit I. punkt 7. og bi-
lag 2, afsnit IV, punkt S, er derfor gene-
relt anfgrt, at der ikke er garanti for, at
blokafsnittet henholdsvis banestykket ef-
ter signalet er frit. ndr der gives en loko-
motivfgrer tilladelse til at passere et ud-
kgrselssignal eller mellembloksignal i
stopstilling med pdbud om at kgre pa sigt
til naste signal.

Ved kegrsel pa sigt pa den fri bane skal
lokomotivfgreren afpasse hastigheden i
det efterfglgende blokafsnit henholdsvis
banestykke efter synligheds- og bremse-
forholdene, idet han skal vare forberedt
pa at mgde en hindring. Hastigheden mé
i intet tilfzlde overstige 30 km/t, og vars-
lingsanleg samt anleg for automatisk
sikrede overkgrsler kan ikke paregnes at
virke.

Telefonisk ind- og udkgrsels-
tilladelse til fjernstyrede
stationer

I analogi med de ovenfor omtalte @&n-
dringer vedrgrende tilladelser til at pas-
sere signaler, der dekker den frie bane,
er der i SR, bilag 2, § 30, givet tilsva-
rende generelle bestemmelser om anven-
delse af telefoniske ind- og udkgrselstil-
ladelser pa fjernstyrede stationer.

Det er ligeledes anfgrt, at der ikke er
garanti for, at togvejen pa stationen er
fri, nar der i henhold til bestemmelserne
i SR, bilag 2, afsnit III, gives et tog til-
ladelse til at passere et signal i stopstil-
ling med pabud om at kgre pa sigt.

Ligesom pa fri bane skal lokomotiv-
fgreren afpasse hastigheden ved kgrsel
ind pd henholdsvis ud af stationen efter
synligheds- og bremseforholdene, idet
han skal vare forberedt pid at mgde en
hindring. Hastigheden ma i intet tilfelde
overstige 30 km/t, og varslingsanleg samt
anleg for automatisk sikrede overkgrs-
ler kan ikke paregnes at virke.

I SR, bilag 2, afsnit 111 (uregelmessig-
heder) er det foreskrevet, at telefoniske
ind- og udkgrselstilladelser udover den i
SR, § 30, punkt 5, fastsatte ordlyd skal



suppleres med et pabud om at kgre pi
sigt. Selv om der ikke er foreskrevet en
bestemt ordlyd for dette supplerende pa-
bud til lokomotivfgreren, bgr det i prak-
sis formuleres som den ny ordlyd for te-
lefonisk forbikgrselstilladelse (»kgr pa
sigt . . .«).

I tilslutning til bestemmelserne i SIR
og »Sikringsanlzggene og deres betje-
ning« om, hvilke betingelser der skal
vare opfyldt ved anvendelse af telefoni-
ske ind- og udkgrselstilladelser, er der
nu i SR, bilag 2, afsnit III, punkt 2, fore-
skrevet, at sidanne tilladelser for sa vidt
angdr en fjernstyret station ma gives, nir
det af tableauerne fremgdr, at der er
kontrol med sporskifternes stilling.

»Stop« ved et udkgrselssignal
eller mellembloksignal pa en
strekning med streknings-
sikringsanleg

I SR, bilag 1. afsnit Il A, punkt 5 og 6,
afsnit II B, punkt 3 og 4, afsnit III, punkt
3. og bilag 2. afsnit IV, punkt 5 og 6, er
der givet regler for, hvorledes der skal
forholdes, nér et tog ekstraordinert far
»stop« ved et udkgrselssignal eller mel-
lembloksignal pd en strekning med au-
tomatiske linieblokanleg eller pd en
fjernstyret stre&kning uden automatiske
linieblokanleg.

Som det fremgér heraf er ordlyden af
lokomotivfgrerens melding ved opkald
fra en signaltelefon i det vasentlige u@n-
dret — dog skal ordvalget: »Forholds-
ordre udbedes« ikke mere anvendes.

Ordlyden af den telefoniske forbikgr-
selstilladelse er derimod forenklet (for-
kortet) og lyder nu:

»Tog . .. méa passere mellembloksignal
nr. .... i stopstilling. Kgr pa sigt til
naste hovedsignal«.

Vigtigheden af at overholde denne
ordlyd skal understreges, idet ordvalget:
»Kgr pd sigt til naste hovedsignal« er
stationsbestyrerens pabud til lokomotiv-
fgreren om at iagttage de sarlige for-
holdsregler, der gelder for kgrslen i det
efterfglgende blokinterval (30 km/t osv.).

Ordlyden af den telefoniske udkgrsels-
tilladelse er som tidligere omtalt ogsd
forenklet (forkortet) og skal — nar den
gelder forbi et udkgrselssignal i stop-
stilling til en stre&kning med automatiske
linieblokanleg eller til en fjernstyret

str&kning uden automatiske linieblokan-
leg — ogséd indeholde et pidbud om at kgre
pa sigt.

