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Utilfredshed og 

kommunikation 

Mange søger på hver sit område at aktivere befolk

ningen eller grupper af denne, men ikke altid med 

lige stor held, og der er egentlig en masse opgaver, 

som burde omfattes med større interesse, end 

den sekteriske virksomhed, der ofte kommer til at stå 

som baggrund for disse opgaver. Imidlertid er der et 

område, hvor det ikke mangler på aktivitet -

nemlig utilfredshedens. Dette område er til gengæld 

spændende over hele spektret. Der er næppe den 

ting nogen ikke er utilfreds med, og man kan derfor 

stille sig spørgsmålet, hvorfor er det sådan? Det er 

svært at svare på. Svaret kan ihvertfald ikke blive 

entydigt, thi en lang række forhold må selvsagt give 

baggrund for utilfredsheden, men een ting er i særlig 

grad befordrende - kommunikationsvanskeligheder 

eller i det hele taget manglende kommunikation. Det 

er et spørgsmål, som vel især fagbevægelsen må have 

på det rene, fordi det netop her er såre vigtigt med 

duplik og replik i videste forstand. 

En ledelses dispositioner hviler på egen vurdering af 

et spørgsmål og udveksning af meninger i kommuni

kationen med medlemskredsen. 

Når forbindelserne til medlemskredsen skal være i 

orden er det således ikke blot set i organisatorisk 

forstand, men i højeste grad også for at orientere 

om de ting, som er under udvikling, og føling med 

den opfattelse, der hersker om udviklingen. I den 

almindelige utilfredshed blandt mennesker i dag øves 

ofte kritik af kommunikationen til ledelsen. Den kan 

være udtrykt ved, at man synes ledelsen handler hen 

over hovedet på een. I den henseende er 

fagbevægelsen ingen undtagelse, men det gælder -

ikke som undskyldning - at problemernes mang

foldighed og den tiltagende centralisering af 

forhandlingsleddene vanskeliggør den umiddelbare 

kontakt mellem organisationernes centrale ledelse og 

medlemskredsen. Kommunikationen skal således også 

bygge på et mellemled med informativ virksomhed 

ved personlig kontakt, medens den direkte kommuni

kation fra centralledelsen mere støtter sig på en 

skriftlig information. Spørgsmålet er i hvilken grad 

denne form giver en effektiv udvikling og om 

medlemsdemokrati tilgodeses dermed. Med kritikken 

bør dog iagttages, om der er tilbagemelding at forstå 

sådan, at kritikken ikke bare er en gold tilkende

givelse for en oppositionel stillings skyld, men at det 

virkeligt er udtryk for interesse i at medvirke til et 

sagligt resultat. 



Mz 1427-1449 

For 19 år siden begyndte en ny æra 
for lokomotivmændene, idet en helt 
ny type lokomotiver så dagens lys 
ved DSB. Med leveringen af My 
1101-1104 indledtes for alvor over
gangen fra dampdriften til diesel
driften for strækningslokomotiverne 
vedkommende og det var en natur
lig videreudvikling af den diesel
drift, der allerede var begyndt mere 
end 25 år tidligere med forskellige 
mindre typer diesellokomotiver og 
motorvogne. Man kan således næv
ne de dieselelektriske lokomotiver 
litra Mt og Mr, der bestiltes i l 92� 
og 1927 og efterfulgtes af litra Mv

og Mw. Som foreløbig kulmination 
anskaffedes i 1930 2 stk. litra Mx, 
der var på 900 HK og senere fulgte 
de dieselelektriske motorvogne litra 
Mq, Mp og Mo og de velkendte 3-
og 4-vogns lyntog litra Ms og Mb i 
løbet af 1930'erne. 

My lokomotiverne blev hurtigt 
meget populære, og da driftssikker
heden viste sig at være meget stor 
og da der tilmed opnåedes væsent
lige besparelser på drifts- og vedli
geholdelseskontoen i forhold til 
damplokomotiverne, var det en gi-

ven sag, at DSB valgte at gå videre 
ad denne vej. 

I 1956 anskaffedes My 1105-
1124 og i 1957-58 kom My 1125-
1144 og allerede med disse to serier 
var der sket en udvikling, idet loko
motivernes hestekraft var forøget til 
1950 HK i forhold til My 1101-
1104's ca. 1650 HK. 

Til brug for de mindre tog på ho
vedbanerne og de større tog på si
debanerne var der behov for en 
mindre og lettere type lokomotiver 
og til dette formål anskaffedes i åre
ne 1960-62 45 stk. loko litra Mx 
1001-1045. Vægten af disse er ca. 
89 t imod My'ernes ca. 100 t. 

Efter Mx'erne fulgte atter en se
rie My lokomotiver, nemlig 15 stk. 
My 1145-1159, der leveredes i 
1964-65. 

Som 1?ekendt står udviklingen ik
ke stille, og der blev behov for stør
re og stærkere lokomotiver og da 
General Motors Electromotive Di
vision (EMD) i årene forinden hav
de haft succes med sin trykladede 
dieselmotor i endnu kraftigere loko 
end hidtil, blev det besluttet at an
skaffe 10 stk. 3300 HK lokomoti-

Et af de nye Mz /oko, fotograferet i Trol/hiittan. 

ver, Mz 1401-1410, til brug på 
Sjælland og Lolland-Falster, hvor 
den største internationale trafik fo
regik. Det første af disse leveredes 
i 1967 og efterfulgtes et år senere af 
de resterende 9 loko i serien, som 
på det tidspunkt var de kraftigste 
diesellokomotiver med kun 1 die
selmotor i hele Europa. 

Kun 1 a 2 år senere fulgte i løbet 
af 1970 yderligere 16 Mz lokomo
tiver (Mz 1411-1426) til indsættel
se på strækningerne i Jylland og på 
Fyn og med det sidste skud på 
stammen, Mz 1427-1446, er effek
ten yderligere øget i forhold til tid
ligere, idet hver af de 20 nye loko
motiver præsterer 3900 HK og det 
endda stadig med kun 1 dieselmo
tor. 

Det nye Mz-lokomotiv af serien 
1427-1446 adskiller sig på visse 
punkter fra de tidligere Mz 1401-
1426, ikke blot i det ydre, hvor det 
er malet rødt-sort-rødt og forsynet 
med nye hvide påskrifter efter det 
nye DSB-designprogram, men også 
i den ydre og indre opbygning, ind
retning og funktion. Selvom de før
ste 3-4 lokomotiver allerede er le-
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S11it ge1111e111 /oko11101i1·e1, bemærk de11 20 cy/i11drede motor og 
lyddæmpeme. 

veret og selvom mange lokomotiv
førere har haft lejlighed til at stifte 
bekendtskab med DSB's nyerhver
velse, vil det sikkert være rimeligt at 
beskrive lokomotivet nærmere i en
keltheder. 