Kgrsel pa af- og tilbagemelding
med stationsafstand

I SR, bilag 1, er der i reglerne for ind-
fgrelse af kgrsel pd af- og tilbagemelding
med stationsafstand nu skelnet mellem
fjernstyrede str&kninger og ikke-fjernsty-
rede strzkninger.

Under kgrsel pd af- og tilbagemelding
med stationsafstand skal lokomotivfgre-
ren for det fgrste tog. der afsendes (efter
indfgrelsen). fortsat have pidbud om at
kgre pa sigt til naste hovedsignal, sa-
fremt der gives toget tilladelse til at pas-
sere et signal i stopstilling. Dette galder
uanset om der anvendes skriftlig eller
telefonisk tilladelse eller toget rangeres
ud (forbi).

Som noget nyt er det nu foreskrevet,
at dette pabud ogsa skal gives lokomo-
tivfgreren for de efterfglgende tog. med-
mindre der anvendes skriftlig udkgrsels-
tilladelse henholdsvis skriftlig forbikgr-
selstilladelse. Konsekvensen heraf er, at
lokomotivfgreren i alle situationer, hvor
et tog far telefoniske tilladelser til at pas-
sere et signal i stopstilling, eller hvor et
tog udrangeres (forbirangeres). skal kgre
pa sigt i det efterfglgende blokafsnit hen-
holdsvis banestykke.

Endvidere er der givet regler for, at
kgrslen pa af- og tilbagemelding kan op-
haves. sifremt sikringstjenesten afgiver
melding om, at str&kningssikringsanleg-
get er i orden.

Signal »stop og ryk frem«

I SR, bilag 2, § 28, er der givet gene-
relle regler for togvejseftersyn i forbin-
delse med anvendelse af signal »stop og
ryk freme« pa fjernstyrede stationer.

I SIR er betydningen af signal »stop
og ryk frem« @ndret.

For signal nr. 4 a (fra I og SI) galder
herefter generelt for alle stationer, at sig-
nalet ikke giver garanti for, at togvejen
pa stationen er fri. Dette indebarer dog
ikke, at togvejseftersynet i forbindelse

med denne signalgivning er lempet. Pa
ikke-fjernstyrede stationer skal stations-
bestyreren fortsat foretage fuldt togvejs-
eftersyn som foreskrevet i SR § 28, og pé
fjernstyrede stationer skal der foretages
togvejseftersyn som anfgrt i bilag 2's til-
sluttende bestemmelser til denne para-
graf.

Lokomotivfgreren skal ved k¢rsel ind
pa en station for signal »stop og ryk
frem« (signal nr. 4 a) afpasse hastighe-
den efter synligheds- og bremseforhol-
dene og vere forberedt pi at mgde en
hindring. Hastigheden ma ikke overstige
30 km/jt, og varslingsanleg samt anleg
for automatisk sikrede overkgrsler kan
ikke paregnes at virke. Disse bestemmel-
ser er nu for lokomotivfgreren ens for
alle stationer.

For signal 4 b (fra hovedsignaler) gal-
der nu generelt, at toget efter standsning
foran signalet ma kgre forsigtigt videre
til neste hovedsignal. Som fglge af den
&ndrede fremgangsmade ved ivarksazt-
telse af denne signalgivning fra hoved-
signaler er det foreskrevet, at hastighe-
den i det efterfglgende blokinterval ikke
mi overstige 60 kmft.

For signal nr. 20 a (fra PU) galder, at
toget efter standsning foran signalet ma
kgre forsigtigt videre til naste signal.
Ligesom signal nr. 4 a fra I og SI giver
signal nr. 20 a fra PU ikke garanti for,
at togvejen er fri. Hastigheden skal der-
for ud af stationen (til n®ste signal) af-
passes efter synligheds- og bremseforhol-
dene. og lokomotivfgreren skal vare for-
beredt pid at mgde en hindring. Hastig-
heden mé ikke overstige 30 kmjt, og an-
leg for automatisk sikrede overkgrsler
kan ikke paregnes at virke.

Som det fremgar af ovenstiende, ma
der ved signal »stop og ryk frem« (sig-
nal nr. 4 a og 20 a) hgjst kgres med en
hastighed pd 30 kmft pa stationsomra-
der og ved signal »stop og ryk freme«
(signal nr. 4 b) hgjst kgres med en ha-
stighed pd 60 km/t pa den fri bane-og i
intervallet mellem stationsbloksignal for
udkgrsel og udkgrselssignal.

Rettelsesblade til SR og SIR

De ovenfor under 3 omtalte &ndringer
er indeholdt i rettelsesbladene nr.608-631
til SR og rettelsesbladene nr. 421-423 til
SIR, der er udsendt med gyldighed fra
15.9.1970.



Hvordan bevarer vi arbejdsevnen

Ved at trene, siger arbejdslege O. E. Errebo Knudsen — ikke som topidraetsmand,
men bare ved at ga, lgbe og cykle

Nir man som almindelig gennemsnits-
dansker — pibe i munden, flesk pa rib-
benene, stakdndet efter trapperne op til
1. sal — sidder og taler med dr. E. O.
Errebo-Knudsen, kan man godt f& dar-
lig samvittighed. Det han har at sige om,
hvordan vi alle bedst kan bevare arbejds-
evnen, hvordan vi skal holde os i form,
lyder ikke som helt behagelig medicin. I
hvert fald ikke, hvis man er lidt mageligt
anlagt.

Vi har spurgt dr. Errebo-Knudsen, ar-
bejdslege, rummediciner, specialist i er-
gonomi, om, hvordan et menneske holder
sig i topform, hvordan det bedst bevarer
arbejdskapaciteten, hvornir denne er
stgrst, og hvorndr den begynder at
svinde.

— Det afhaznger fuldstendigt af den
treningstilstand, den pagaldende er i, si-
ger doktoren. Holder man sig i trening
og bliver motiveret over for sin opgave,
er muligheden for at bevare arbejds-
evnen hgjt op i drene stor.

Jeg synes, det er et krav, der i hgj grad
ma stilles i vor tid, at vi motiveres over
for arbejdsopgaverne. at vi fgler os som
et led i en helhed. Vi gver i virkelig-
heden alle en kollektiv indsats, hvor hver
enkelt indgir som led i helheden. Hvis
en enkelt svigter, ja sd lider helheden.

Det er vigtigt, at dette trznger igen-
nem overalt, vigtigt for den enkelte, vig-
tigt for produktionen, som vi alle til sy-
vende og sidst skal leve af.

— Kan man pege pa en bestemt alder,
hvor arbejdskapaciteten er pad sit hgjeste?

— Vi kender jo alle det gamle ord om,
at vi passerer et fysisk hgjdepunkt ved
20-arsalderen. Derefter begynder det at
ga tilbage.

Det passer ikke helt. Holder en mand
sig 1 trening, kan han bevare arbejds-
cvnen i mange ar derefter. uden at man
kan konstatere en vasentlig nedgang.
Videre kommer erfaringen ind i billedet.
Den virker de@mpende pad agressiviteten.
si man lettere glider ind i helheden.

Folk, der holder sig i form

Jeg regner faktisk med, at folk, der
holder sig i form. kan bevare nasten fuld
arbejdskapacitet helt op i 60'erne. Men
det er individuelt. Det afhenger ogsa af
arbejdets karakter. Noget arbejde slider
mere end andet.

Der sidder rundt om pa arbejdsplad-
serne masser af @ldre mennesker, som
laver glimrende arbejde og faktisk er en
grundpille i en virksomhed.

— Kan man slet ikke tale om, at ar-
bejdskapaciteten svinder?

— Jo, men tidspunktet herfor kan ud-
skydes, hvis man holder sig i form. Det
er givet, at der omkring 50-arsalderen be-
gynder at vise sig visse tegn. Syn og hg-
relse er ikke l&ngere det samme, muskel-
kraften svinder ogsia med alderen.

Men man kan ikke pd papiret fastsld,
hvornir det sker. Man kan trzffe en

gammel, der kun er i trediverne, og en
ung, der er et stykke op i 50’erne. Det
afhznger som sagt af, om man holder
sig i form.

Af Walther Hjuler

— Hvordan skal man holde formen?

— Ganske simpelt ved at sgrge for at
holde vagten nede og derefter trzne.
lkke atletiske prastationer. Men gd, cykle
— cykling er en glimrende motion. Det er
sgrgeligt at se, hvordan stadig flere val-
ger bilen i stedet. Bilister rejser fra lene-
stolen derhjemme, giar de fi skridt ned
til den rullende lenestol pa gaden, kgrer
til fabrikken, hvor de igen satter sig ved
den automatiserede maskine. Bilen er en
ulykke for sundheden.

En ynk at se

Det er en ren ynk at se den trenings-
tilstand, unge mennesker i dag mgder til
session i. Man ma faktisk til at lere folk
at gé igen, lere dem at benytte trapperne
i stedet for at tage elevatoren. Vil man
undgd risikoen for en alt for tidlig dgd
pa grund af hjerteforstyrrelser, md& man
gd i trening, bevage sig, holde vaegten
nede pa det, den var, da man var 23, og
huske pd det gamle paradoks: Det er na-
turligt at vaere sulten; det er unaturligt
at vere mat.

Folk skal sd vidt muligt holde sig fra
kulhydraterne: Kartofler, brgd, gryn, ris,
spaghetti o.s.v. Kgd, fisk og grgntsager
skal indgd i en varieret kostplan.

— Holder De Dem selv i form?

—~ Jeg gar meget. undgar elevatorer og
tenker netop i gjeblikket pd at anskaffe
en romaskine.

Cykling kan jeg desvarre ikke nd. Jeg
ryger ikke. Tobak er en anden af de ting,
jeg vil advare imod.

Ergcmeter-cyklen anvendes af arbejds-
[ysiologerne til at mdle kroppens tre-
ningstilstand. De fleste er i alt for ddr-
liz form.



— Har arbejdstid, hdrdt eller let ar-
bejde noget at sige, ndr man taler om
at bevare arbejds-kapaciteten?