Førerrummene 

Det første, man lægger mærke til 
her på lokomotivførerens egentlige 

arbejdsplads, er den nye førerrums
stol, der fremtræder i grønt og sort 
kunststof og som er kendetegnet 

ved, at den er konstrueret af fysiur
ger og indrettet således, at den kan 
tilpasses enhver lokomotivførers be

hov eller ønsker. Stolen, der er le

veret af det tyske firma Bremshey, 
kan indstilles i højden og drejes næ
sten 360 ° så at den er nem at kom
me ind på og ud af. Sædet kan ryk
kes frem og tilbage, ryggen kan vip
pes og fastlåses i enhver ønsket stil

ling, således at den bedste støtte op
nås, og armlænene kan slås op eller 
indstilles i passende retninger. Selve 

stolen er fjedrende ophængt, såle
des at rystelser eller stød fra skin
ner og lokomotiv ikke overføres til 

lokomotivføreren, og fjederanord
ningen er justerbar, så at der kan 
kompenseres for lokomotivførerens 
større eller mindre vægt. Stolen kan 
altså i enhver henseende tilpasses 
den enkelte fører, og fodstøtten for
an stolen har forskellige højder, så

ledes at der altid skaffes passende 
hvile til fødderne. Endelig kan hele 
stolen vippes frem og delvis ind un-

der førerbordet, så at passage og 

rengøring i førerrummet gøres let
tere. 

Kørekontrolleren er udformet 
som et rat ligesom på de øvrige Mz 
loko og førerbremseventilen er den 
sædvanlige type D2b fra Knorr, men 
den direkte bremse har fået en ny 
ventil, type Z b-5 L, med håndtag, 
der kan aftages i løsestillingen. 

Instrumentpanelet er forsynet 
med de sædvanlige manometre, må
leinstrumenter for banemotorstrøm 
og ladestrøm, afbrydere og melde
lamper. Placeringen af afbryderne 
er omtrent som tidligere, således at 
betjeningen af manøvrestrøm, mag
netisering og projektører m.v. »lig

ger i fingrene«. 
Som noget nyt er der tilkommet 

en afbryder for slutsignaler, der tæn
der de to røde slutsignaler på fron
ten af lokomotivet i den pågælden
de ende. Desuden findes en ny af
bryder for vinduesvarme. Begge 

frontruder er nemlig forsynet med 
en meget tynd guldfilm, der har to 
funktioner, for det første at fjerne 
generende solreflekser og for det 
andet at gøre ruden elektrisk leden
de, således at der kan sendes en pas

sende strøm gennem ruden, så at 
synsfeltet kan opvarmes og derved 
holdes dug- og isfrit. Effekten til ru
deopvarmningen tages fra hjælpe

dynamoen og er på 6 W pr. dm 2• 

Meldelamperne er samlet foroven 
til venstre på instrumentpanelet i 4 
rækker a 5 lamper, således at der 

findes passende reserver og således 
at arrangementet svarer til det mel
delampetableau, der indføres i for
bindelse med fjernstyresystemet 
ITC (Internat Train Control) ved 
styrevognskørsel. I en skråtstillet 
sektion af instrumentpanelet er der 
reserveret plads til evt. fremtidigt 
ITC-udstyr og det kommende be
tjeningsudstyr for elektrisk togvar

me, men nærmere herom i det føl
gende. Her findes desuden en køre
plansholder, som kan trækkes ud og 
fastholdes med magnetlås. Når kø
replansholderen ikke bruges, er 
bordpladen fri til lokomotivførerens 
disposition. 

Alle skabene under førerbordet 

har oplukkelige låger, så at appa

rater og dele, der er monteret her, er 
let tilgængelige. 

Defroster- og varme- og ventila
tionsanlæg, belysning, hastigheds
måler, vinduesvislcer og -vasker m. 
m. og trykknappanel for sanding,
varmekedeludslamning, el. horn og
dødmandsknap samt let bremsning
og løseventil er som ved de tidligere
Mz-lokomotiver.

Maskinrummet 

Arrangementet i maskinrummet har 
måttet ændres for at skaffe plads til 
et udstyr for elektrisk togopvarm

ning; således er Vapor-dampvarme
kedlen flyttet fra sin hidtidige plads 
til lokomotivets modsatte ende, 

nemlig til ventilatorrummet, der stø
der op til førerrum 1. Den skille-



Den 11ye førerstol foran /Ører
bordet, bemærk fodhvilere11. 

FØrerpladse11. P(1pa11elet læ11gs1 
til venstre er reserveret plads 
til ITC og el. togvarme. Be
mærk vinduesviskernes paral
/elfØring. 

Førerbordet. Køreplansholde
ren er klappet ind. Den kan 
trækkes ud til mag11etlåse11 
midt på bordpladen. Den lille 
kasse over vinduet er beregnet 
til radiobetje11ingsboksen. Be
mærk det nye skydevindue. 
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Ve111i!a1orrummet under montage. Man ser rnr111eked/en, kompressoren og kple1·a11dstanke11. Srnrtpane!et er endnu ikke mon
teret. 

væg, der fandtes mellem varmekedel 

og dieselmotor er helt forsvundet, 

og den skillevæg, der var mellem 

ventilatorrum og dieselmotor er 

ganske vist bevaret på sin oprinde

lige plads, men den deler lokomoti

vet på en anden måde end hidtil, 

idet startpanelet, dieselmotorregula 

toren og magnetiseringsregulatoren 

på de nye lokomotiver nu findes i 

ventilatorrummet. Dette medfører, 

at de »ædlere dele« i lokomotivet, 

d. v.s. dieselmotor med startpanel,

ikke kan aflåses med Rukolås som

hidtil ved at låse dørene til maskin

rummet, men der må anvendes en

anden praksis. Yderdørene i fører

rum 1 - enden er på indersiden for

synet med svære rigler og yderdøre

ne i førerrum 2 - enden er forsynet

med Rukolåse. Skal lokomotivet

derfor henstå forsvarligt aflåst, be

nyttes både rigler og Rukolåse. Al·

le 4 yderdøre har desuden alminde

lige kupelåse, og de lave midterdø

re til maskinrummet har som sæd

vanlig indvendige rigler. Dieselmo

toren er en 20 cylindret totakts V

formet EMD - diesel type 20-645

E 3, der yder 3900 HK. Den kan 

startes ved hjælp af 2 parallelkob

lede startmotorer, der får sin strøm 

fra et NIFE-batteri. Dieselmotoren 

er trykladet, idet en turboladeblæ

ser med fjedrende tandhjulsdrev og 

friløbskobling er monteret. 

Udstødsgassen ledes fra turbinen 

gennem en stor absorptionslyddæm

per med nærmest ovalt tværsnit. 

Denne lyddæmper har dobbelte 

vægge, hvis hulrum er isoleret med 

en måtte af en særlig varmebestan

dig mineraluld, såkaldt Basaltuld, 

der yderligere har den egenskab, at 

de enkelte fibre er mere modstands

dygtige overfor rystelser. Måtten er 

desuden afstivet med ståltrådsnet. 