- Man mi selvfglgelig ikke overbela-
stes. Man regner almindeligt med, at et
menneske kan anvende halvdelen af sin
kapacitet i Igbet af en arbejdsdag og
mgde fuldt udhvilet til arbejdet neaste
dag.

PA mindre end halv kraft

Vi gér allesammen pa mindre end halv
kraft. Der er rent fysiologisk ingen, der
overanstrenger sig. Et andet spgrgsmal
er sa, hvor stor arbejdsevnen er. Den
er helt afh@ngig af treningstilstanden.

Det kan males. En mand, der er i top-
trening, har langsommere pulsslag end
en utrenet, ndr de udsattes for anstren-
gelser.

— Hvad betyder arbejdsstillingen?

— Meget, og derfor er der ogsd gjort
en indsats pd dette omrdde af Arbejds-
tilsynet. Igen kommer tr@ningen ind. Det
er klart, at det er af stor betydning, at
rygmusklerne er gvede, hvis man skal
Igfte noget tungt — i det hele taget er
dette vigtigt ved svart arbejde.

- Medfgdte anleg spiller vel ogsa en
rolle for arbejdsevnens bevarelse?

— Utvivlsomt, men igen spiller trenin-
gen ind. I gvrigt er det af stor vigtighed,
at man vealger rette mand pa rette plads.
Jeg er bange for, at det er et omrade,
hvor vi ikke rigtig er med. Jeg mener,
at man ogsa ved akkordsaztning og i
gvrigt ved antagelse af folk bgr sgge at
bedgmme. om de nu ogsa kan klare det
arbejde. de er interesserede i.

— Vi har talt om at bevare arbejds-
evnen - kapaciteten — men der er ogsa
et spgrgsmal om at bevare muskel-
styrken.

— Kapaciteten er afh@ngig af lunger-
nes og hjertets funktion, iltoptagelsen i
blodet er afggrende for, hvor meget man
kan prastere som helhed. Hertil kom-
mer, sd belastning og optrening af den
enkelte muskel.

Taler vi om musklerne, er belastnings-
grenserne nok meget individuelle. Jeg har
i hvert fald undret mig over, at f.eks.
klaverflyttere er i stand til at praestere det
arbejde, de udfgrer, med s stor belast-
ning af enkelte muskelgrupper.

I gvrigt er der vel i de sidste ti-ar sket
en @ndring pa dette omrdde. Endnu fgr
anden verdenskrig var det tunge arbejde
og dets indvirkning p& kroppen og musk-

lerne et problem, men siden har maski-
nerne vel overtaget vasentlige dele af
det helt tunge sleb.

Man klarer tingene bedre

Til gengald har vi nu faet belastning
uf andre organer f.eks. ved overvdgning
af automatiske maskiner. Her har det
igen vist sig, at man klarer tingene bedre,
hvis kroppen er i form. Der er ngje for-
bindelse mellem kroppens og sindets tra-
nings-tilstand. Det har bl.a. undersggel-
ser udfert af det amerikanske luftviben
vist. De resulterede i, at man to gange
om ugen lod mandskabet gennemgi et
hirdt fysisk treningsprogram.

- Spiller arbejdsmiljget, kulde eller
varme, en rolle for arbejdsevnen?

— 1 hgj grad. 1 dag tror jeg ikke, vort
problem er kulde, tvertimod. Der er for
varmt pa mange af vore indendgrs ar-
bejdspladser, alt for varmt. Folk bliver
trette og slpve.

Klimagruppen ved Hygiejnisk Institut
i Arhus har netop gennemfgrt et forsgg,
hvor de undersggte bgrn, der gik i mo-
dernc skoler med temperatur i klasseve-
relser helt op imod 30 grader. Det viste
sig, at bgrnene simpelthen blev dysset
1 sgvn af varmen.

Ogséa evnen til at arbejde under mere
tempererede forhold er et spgrgsmal om
trening. Maske havde vi det allesammen
bedre, hvis vi var vinterbadere.

— Der ma vel heller ikke veare for
koldt?

— Absolut ikke. Arbejdsprastationerne,
iser ved arbejde, hvor der kraves ngj-
agtighed, falder, hvis der er for lav tem-
peratur. Ved udendgrs arbejde er pro-
blemet rent sundhedsmassigt ikke s&
stort, navnlig ikke efter at det sidkaldte
klimza-arbejdstgj, som Feallesforeningen
har gjort et stort fremstgd for, er kom-
met pd markedet.

Eskimodragt og NATO-niform

Desvarre er det temmelig dyrt og har
derfor ikke vundet den udbredelse, det
fortjener. Jeg vil hdbe, det kommer.
Klima-arbejdstgjet er i virkeligheden kon-
strueret med den gamle eskimodragt som
forbillede, og over NATO’s kampuniform
har det sa i helt ideel udfgrelse fundet
frem til arbejdsmarkedet.

Del er sikkert vanskeligt at k@mpe mod
den stigende varmegrad i opholdsloka-

At holde sig i form er et pro-
blem i det moderne samfund,
hvor maskinerne overtager me-
re og mere af det manuelle
arbejde. Vil man bevare sin
arbejdsevne op gennem arene,
er det npdvendigt at holde veeg-
ten nede, indskrenke tobaks-
rygningen og holde sig i tre-
ning, siger arbejdslege E. O.
Errebo-Knudsen i denne arti-
kel.

lerne, for vi straeber vel, nar det kom-
mer til stykket, tilbage til den tid, vi
engang for artusinder siden levede under,
da der var mellem 21 og 29 graders var-
me om dagen.

— Hvad er Deres rdd, hvis man skal
bevare sin arbejdsevne op igennem arene?

— Som jeg har sagt gentagne gange:
Man skal holde sig i form ved at g4,
I¢gbe eller cykle. Det er ikke ngdvendigt
at blive sportshelt af den grund. Sgg ud
i den fri natur — ryg ikke for meget, lad
det vaere nok med en enkelt cigar efter
middagen — og hold vagten nede.

Dr. E. O. Errebo-Knudsen, arbejdslege
og rummediciner.
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Fra medlemskredsen

Anden fra Arhus

I aviser og tidsskrifter er et nyt ord i den
senere tid dukket op i det danske sprog.
Ordet har en s intellektuel klang og far-
ve, at et mere jordbundet menneske har
svert ved at opfatte bidde lyd og nuance,
nar det bliver anvendt. En ordbog eller
et leksikon overbeviser imidlertid hurtigt
om, at det ikke er ens &ndelige habitus,
der er noget i vejen med. ndr man vil
finde en dybere forklaring pa betydnin-
gen af ordet motivation.

Motivation er s ny en udtryksform, at
moderne hj&lpemidler ikke vil kendes
ved ordet.

Det var derfor forfriskende at l@se en
artikel i »Vingehjulet« den 26. januar i
ar af chefen for administrationsafdelin-
gen. E. Rolsted Jensen, med titlen »Farre
ansatte og godt samarbejde«.

Her blev ordet nemlig defineret, sd
man i hvert fald ved, hvad den gverste
ledelse i generaldirektoratet l&gger i ud-
tryksformen motivation, idet Rolsted
Jensen ordret skrev: »Trivselen pd ar-
bejdspladserne mé vi ggre en indsats for
at fremme. Et udvalg under staten ar-
bejder som bekendt med at forbedre reg-
lerne for samarbejdsudvalgene. Men me-
dens vi venter pa resultaterne. vil vi fra
administrationsafdelingens side bl.a. un-
dersgge og overveje mulighederne for at
gennemfgre de trivsels- og effektivitets-
fremmende metoder, som i de seneste ar
har varet brugt i USA under fellesbeteg-
nelsen motivation.

Metoderne gir bl.a. ud pd i s vidt
omfang som muligt at lade medarbej-
derne selv tilrettelegge deres arbejdsop-
gaver og at aktivisere medarbejderne gen-
nem ansvarsforpgelse. anerkendelse og
udnyttelse af evner.«

Vi vil gerne gnske administrationsaf-
delingen held og lykke i disse undersg-
gelser og overvejelser og udtrykke hébet
om, at administrationsafdelingen, til gavn
for bédde statsbanerne og medarbejdere.
vil vare stzrk nok til at fgre denne mal-
setning igennem hos de ledere i drifts-
omréderne, der med forbavsende energi
saboterer alle trivsels- og effektivitets-
fremmende metoder.

Fgr nedlegningen af distrikterne ved
struktur@ndringen blev gennemfgrt, hav-
de fremsynede ledere for maskintjenesten
i 1. distrikt oparbejdet et kommunika-
tionssystem til medarbejderne, hvor det
at udveksle nye tanker og ideer var et
frugtbringende middel til stgrre forsta-
else, stgrre tillid. bedre samarbejde og
stgrre medansvar.

Bestrebelserne havde det sigte at give
stgrre indsigt i og overblik over trufne
dispositioner, hvorved behovet for at se
tingene i en stgrre sammenha&ng og i et
videre perspektiv blev tilfredsstillet.

Metoderne gik bl.a. ud pé i sd vid ud-
strekning som muligt at lade medarbej-
derne selv tilrettelegge deres arbejdsop-
gaver under foruds®tning af, at disse
blev Igst pa et for statsbanerne gkono-
misk forsvarligt grundlag. Ved medar-
bejdernes selvstendige udfoldelse og
hjelp skulle den endelige beslutningspro-
ces endvidere resultere 1 den stgrst mu-
lige tilfredshed hos personalet.

Kgrselsfordelingsudvalget pd denne
side baltet, som blev nedsat pa disse
fremsynede lederes initiativ. blev det in-
spirerende forum. hvor denne mals@tning
blev cementeret.

I fire ar har dette kgrselsfordelings-
udvalg fungeret updklageligt. Linierne
blev fgr udvalget gik i gang med arbej-
det trukket op af overmaskiningenigr
Ejner Hansen, og overmaskiningenigren
blev bide under udvalgsarbejdet, og nar
dette var slut orienteret om arbejdet. Og
fra maskinchefen ved vi, at generaldirek-
toratet modtog rapport herom.