Over en fleksibel bælg føres udstø

det til en stor nærmest cylinderfor

met resonansdæmper, det er op· 

hængt i loftet over hovedgenerato

ren og den kommende elvarmege

nerator. Fra resonansdæmperen går 

udstødsgassen ud i det fri til taget i 

nærheden af det elektriske apparat

skab. 

For at få plads til disse store og 

effektive lyddæmpere, er luftindsug-

ningsfiltrene flyttet fra sidevæggene 

op på taget, dels over elskabet og 

dels over dieselmotoren, men sam

tidig har man opnået den fordel, at 

lokomotivets ydervægge i deres ful

de udstrækning har kunnet dækkes 

med glasuldmåtter og perforerede 

aluminiumplader, således at diesel

motorstøjen, især ventilstøj og støj 

fra knastaksler m.m., afskærmes 

mest muligt fra omgivelserne. 

Som yderligere hjælp til nedbrin

gelse af støjen og til opsamling og 

bortledning af det regnvand, der kan 

trænge ned gennem filtrene i taget, 

er der ophængt opklappelige ja

lousilignende gitre over begge sider 

af dieselmotoren. 

Hovedgeneratoren, type AR 10 

B 4, der er direkte koblet til diesel

motoren, er en 3-faset vekselstrøms

generator med 60 stk. indbyggede 

dioder, som ensretter vekselstrøm

mene til jævnstrøm, der bruges til de 

6 banemotorer type D 77. Hovedge

neratoren er sammenbygget med 

vekselstrømsgeneratoren D 14. 

Hjælpedynamoen, Delco 18 kW, 

er anbragt ovenpå hovedgenerato-



Kompressor og kølevands/ank. 
Man ser termostaterne, måle
anordningen for kede/vand og 
brændolie og en ny type mag
netiseringsregulator. Startpane
let mangler også her. 

Dieselmotorens lydafskær111-
ning. Foroven ses luftfiltre og 
derunder de opk/appelige skær
me med vandaflØb. Foran ud
stØdssam/eme ses en skråtstil
let lydskærm. 
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Elektrisk apparatskab. Øverst 111od11/eme, 
derefter tavler med sikringsautomater, 
sikringer, P/M omskifter, banemotorud
kobler og prøveklemmer m.v .. Nederst 
dioder, modstande og kondensatorer 
samt en del af relæerne. 

ren og koblet direkte til dieselmoto

ren, idet den gennem en række tand

hjulsudvekslinger står i forbindel

se med krumtapakslen. På hjælpe

dynamoens aksel er anbragt ventila

tor for hovedgenerator og banemo

torer samt elskab. 

Det elektriske apparatskab findes 

som sædvanlig umiddelbart bag ved 

førerrum 2. De afbrydere og sik

ringsautomater, der normalt betje

nes af lokomotivføreren, er direkte 

tilgængelige gennem en åbning i en 

af dørene i venstre side af lokomo

tivet. Herover er anbragt den nyeste 

teknik, nemlig 11 såkaldte moduler, 

der ved hjælp af statiske komponen

ter, transistorer, thyristorer, dioder 

og andre elektroniske enheder, ud

gør hjertet i hele lokomotivstyringen. 

Modulerne er let tilgængelige kaset

ter, der over stifter og bøsninger er 

forbundet til den faste installation i 

elskabet, og som i »miniudgave« in

deholder alle de funktioner, der tid

ligere var spredt over en lang ræk

ke relæer og store komponenter i 

elskabet. De 11 moduler, hvis for

side er forsynet med målebøsninger, 

prøveknapper og -afbrydere, kon

trollamper m.v., udfører følgende 

funktioner: 

VR 10 Voltage Regulator -

spændingsregulator 

TH 14 Throttle Response -

kontrol/erstilli nger 

RC 11 Rate Control -

belastningskontrol 

SB 11 Sensor Bypass -

signalsammenligning 

PF 19 Performance Control -

trækkraftregulering 

SE 10 Sensor -

magnetiseringsstyring 

GY 12 Generator Voltage -

generatorspændingskontrol 

GX 2 Generator Excitation -

generatormagnetiseringskontrol 

EL 11 Excitation Limit -

magnetiseringsbegrænsning 

WS IO Wheelslip Control -

hjulslipkontrol (IDAC) 

TR 11 Transitation Control -

koblingskontrol 

Betegnelsen IDAC under hjul

slipkontrollen betyder /nstant De

teCtion And Correction, d.v.s. at den 

arbejder efter princippet »øjeblikke

lig opdagelse og korrektion« og alt

så er meget hurtigtvirkende. 

Modulerne får særskilt ventilation 

fra banemotorventilationen over et 

papirfilter i det elektriske apparat

skabs modsatte side. 

I øvrigt indeholder det elektriske 

apparatskab de sædvanlige kontak-

torer for frem, bak, serie og parallel 

samt øvr.ige relæer, modstande, kon

densatorer, klemmer og kabelbund

ter, ligesom der er reserveret plads 

for evt. kommende ITC apparatkas

ser og -mellemrelæer. 

På indersiden af døren ind til ska

bet har reservelamper og -sikringer 

fået deres plads. 

I nærheden af det elektriske ap

paratskab er der opsat et 30 liters 

køleskab af absorptionstypen. Her 

kan lokomotivføreren anbringe sin 

medbragte madpakke og holde 

mælk eller andre læskedrikke tilpas 

kolde. 

Ventilatorrummet indeholder 

som før nævnt - som noget nyt -

varmekedlen, der er den sædvanlige 

type OK 4625 fra Vapor. I loftet 

ligger tagkølerelementerne og de 3 

tagkølerventilatorer, der styres af 

kølevandstermostaterne og drives 

fra vekselstrømsgeneratoren. J alou

sierne i sidevæggene åbner samtidig 

med, at den første ventilator går i 

gang. 

Trykluftstativet i venstre side in

deholder de sædvanlige apparater, 

blot er manøvrestrømsudkoblerne 

og kørelåsen af et nyt fabrikat, Te

lemekanik. 

Som en nyhed kan nævnes, at 

kompressoren, Gardner Denver ty

pe WBO, der er direkte koblet til 

dieselmotoren, er vandkølet, idet 

dens kølesystem er koblet sammen 

med dieselmotorens kølesystem 

Kompressoren, hvis luftindsugning 

sker gennem et rørsystem ude fra 

den frie luft, yder ca. 6 m 3 pr. mi

nut ved 900 0 /M. 

Kølevandsbeholderen er placeret 

ovenover kompressoren, og påfyld

ningen af kølevand sker ved tilslut

ning ude fra lokomotivsiderne gen

nem faste rørsystemer med afspær

ringshaner lige ved beholderen. 

Skueglasset findes på midten af be

holderen lige overfor varmekedlen. 



På førerrumsvæggen ved siden af 
varmekedlen er anbragt en lille 
håndvask med tilhørende vandbe
holder. Denne foranstaltning af
hjælper forhåbentlig et savn, når 
lokomotivføreren undervejs er ble
vet snavset efter at have måttet ud
føre et ekstraordinært eftersyns- el
ler reperationsarbejde som f.eks. at 
skifte en trykluftslange i toget. 