Ovre i vestomradet har lederne i Ar-
hus aldrig forstdet en pind af dette her.
De har totalt manglet evnen til at ud-
nytte de muligheder, der ligger i udval-
gene, eller ogsd ma det vare viljen til at
tilrettelegge et udvalgsarbejde, sd det
giver resultater, der er noget i vejen med.

Noget kunne tyde pi. at det sidste er
det rigtigste. For drsagen til. at man ikke
kan fa kgrselsfordelingsudvalget til at
fungere efter hensigten pd den anden
side baltet, ma vere, at man ikke gnsker,
det skal fungere. Man har ikke brug for
motivation i Arhus. Man har brug for
magt, myndighed og autoritet, som siuk-
ker ethvert hab om stgrre forstdelse,
stgrre tillid, bedre samarbejde og stgrre
medansvar.

Og denne negative holdning skal nu
helst eksporteres til omradet ¢st for
Storebalt. Uden at have det ringeste
kendskab til kgrselsfordelingsudvalgets
arbejde herovre, uden at kende udvalgets
medlemmer og uden at udveksle syns-
punkter med disse, rejste chefen for loko-
motiv- og el-driften i Arhus ledsaget af
lederen af kgrselsfordelingskontoret sam-
me sted til Kgbenhavn for at anbringe
en bombe under det kgrselsfordelings-
udvalg, der har vist, det kan fungere.
Ved samme lejlighed skulle en fuldsten-

dig fornuftig disposition torpederes. N4,
det lykkedes ikke rigtigt i fgrste omgang.

Men er man modstander af samar-
bejde, modstander af trivsels- og effekti-
vitetsfremmende metoder, modstander af
at kommunikere og modstander af nye
tanker og ideer, kort sagt modstander af
alt andet end sin egen fortrzffelighed, sa
er det den nemmeste sag af verden at
forhindre, at medarbejderne bliver akti-
viseret gennem ansvarsfglelse og ved ud-
nyttelse af deres evner.

Det ggres simpelthen pd denne made.
Man undlader at indkalde til mgde, nar
materialet til opstilling af kgrselsforde-
linger er ferdigt. Man undlader at give
udvalgsmedlemmerne det materiale, der
er en forudsatning for, at en kgrselsfor-
deling i det hele taget kan opstilles. Og
man udvirker, at administrationsafdelin-
gen udsender en skrivelse, der er en for-
agtelig han mod et arligt og samvittig-
hedsfuldt udfgrt arbejde. Et arbejde der
ikke er udfgrt i arbejdstiden, som frem-
havet af det samarbejdsfjendske team i
Arhus, men som derimod har kostet sne-
sevis af intense arbejdstimer udfgrt i fri-
tiden.

Nu bliver ingen imidlertid hverken ri-
gere eller fattigere i materiel henseende
af den grund. Men i andelig henseende
bliver man betydeligt rigere, fordi en sa-
dan handlemade abner blikket for den
mest destruktive side af den menneske-
lige smélighed. Utroligt, man kan gi i sd
sma sko i Arhus, og ufatteligt, at admi-
nistrationsafdelingen p& urigtige infor-
mationer vil fungere som skohorn for
disse, nar ordet anerkendelse indgar i
bestrebelserne for gennemfgrelse af mo-
tivation.

I en virksomhed af statsbanernes stgr-
relse kan generaldirektoratet naturligvis
ikke fglge med i alt, hvad der sker ude
i driftsomrdderne. Derfor er opgaverne
ogsad delegeret ud i lokale ledelsesfunk-
tioner, og generaldirektoratet ma sé stole
pa de informationer, der indlgber fra de
lokale ledelsescentre.

Men hvis lederne her ikke alene er
modstandere af moderne virksomheds-
ledelsesmetoder, men ogsd er gennemsy-
ret af en vi alene vide mentalitet, bliver
de informationer generaldirektoratet
modtager prazget af denne indstilling. Og
informationens afspejling af de faktiske
forhold far betragtelig slagside, fordi
enhver information alene hviler pd det
subjektive grundlag, der bygger pd en
subjektiv indstilling. En sag har som be-



kendt altid mere end een side. Den har
ofte mange. Men det er under disse om-
stendigheder kun den ene, og mange
gange forkerte, der tilgdr generaldirek-
toratet.

Det ggr sig bl.a. geldende i omhand-
lede tilfelde om kgrselsfordelingsudval-
get, hvor administrationsafdelingen er
blevet fejlinformeret om et forhold, de
informerende ledere i Arhus mangler alle
foruds®tninger for at udtale sig om.
Skulle nogen mene en sddan pastand
krever dokumentation, star jeg gerne og
med stgrste forngjelse til disposition for
generaldirektoratet med en sidan.

Hvis dnden fra Arhus skal have lov at
brede sig som en prariebrand, vil moti-
vationsdnden i administrationsafdelingen
ogsa blive kvalt af den forgiftede atmo-
sfere; for alle trivsels- og effektivitets-
fremmende metoder har ingen vakstbe-
tingelser under disse forhold.