På lokomotivets undervogn findes 
brændolietanke (3700 liter), vand
tanke (4500 liter), hovedluftbe!).ol
dere og batterier (NIFE type HFD 
18 med lidt større kapacitet end1 tid
ligere, nemlig 180 Ah ved 5 timers 
afladning). 

Skueglassene for brændolie og 
kedelvand er gjort længere og tydeli
gere, således at aflæsningen af fyld
ningsgraden går fra næsten tom til 

Trækkraftkurve for de nye 
Mz 1427-1446. 

næsten fuld tank. Med henblik på 
en senere overgang til elektrisk var
me er kedelvandstanken udformet 
således, at den senere - ved en en
kel omlægning af nogle rørforbin
delser - kan anvendes til brændolie, 
hvorved lokomotivets aktionsradius 
forøges. Påfyldningsstutsene for ke
delvand er forsynet med en palan
ordning til fastholdelse af låget og 
brændoliepåfyldningslågene har få
et en simpel fjederanordning, som 
medvirker til at lågene ikke tabes. 
Herved undgås det uheldige spild af 
vand og olie, som man i visse tilfæl
de har været ude for på de tidligere 
lokomotivserier. 

Lokomotivets bogier adskiller sig 
på flere punkter fra de tidligere Mz 
seriers bogier, bl.a. ved at der findes 
en bremsecylinder for hvert hjul. 
Dette har gjort arrangementet af 
bremsestænger og -arme enklere· og 
mere overskueligt. I stedet for frik
tionsbelægninger er der til stabilise
ring af bogiens bevægelser indført 
hydrauliske støddæmpere. 

Håndbremsen er både gjort mere 
effektiv og mere enkel i sin kon
struktion, og som noget nyt er der 
indført en spærreanordning i form 
af en klinke i forbindelse med et 
tandhjul ved håndhjulet. Klinken 
skal løftes, når håndbremsen løses. 
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0 Elektrisk varme 

Der et af den internationale jernba
neunion, UIC, truffet bestemmelse 
om at personvogne i international 
grænseoverskridende trafik ikke me
re skal være forsynet med både 
damp- og elvarme og dette medfø
rer, at nye vogne kun vil være ud
styret med elvarme. Derfor har DSB 
måttet arbejde med at indføre elek
trisk opvarmning fra diesellokomo
tiverne, i første række i de interna
tionale tog, og senere kan man tæn
ke sig, at også tog indenfor landets 
grænser får elvarme i stedet for 
dampvarme. 

Den første begyndelse til virkelig
gørelse af dette projekt er gjort, idet 
der d. 27.11.1972 sluttedes kon
trakt med AEG om levering af 20 
stk. udrustninger for elvarme bereg
net til installering i Mz 1427-1446. 
Samtidig blev der truffet aftale med 
NOHAB om at indbygge udrust
ningerne i så mange af lokomotiver
ne som muligt, afhængigt af leve
ringstiderne. Da de første af elvar
meaggregaterne kan leveres i slut
ningen af december 1973, regner 
man med, at de sidste 5-6 lokomo
tiver af serien kan få elvarmen in
stalleret allerede ved leveringen. De 
øvrige loko vil så på et senere tids
punkt få aggregaterne indbygget. 

Ibrugtagningstidspunktet for el
varmen vil senere blive bestemt, idet 
strækningssikringsanlæggene først 
skal tilpasses til at kunne tåle retur
strømmen i skinnerne. DSB har i 
den anledning truffet aftale med 
Deutsche Bundesbahn (DB) om at 
låne et lokomotiv af typen 218 i en 
periode i midten af februar 1973 
og ved hjælp af dette lokos elvarme
udstyr, som omstilles fra 16 2 / 3 Hz 
til 50 Hz, foretage målinger af el
varmestrømmens påvirkninger på 
sikringsanlægget. 

Elvarmeudrustningen til Mz 

1427-1446 består af en trefaset 
vekselstrømsgenerator, som over et 
gear med udveksling 1: 3 kobles di
rekte til hovedgeneratoren. På yder
væggen i lokomotivets højre side, 
hvor nu køleskabet står, opstilles et 
apparatskab for elvarmen. Det in
deholder thyristorer og styringsud
styr, elvarmekontaktorer, sikringer 
og meldelamper for fejl. Køleskabet 
flyttes til den tid op på elvarme
omformerskabet. 

De 3-fasede spændinger omfor
mes, samles og gøres 1-fasede ved 
hjælp af thyristorerne, således at 
man som resulterende spænding får 
en slags indhylningskurve, der nær
mest er trapezformet med 1500 V 
og 50 Hz, uanset med hvilket om
drejningstal, dieselmotoren går. 

Når denne spænding og frekve�s 
er valgt, skyldes det hensynet til, at 
en eventuel fremtidig elektrificering 
af f.eks. hovedbanerne i Danmark -
såvel af investeringsmæssige som af 
driftsøkonomiske grunde - er for
udset at skulle ske med 25 kV og 
50 Hz. 

Da dieselmotoren således skal le
vere effekt til både traktion og el
varme, må der foretages en auto
matisk tilpasning af dieselmotorens 
omdrejningstal i afhængighed af det 
øjeblikkelige behov for elvarme. El
varmeeffekten er på maksimalt 500 
kVA, men da dieselmotoren ikke 
kan præstere en så stor ydelse på de 
lave omdrejningstal, indføres en au
tomatik, som sikrer at motoren kø
rer svarende til stilling 4, når var
men indkobles. Viser behovet sig at 
blive mindre under driften, kan om
drejningstallet reguleres ned, lige
ledes automatisk. år lokomotivfø
reren ønsker, at der skal præsteres 
trækkraft, drejes kontrolleren op 
som sædvanlig og der ydes som hid
til en trækkraft svarende til den en
kelte· kontrollerstilling, men diesel
motoren vil - efter varmebehovet -

gå med et større omdrejningstal end 
forlangt til traktionen. Dette gælder 
i stillingerne 1-4, men fra stilling 5 
til 8 svarer omdrejningstallet til det 
af føreren ønskede, idet dieselmoto
ren her er tilstrækkelig overlegen til 
at præstere effekt til både elvarme 
og traktion. 

På førerpladserne vil der komme 
en betjeningsafbryder for elvar
mens ind- og udkobling, et voltme
ter og et amperemeter for varme
spænding og -strøm. Desuden vil 
der blive etableret en kontrollampe, 
der lyser, hvis elvarmen falder ud. 
På omformerskabets fejltavle kan 
fejlens art nærmere fastslås, hvis det 
ikke fra førerpladsen er muligt at 
genindkoble elvarmen. 

Hovedleverandøren af Mz 1427-
1446 er som bekendt NOHAB, der 
grundlagdes i Trollhattan i året 
1847, samme år, som grunden lag
des til de jernbaner, der senere blev 
til DSB. 

Vognkasser, undervogne og bogi
er er leveret af A/S Frichs som un
derleverandør. NOHAB har bygget 
førerrummene og samlet og monte
ret alle delene, væsentligst General 
Motors (EMD)'s mekaniske og elek
triske udrustning. 

Af ovenstående beskrivelse af de 
nye lokomotivers indretning - både 
som den er nu og som den bliver, 
når elvarmeudrustningen indføres, 
vil det forstås, at der er anvendt den 
nyeste teknik overalt og at der er 
gjort en indsats for at gøre lokomo
tivførerens arbejde så let som mulig 
og hans arbejdsplads så bekvem 
som muligt samtidig med at der er 
skabt et moderne og alsidigt loko
motiv, der er særdeles ydedygtigt og 
som trods dets _meget store effekt 
ikke virker generende på omgivel
serne, hverken når det står ved per
ron, station eller depot eller når det 
kører på strækningerne. 

Arne Bondesen, aing. 

.. 



Et tysk hurtigbanesystem 

I tog, eventuelt med bil og rejsebus eller lastvogn, gennem Tyskland på tre timer 

Af C. E. Andersen 

Banerne undergår i disse år en re
naissance i teknisk henseende. De 
klassiske jernbaners ydeevne forbed
res på mange måder, og en række 
principielt nye banesystemer er un
der udvikling. 

cipper, men efter nye, tidssvarende 
standarder, desuden for magnetsvæ
vebaner og for luftpudebaner. 

Alle tre typer er dimensioneret 
for de samme trafikale formål, både 
kvalitativt og kvantitativt. 

...... 

For fire år siden etableredes i 
Tyskland det såkaldte »Hochlei
stungs-Schnellbahn-Studiengesell
schaft« med det formål at klarlægge, 
hvordan Hochleistungs-Schnellba
ner (HSB) kan realiseres på grund
lag af de nyeste tekniske fremskridt 
på alle felter, og allesammen kom
bineret, samt at foretage sammenlig
nende undersøgelser af alle de prin
cipforskellige banesystemer. 

Der er for hvert system udarbej
det projekter for flere alternative 
hastigheder, så systemernes respek
tive fordele og ulemper ved forskel
lige hastigheder kan sammenlignes. 
For de konventionelle baner er der 
dog ikke projekter for de meget sto
re hastigheder, som kun luftpude- og 
magnetsvævebanerne kan byde på. 

Dt!:UTSCHf DNCUUIA TI SCH! 1111! 

Disse mangeartede og dybtgående 
studiearbejder er betalt af det vest
tyske Bundesministerium fur Ver
kehr; og de er hovedsagelig udført 
af Deutsche Bundesbahn (Statsba
nerne) i samarbejde med Strabag (et 
vældigt tysk byggefirma) samt Mes
serschmitt-Bolkow-Blohm (et indu
strifirma, som laver ikke blot rum
fartøjer og flyvemaskiner, men også 
jernbanemateriel, og som er primus 
motor i udviklingen af magnetsvæ
vebanesystemer). 

Undersøgelserne omfattede ikke
blot de forskellige banesystemer i al
mindelighed, men også projektering, 
driftsplanlægning og 'de samfunds
økonomiske følger af en superbane. 

Den skal gå fra Hamborg til 
Miinchen via Bremen, Bielefeld, 
Dortmund, Koln, Frankfurt, Mann
heim og Stuttgart, ialt 9 stationer. 

Denne C-formede bane kan sene
re udbygges til en 8-tal-formet ba
nesystem med krydsningsipunkt ved 
Frankfurt og nye ekstra stationer 
ved Hannover, Kasse!, Wiirzburg, 
Niirnberg, - ialt 13 vigtige byer og 
trafikcentre. 

Mange slags baner 

Der er projekter såvel for baner, 
som bygges efter traditionelle prin-

Banerne skal tjene forskellige 
slags transporter, nemlig personer, 
personbiler, lastbiler uden og med 
påhængsvognene samt traktorsætte
vognskombinationer, dels hver af 
disse transportkategorier alene og 
dels diverse kombinationer af dem, 
altså en række højst forskellige tra
fikopgaver, som hver giver anled
ning til en serie projekter. 

Derimod er der ikke projekter, 
som tilgodeser de klassiske jernba
negodsvognstransporter. - Ej heller 
interesserer man sig for transporten 
af containere, dels fordi man har be
regnet, at containertrafikken selv i 
1985 kun vil beløbe sig til mellem 
3 og 4 pct. af den samlede trafik, 
dels fordi containerne kan transpor
teres på biler i tog. - Planerne om
fatter kun transport af person- og 
lastbiler, hvis chauffører kører med. 
Men chaufførerne og passagererne 
kan under hele togturen opholde sig 
i særlige personvogne. 

Nu foreligger betænkningen, om
end ikke i Danmark. 

Det er et kæmpeværk, som om
fatter 6 store bind med tilsammen 
næsten 2000 sider, og dette til trods 
for, at næsten kun de vigtigste facts 
og resultater er medtaget; man har 
måttet se nøje på værkets omfang og 
overskuelighed. 

Denne betænkning repræsenterer 

Planen omfaffer i /Ørste omgang en en
kelt banelinie.,, som skal føres fra Ham
borg via Bremen, Bielefeld, Dortmund, 
Kain, Frankfurt, Mannheim, Stuttgart 
til Miinchen. Systemet kan senere ud
bygges med tilsluttende strækninger fra 
Hamborg via Hannover og Kasse/ til 
Frankfurt samt fra Frankfurt via Wiirz
burg og Niimberg til Miinchen, hvorved 
der fremkommer et system med struktur 
som et 8-ta/. 

Sidegrene og forlængelser kan føres til 
nabolandene, bl.a. til Schweiz,·- hvilket 
allerede er planlagt ved samarbejde med 
schweiziske p/an/æg11ingsmyndi1?heder -
og til Danmark. 

en vigtig milepæl i banernes historie; 
og den vil utvivlsomt få meget stor 
fremmende indflydelse på udviklin
gen rundt omkring i verden i de 
kommende år. 

Her kan der kun blive plads til 
en kort redegørelse for et enkelt af 
de mange projekter, som er behand
let. 
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Togmaterie/let får meget stor bredde og 
stor højde, så selv de største lastbiler vil 
kunne køre ind i og ud af og gennem to
gene uden besvær, e11dda både via ende
porte og sideporte. Chauffører og rej
sende vil kunne bevæge sig frit og ugenert 
gennem toget ved begge sider af den 
holdende bi/række. 

Tegningen viser den kinematiske yder
begrænsning af togene, d.v.s. det effek
tive vognprofil under hensyn til vognenes 
urolige kørsel på skinnerne og deres 
slingrende, vippende og hoppende bevæ
gelser. 

En superjernban·e, som den 
kan laves i dag 

Lad det blive en jernbane af klas

sisk karakter, men baseret på de ny

este tekniske fremskridt og udført 

efter tidssvarende standarder, d.v.s. 

frigjort for de bånd, der skyldes be

slutninger, som er taget et århundre

de eller længere tilbage i tiden. 