S. Juul Madsen.

Stillingsvuidering
I »Vingehjulet« for august 1970 findes
en artikel om stillingsvurdering af sta-
tionschefer. Der er her foretaget den sa-
kaldte embedsregulering.

Vel vidende at f.eks. lokomotivperso-
nalet ikke er med i en sddan regulering,
mé& man alligevel med fortrgstning og
optimisme se hen til forarets Ignforhand-
linger.

Baggrunden for stationschefernes re-
gulering er arbejdsprastationer, sdsom
befordring af gods m.m., befordring af
personer og rejsegods, sikkerhedstjene-
sten, rangerarbejde og overkgrsler, der
er betjent af stationer.

Alle, og vel ikke mindst i administra-
tionen, ved hvad en lokomotivmands ar-
bejde bestdr i, nemlig at befordre perso-
ner og gods, at deltage 100 pct. i sikker-
hedstjenesten. at rangere og sidst, men
ikke mindst at overvage et utal af over-
kgrsler af den ene eller den anden art,
og pd samme tjenestetur kgre pa enkelt
og dobbeltsporet bane med flere forskel-
lige signalsystemer o.s.v.

Med et tilsvarende pointsystem som
stationschefernes klassificering bygger
pa, overfgrt til lokomotivmandene, er
det uden al tvivl bevist, at lokomotiv-
mandene hidtil har veret placeret for
langt nede pa lgnstigen, og at dette for-
hold bgr rettes ved Ignforhandlingerne i
foraret 1971.

Lkf. N. K. Jensen, Ar.

PERSONALIA

Forfremmelse til lokomotivfgrer

(17. Irm.) efter ansggning pr. 1-7-1970
Lokomotivfgrerne (13. Irm.):

K. V. Jgrgensen, ddt. Kg. i ddt. Kg.

E. T. J. Petersen, ddt, Rf. i ddt. Rf.

H. F. Sgrensen, ddt. Gb. i ddt. Rf.

C. E. Jespersen, ddt. Str. i ddt. Str.

Forflyttet efter ansggning pr. 15-6-1970
Lkmh. L. Rasmussen, ddt. Gb. i ddt. Rf.

Forflyttet efter ansggning pr. 15-7-1970
Lkmh. P. E. Christensen, ddt. Gb. i ddt.
Rf.

Afsked efter ansggning pr. 31-8-1970
Lkf. (13. Irm.) F.K.P.Borgaard, ddt. Ab.

Afsked efter ansggning pr. 30-9-1970
Lkf. (13. Irm.) C. P. S. Petersen, ddt. Od.
gr. alder m. pension.

Dgdsfald

Pens. lokomotivinstruktgr S. J. Knudsen,
Arhus, er afgiet ved dgden den 21/8
1970.

Pens. lokomotivfgrer H. N. Aunskjer,
Esbjerg, er afgdet ved dgden den 12/5
1970.

Paskgnnelse

Gdt. har givet udtryk for sin bedste tak
og paskgnnelse over for 1kf. H. B. Mad-
sen, ddt. Hr., i anledning af, at han ved
god agtpdgivenhed og resolut handle-
méde undgik, at tog 566 den 22-4-1970
pakgrte en beruset mand under udkgrsel
fra Troldhede station.

Opmarksomhed frahedes
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
S. E. Pedersen,
lokomotivfgrer. Ar. H.

Byttelejlighed
Odense — Roskilde
el. Kgbenhavn og omegn.
Haves: 1 re&kkehus med 2 vear. og 2
kamre — leje 450 kr. pr. md.
Dnskes: tilsvarende eller lignende i
Roskilde eller Kgbenhavn og omegn.
Billet mrk. »TOGF@REREN-«.
Adr.: Jernbane Tidende,
Knabrostrade 12, 2.,
1210 Kgbenhavn K.

Landsoplysningsudvalget

I tidsrummet 7.—-12. december 1970 af-
holdes tillidsmands- og medlemskursus.
Kursusprogram og indbydelse til delta-
gelse fglger i et senere nummer af DLT.

Jorn Thillemann.

Uddrag af cirkulzre

Fra 1. september 1970 trazder fglgende
ydelser i kraft.

Natpenge
Tjenestemand i staten, der efter ordre
eller ifgige en godkendt tjenestefordeling
udfgrer tjeneste i tiden kl. 17-6, oppe-
barer natpenge med fglgende belgb:
For tjeneste i tiden kl. 17-22
1,50 kr. pr. time
For tjeneste i tiden kl. 22— 6
3,00 kr. pr. time
Natpenge ydes kun for den tid, hvori
der udfgres effektiv tjeneste. Natpenge
beregnes pr. pabegyndt V2-time.

Godtggrelse for tjeneste pa lgrdage, sgn-
og helligdage, grundlovsdag og juleaf-
tensdag.

Tjenestemand i staten, der efter ordre
eller ifglge en godkendt tjenestefordeling
udfgrer tjeneste pa

Igrdage efter kl. 14,

sgn- og helligdage kl. 0-24,

grundlovsdag efter kl. 12 samt

juleaftensdag efter kl. 14,
oppebarer en sarlig godtggrelse pa 4,00
kr. pr. time. Godtggrelsen beregnes pr.
pabegyndt V2-time.