Beskrivelsen skal kun omfatte 

den version, der tjener befordring 

af lastbiler med fører + personbiler 

med fører og passagerer + passage

rer uden biler, - alt og alle på de 

samme linier og til og fra de samme 

stationer og med de samme tog. 

For disse er der i betænkningen 

gjort rede for 3 alternativer med for

skellige kørehastigheder, nemlig 225 

km/h, 275 km/h og 325 km/h, i 

alle tre tilfælde med en maksimal

hastighed, der er 15 km/h højere, 

altså 240, 290 og 340 km/h. 

Hastighedsalternativerne er for

skellige ikke blot med hensyn til sel

ve hastigheden, men også med hen

syn til kravene til anlæggene, bl.a. 

kurveradier, sporenes indbyrdes af

stand og tunnelernes profiler, og 

dermed anlægsøkonomien, desuden 

togenes motorydelse, afstandene 

mellem togene, togfrekvensen og 

dermed kapaciteten, antallet af tog

formationer, driftsøkonomien, ulige 
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Plan af hurtigbanetogenes fØren·og,�, der får to etager. Størstedelen af 
pladsen udnyttes til køkkenrum og spiserum samt et mindre barrum. 

attraktivitet overfor kunderne ved 

varierende afstande og takster samt 

deres forskellige trafikøkonomiske 

betydning for samfundet. 

Signal- og fjernkontrolsystemerne 

må udføres ret forskelligt. 

Det følgende gælder for alterna

tivet 275 km/h som normal køre

hastighed og 290 km/h som maksi

malhastighed. 

Som baggrund for disse hastighe

der kan anføres nogle eksempler på 

de praktiske og maksimale hastighe

der på andre hurtigbaner. 

I Japan bygges alle de nye hur

tigbaner for 250 km/h kørehastig

hed og 260 km/h maksimalhastig

hed. 

I Italien bygges der nu en ny bane

strækning omtrent helt fra Rom til 

Firenze, og fra Milano til Bologna 

skal der bygges to ekstra spor, lige

ledes for 250 km/h. 

I Frankrig er der planer om at 

bygge en ny hurtigbane mellem Pa

ris og Lyon for 300 km/h, dog ført 

til de to byers banegårde ad de eksi

sterende spor. 

I tilslutning til tunnelen under Ka

nalen mellem England og Frankrig 

skal der ifølge de nyeste, omend 

endnu ikke vedtagne planer bygges 

nye baner til London, Paris, Brys

sel, alle for 250-300 km/h. 

Nu er også Holland kommet med 

i denne plan, og hurtigbanen tæn

kes forlænget helt til Amsterdam. 

Desuden er Vesttyskland trukket 

ind i samarbejdet. Det er derfor 

sandsynligt, at der også vil blive 

bygget en hurtigbane fra Bryssel til 

Koln. 

Deutsche Bundesbahn har allere

de for et par år siden udarbejdet 

projekter til indenlandske baner for 

lignende hastighed, maksimalt 300 

km/h. Det drejer sig om baner fra 

Koln til Frankfurt, fra Mannheim 

til Stuttgart og videre mod Mi.in

chen, samt fra Hannover til Gemi.in

den mellem Frankfurt og Wi.irzburg. 

Det bliver snart påkrævet at byg

ge disse baner af hensyn til det sti

gende kapacitetsbehov. De skal bru

ges af alle togarter, ikke blot meget 

hurtige specialtog. 

De skal forøvrigt udføres med 

store frirumsprofiler af hensyn til 

de fremtidige lukkede biltransport

vogne. 

Alle disse strækninger er omtrent 

identiske med delstrækninger af 

HSB-projektet. 

Det sammenhængende 
hurtigbanesystem 

HSB-banen skal benyttes udeluk

kende til de anførte formål, d. v.s. til 

de specielle tog og det specielle tog

materiel. Banen bliver nyanlæg helt 

igennem. 

Skinnerne skal være af en stan

dardtype. Skinnehældningen bliver 

1 :20. Sporvidden bliver den norma

le. Sporkurvernes radius må blive 4 

-5 km. Sporhældningerne bestem

mes af kurveradier og hastigheder.

Sporskifterne skal overalt udføres

for de meget store hastigheder, så de

må udføres anderledes end hidtil.
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Rangier-:;lond 

Plan af hurtigbanefogenes anden vogn, e11 storrums
perso11vog11 med 111ege11 plads pr. stol, med tele
fonrum, togsekretærrum og andre I. klasses be
kvemmeligheder. 

Pla11 af e11 af 2-etagevognene til befordring af personbiler og lave 
varebiler i stort antal. Disse vogne er meget lange. Deres boggier 
har ku11 2 aksler, fordi vognbelastni11gen bliver meget mindre end 
belastningen af de bi/transportvogne, der skal befordre de svære 
lastbiler. 

Frirumsprofilerne bliver meget 
store såvel i bredden som i højden. 

Det tilladte akseltryk bliver nogen
lunde det samme som nu på de fle
ste hovedbaner, nemlig 22,5 t. 

Stigningsgradienterne bliver stør
re, endda meget større end for nor
male jernbaner, nemlig op til 
30 0/oo, undtagelsesvis op til 
40 O/ 00· 

Teoretisk set vil disse baner godt 
kunne benyttes af traditionelt tog
materiel. Men dette egner sig ikke til 
de nævnte stigninger og hastigheder 
og kravene til acceleration. 

Det ville medføre uovervindelige · 
driftsmæssige komplikationer, hvis 
banen skulle udnyttes til tog med 
meget forskellige hastigheder. 

Driftsforholdene vil i det hele ta
get blive så afvigende, at blanding af 
forskellige togkategorier må undgås, 
- især i betragtning af, at togene
skal køre tæt efter hinanden, gan
ske vist ikke så tæt som muligt for
det specielle materiel, men dog væ
sentlig tættere end muligt for klas
sisk togmateriel.

Banernes effektivitet og kapaci
tet ville svækkes meget stærkt, hvis 
man udnyttede dem som en integre
ret del af banesystemet iøvrigt. 

Togmateriellets dimensioner 

Hurtigbanens vogne skal kunne 
rumme de højeste lastbiler; og disse 
skal kunne køre ugenert gennem he
le toget. De skal kunne placeres cen-

tralt og med god plads ved begge si
der af hensyn til gående passagerer. 
Følgelig skal vognenes indvendige 
mål overalt være mindst 4,1 m i 
bredden og 4,1 m i højden. Deres 
ydre mål skal derfor være 4,3 m i 
bredden og 5,65 m i højden. Gulv
højden bliver 1,1 m. Hjuldiame
trene bliver 0,85 m. Nedslidning til
lades kun til 0,83 m diameter. 

Vognene får altså meget store di
mensioner. Men de bliver dog ikke 
så store, at der risikeres køretek
niske vanskeligheder. Bevægelses
friheden i vognene bliver såvel for 
bilerne som for chaufførerne og pas
sagererne bemærkelsesværdig god. 
Man behøver blot at betænke, at den 
indvendige vognbredde vil svare til 
bredden af 2 af de største personbi
ler og 3 af de mindste personbiler. 