For radighedstjeneste i hjemmet ydes
ingen godtggrelse.

Godtiggrelse for delt tjeneste.

Tjenestemand i staten, hvis tjeneste er
opdelt i 3 dele, oppebarer herfor en godt-
ggrelse pd 2,76 kr.

Tjenestemand, hvis tjeneste er delt sa-
ledes. at den strekker sig ud over 12 ti-
mer regnet fra fgrste tjenesteafsnits pabe-
gyndelse til sidste tjenesteafsnits afslut-
ning, oppebarer en godtggrelse pa 1,31
kr. pr. time. Godtggrelsen ydes for samt-
lige timer, der str&kker sig ud over 12
timer, sdledes at ogsd mellemliggende
tjenestefri timer medregnes. Godtggrel-
sen beregnes pr. pabegyndt Y2-time.
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DAMERNES DAG

Sommerens bedste idé

Selvfglgelig kender De ordet »kondi«.
Ellers kommer De snart til det, for det
er blevet »in« at ggre noget ved sin
kondi, og gid det ma blive noget af en
folkebevegelse, for idéen er god. Kon-
ditionstrening hgrer med til den mo-
derne hverdag, der ikke stiller store krav
til vor fysik.

En ugentlig gymnastiktime pd et kur-
sus ¢r en udmerket ting, men ikke til-
strezkkeligt. Ti minutter pd hjemmebane
hver dag er bedre, og De kan na&sten ikke
f4 bedre igangsaztter end radioens mor-
gengymnastik, der omfatter en masse
all-round ¢gvelser uden at kraeve privat
gymnastiksal. Men det kraver, at De er
en morgenmand! Mange mennesker har
ikke ti minutter tilovers pa denne tid af
dggnet. men ma valge et andet tidspunkt
og selv sztte gvelserne sammen. Find
nogle (ugebladene bringer forskellige
programmer med je&vne mellemrum), der
stiller krav til musklerne pa stratetisk
vigtige punkter, og skift ofte. En hjemme-
ribbe er en nyttig ting — det samme er
isomet'en, en lille »kagerulle«, som man
i knzliggende stilling langsomt triller
frem og tilbage for derved at styrke bade
mave-, arm- og benmuskler. Den fas i
forskellige udgaver, og den originale iso-
met koster godt 40 kr.

Firmaet. der introducerede rullen for
et ars tid siden, havde sine vanskelighe-
der med at fi butikspersonalet til at de-
monstrere dem. Nok er det ikke rene
sveklinge. der star i de forskellige sports-
magasiner, men at demonstrere en rulle
fra abnings- til lukketid er noget, der
krever sin mand.

Takket vare trafiktethed og udstgd-
ningsgas er cykling ikke helt risikofrit —
ellers er det en glimrende made at holde
sig i form pd - den form, som vi gde-
legger pa mange méader, bl.a. ved at
kgre lange strekninger i bil. Selv en ru-
tineret chauffgr spaender i skulder- og
nakkemuskler, og det ma anbefales lang-
tursfarere at stige ud af bilen for hver
200 km og strzkke sig godt igennem pa
alle leder. Rigtig god kondi . . .

Ogsa en slags souvenir

Har De prgvet at std udenfor et born-
holmsk silderggeri og spise varme, nyrg-
gede sild, drysset med groft salt, fra et
stykke avispapir? Det er himmelsk! Ved
De, at man kan fa rggede sild i dybfrys?
Sa ved De ogsé, at det bestemt ikke er
helt det samme — men det ligner lidt.
Prgv at servere sddan en rgget sild med
en ra @ggeblomme (helst fra et frisk
landbo-zg) placeret i en lggring og drys-

set med klippet purlgg og hakkede ra-
diser pa et stykke brgd. Kald herligheden
for »sol over Gudhjem« — det ggr born-
holmerne.

Haret er kvindens pryd

Det er svert for mange at leve op til my-
ten om, at haret er en kvindes pryd, men
de mange syntetiske parykker hjzlper os
dog et skridt pa vejen. Prislaget svinger
sterkt, det ggr kvaliteten ogsa. En »Zaza-
paryke« koster mellem 120 og 130 kr. Den
er syntetisk, men taler sterk varme og
kan altsd téle bade tgrrehjelm og krglle-
jern. Den er i princippet fremstillet pa
samme made som de héndlavede paryk-
ker, hvor hvert har er fastnet vinkelret
pa bunden. Derved undgas det flade ud-
seende og den afslgrende hvirvel, der
kendetegner de fleste parykker. Den er
tilmed nem at vaske og kraver ikke spe-
cialvaskemiddel.

Erneringsrigtic »slanke-is« er en dansk
opfindelse. Den produceres af Sol-Is (der
tidligere hed Hellerup Is) og fds i Ya-
liters kartoner med henholdsvis nougat-
og vanille-smag. Stil den pd bordet med
god samvittighed, den er bdde kalorie-
fattig og proteinberiget.
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