Et normalt tog, d.v.s. en vogn
formation, der specielt er afpasset 
efter den forventede gennemsnits
trafik på banen, altså fordelingen af 
lastbiler, personbiler, personbilrej
sende og passagerer iøvrigt, skal be
stå af 32 vogne. 

Det bliver et motorvognstog. 
Det skal kun have førerplads 

den ene ende. 
To eller flere sådanne normaltog 

kan kobles sammen, gerne parvis og 
symmetrisk. Men de må adskilles 
ved terminalerne, selv om de skal 
køre fra og til de samme terminaler. 

Forrest er der en aerodynamisk
formet førervogn. Den er 27 m lang. 

Den bæres af 2 tre-akslede boggier. 
V agnen har 2 etager. Den rummer 
nederst køkken og restaurant med 
47 bordpladser og øverst en bar-af
deling med 8 pladser og en passa
gerafdeling med 43 · pladser. Der. 
er kun 4 rækker stole til trods for 
vognrummets store bredde. Spe
cielt fra den øvre etage er der gode 
udsigtsforhold. 

Efter denne vogn følger en per
sonvogn, ligeledes med 2 etager, 
begge med passagerpladser, ligele
des med kun 2 rækker stole ved 
hver side af midtergangen trods den 
store vognbredde, ialt 153 sidde
pladser. I denne vogn er der togse
kretærkontor og telefon for de rej
sende ligesom i TEE-togene. Denne 
vogn er 30 m lang; den bæres af 
2 to-akslede boggier. 

Der er 251 passagerpladser 
de to vogne tilsammen. 

Bil transportvognene 

Herefter følger en i driften per
manent sammenkoblet, kortkoblet 
vognformation, som består af fire, 
hver for sig 30 m lange vogne, lige
ledes med toakslede boggier og med 
2 etager; begge etager for personbi
ler, ialt 44 biler med typiske læng
der. Endevognene i denne formation 
får 6 m lange dobbelte skydeporte 
i siderne i begge etager, forskudt i 
forhold til hinanden af hensyn til 
lettere ind- og udkørsel via toetages 
perroner. 
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14 Efter denne formation følger 5 

formationer, hver af permanent 

sammenkoblede, lukkede vogne, 

som blot får en etage. De er hver 

kun 24 m lange. De får tre-akslede 

boggier af hensyn til de tunge last

biler. De skal fortrinsvis tjene trans

port af lastbiler og varebiler. En så

dan formation kan tage 7 af de stør

ste lastbiler; vognformationen får 

ind/udkørsel i hele vognprofilet i 

begge ender, så lastbilerne kan køre 

hele vejen igennem toget. 

Endevognene i en sådan 120 m 

lang femvognsformation eller 

det mindste den ene af endevognene 

får i siderne store skydeporte; de 

er beregnet til bil-udkørsel; men de 

kan i og for sig også bruges til bil

indkørsel, i hvert fald af mindre og 

middelstore lastbiler. 

Togets bageste vogn ligner disse; 

men den får en speciel endeindkør

sel med rampe til terrænniveau 

og med endelukkeport. Den kon

strueres sådan, at vognen og dermed 

togets bagende får aerodynamisk 

form. 

Person bilernes gennemsnitlige 

længde regnes til 4,8 m + 0,7 m 

mellem bilerne. Lastbillængden reg

nes til 15, 7 m. Længden af sætte

vognsformationerne eller lastbilerne 

uden og med påhængsvogn er be

regnet at ville blive gennemsnitlig 

15,7 m lange, og afstanden mellem 

dem regnes til 1,0 m. 

Togets samlede længde er 801 m. 

Togets biltransportkapacitet er 

derfor 44 personbiler samt 5 X7 

+ I = 36 meget store lastbiler el

ler rettere sagt » middellastbilenhe

der«. 

Vægten af en lastbilformation 

regnes at blive gennemsnitlig 19 t. 

Maksimalvægten bliver naturligvis 

langt større. Selv en tre-akslet last

bil med kun 10 m længde kan have 

5 t styreakselbelastning og 21 t bog

giebelastning. 

I tilfælde, hvor der skal befordres 

mange korte, svære, fuldtlastede bi

ler, placeret umiddelbart efter hin

anden, må de spatieres af hensyn til 

togets akselbelastning. 

Men i daglig praksis vil det ikke

blive påkrævet ret tit. 

Vægten af et komplet tog i tom 

tilstand er ca. 1400 t. I middelbe

lastet tilstand bliver vægten om

kring 2300 t, og ved maksimalbe

lastning bliver vægten godt 3000 t. 

Togdynamik 

Bilerne skal stå på riste af en ty

pe, der er udviklet af Bern-Lotsch

berg-Simplon-banens til biltrans

portvognene. De har vist sig at være 

særdeles effektive. 

Togenes normale bremsning bli

ver 1,0 m pr. sek. 2, eventuelt 10 

pct. mere. Men bilerne på de omtal

te riste rører sig først ved 1,8 m pr. 

sek. 2; og de rutscher først ved 4,6 

m pr. sek2• Så der behøves ingen 

specielle fastgøringsanordninger. 

Togenes normale acceleration er 

fastlagt til 0,5 m pr. sek. 2• 

Maksimalhastigheden opnås på 4 

minutter. 

Halvdelen af de biltransporteren

de vognes aksler skal være drivaks

ler. 

Banen forsynes med strøm fra 

den ene fase af oplands-forsynings

nettet, altså med 50 p/s vekselstrøm, 

ved 30 kV. 

Strømmen bliver i togene ned

transformeret og ensrettet, derpå 

konverteret til 3-faset vekselstrøm 

med varierende frekvens og spæn

ding, som føder asynkron-elektro

motorer, der fuldt affjedret driver 

akslerne. 

Motorerne er hver på 500 kW.

Deres samlede effekt er derfor om

kring 44.000 kW. Det er lige så me

get, som 6 af DB's nyeste elektriske 

eksprestogslokomotiver kan yde til

sammen. 
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Bilbefordri11gs-hurtigbanen ventes ikke 
ar kunne udnyttes til kapacitetsgrænsen. 
Selv pt1 strækningen mellem Kain Olf 
Frankfurt, hvor befordringsbehovet bli
ver særlig stort, skal der ikke tys til de 
længst mulige vognformationer, ej heller 
til det størst mulige antal tog pr. time. 

Men man har naturligvis foretaget 
dybtgående studier af togtæthedsproble
merne. 

De mindste tidsafstande mellem toge
ne afhænger især af togenes hastigheder. 
De bliver mindre, jo hurtigere togene skal 
kØre. 

Ba11ernes stignings/fald-gradienter spil
ler også en meget betydelig rolle, fordi 
de stedvis, særlig i bjergegne, skal \'lere 
meget store, endda helt op til 30-400/oo. 
Også togenes længder spiller en vis rolle, 
dog kun en forholdsvis lille rolle ved de 
meget store hastigheder. 

Ove11ståe11de grafiske fremstilling viser 
tidsafstande11e ved varierende hastighe
der bl.a. hastighedsområdet fra de 275 
til 375 km i timen, som er lagt til grund 
for de 3 undersøgte hurtigbanealternati
ver. En nærmere betragtning af kurverne 
viser, at den mindste (brutto)-tidsafsta11d 
i alle disse tilfælde er mellem 1 ¼ og 1 ½
minut. 

Me11 ved hastigheder omkring 500 km 
i timen, som dog kun kan komme i be
tragtning for tilsvarende luftpude/og og 
111ag11e1s1•æve1og, må tidsafstanden være 
2 minutter. 

Ved lavere hastigheder og mindre gra
dienter kan tidsafstandene komme ned 
på 1 minut eller mindre. 

Det må holdes for øje, at luft

modstanden ved den store hastighed 

er meget stor, endvidere at togene i 

fuldtlastet tilstand er meget tunge, 

og endelig at stigningsgradienterne 

stedvis er overordentlig store, nem

lig 3-4 gange så store som på DSB's 

hovedlinier i Jylland. 

Ved 40 ¾ 0 og 275 km/h over

stiger stigehastigheden 3 m pr. sek.; 

og togene skal kunne klare de store 

stigninger og store hastigheder uden 

at tabe fart i synderlig grad. 

L 
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BIELEFELD DORTMUND l<OLN FRANKFURT MANNHE1M STUTiGART I-IUNCHEN 

BELEGTE FAHRPLANLINIEN Sp,uenrtunde 

Grafisk fremstilling af driftsplanen for 
bi/transpor/togene på den C-formede hur
tigbane mellem Hamborg og Miinchen. 
Da der skal kØre et meget stort antal 
tog, behøver de ikke alle at betjene samt
lige stationer eller rettere sagt biltog-ter
minaler underl'ejs. De enkelte tog skal 
kØre non-stop mellem to af terminalerne, 
altså direkte mellem udgangsbyen og 
må/byen. Selv da kan der i alle tilfælde 
blive befordringsforbinde/ser mindst 1 
gang i timen i de timer, se/I' hvor der er 
størst befordringsbehov. 

Den viste tegning gælder kun for en 
enkelt time. Togene skal principielt køre 
med 1 ½ minuts interval, brutto. Derfor 
er der i skemaets side ikke angiver 60 
minutter, men derimod 40 toglØbskana
/er. SkØnt disse ikke skal udnyttes nær 
allesammen, byder denne driftsplan på 
en kolossal befordringskapacitet. 

Systemets maksimalkapacitet bliver ca. 
5 gange så stor som kapaciteten af en 4-
sporet motorvej, når der køres med 800 
m-tog.

Men togenes længde kan uden bane
vanskeligheder gØres 2-3 gange så store. 
Det nødvendiggør dog togskilninger ved 
terminalerne. 

Tidsafstande, toghastigheder 
og banekapaciteten 

Tidsafstanden mellem togene er 
kun 90 sekunder ifølge den udar
bejdede driftsplan. 

Det er ikke meget, når togenes 
hastighed, længden og gradienterne 
tages i betragtning. 

Men det ville trods alt vel være 
teknisk muligt at reducere tidsaf
standen til endnu mindre. Der kun
ne ved nævnte hastighed på de 

· nævnte stigninger og fald godt køre
45 tog i timen; for tog, der kører
375 km/h, ville tallet reduceres til
42, og for tog, der kun kører 225
km/h, kunne tallet forøges til 49 pr.
minut. Men det er ikke kapacitets
mæssigt påkrævet at køre med tids
afstande under 1 ½ minut.

HSB-togene har jo stor kapacitet
hver for sig. Standardtogene kan

endda gøres større, ja de kan for
dobles, ja tredobles. Dog ville det 
medføre tidstab til togadskillelse 
nær ved terminalerne, hvor normal
togene skal køre til hver sit spor, 
eller hvor den ene del af toget skal 
rebroussere og køre til en anden ter
minal. 

Standardenhederne har mest ka
pacitet for lastbiler. Tænker man 
sig, at de får 3 sektioner med to eta
ger for personbiler og 3 med en eta
ge for lastbiler, kan et tog befordre 
ca. 22 meget store eller 33 middel
store lastbiler og 132 personbiler, 
ialt ca. 165 biler. 

Køres der med 40 tog i timen, 
hvilket er moderat, bliver det til ca. 
6500 biler pr. time og retning. 

Hvis der køres med dobbelttog, 
bliver det til ca. 13.000 biler i ti
men pr. retning. 

Til sammenligning er ·kapaciteten 
af en 6-sporet motorvej med en kort 
17 °!oo stigning som på den pro
jekterede Storebæltsbro 1740 biler 
pr. time og retning, når de 20 pct. 
af bilerne er lastbiler og de 80 pct. 
personbiler, og når de kører efter 
serviceniveau B. 

HSB-systemets kapacitet er altså 
omkring 7-8 gange så stort. 

Driftsplanen 

Der er udarbejdet en detailleret 
trafikplan, gældende for 1985. 

Den er baseret på meget udførli
ge beregninger af kapacitetsbehovet 
(70 pct. belægning) under hensyn til 
befordringstilbudet mellem hvert par 
terminaler. Dette bestemmes bl.a. 
af taksterne, som i sin tur afhænger 
af brutto-driftsudgifterne. 

For lastbilerne eller rettere sagt 
for en gennemsnitslastbil svarende 
til den omtalte standardenhed er 
taksten beregnet og sat til 15 DM 
som engangsudgift + ca. 0,75 DM 
pr. km kørt på banen. For person
biler er taksten ca. 0,23 DM. For 
enkeltpersoner er den ca. 0, 13 DM. 

Hverdagstrafikken forventes p� 
det grundlag at blive 34.000 lastbi
ler, 35.000 personbiler og 4.000 
passagerer uden bil. 

Togløbene skal indpasses efter en 
driftsplan med 40 tidskanaler pr. 
time. Det betyder dog ikke, at alle 
tidsmuligheder skal udnyttes. Der 
kan derfor i nogle tilfælde være 1 ½ 
minut (brutto) mellem togene og i 
andre tilfælde f.eks. 10½ minut 
mellem dem, for at nævne et konkret 
eksempel, der gælder for togene på 
strækningen mellem Hamborg og 
Bremen, som ikke vil blive særlig 
stærkt belastet. 

Togene mellem to givne stationer 
skal afgå med hyppigheder, der be
stemmes af befordringsbehovet, 
navnlig antallet af lastbiler på hver
dagene. Den allerstørste tidsafstand 
er sat til 2 timer, hvortil svarer gen
nemsnitlig 1 times ventetid, hvis 
man kører til stationen uden forud 
at være vidende om afgangstiderne. 
Den gennemsnitlige tidsafstand er 
dog kun 0,8 timer, og den gennem
snitlige ventetid er derfor' blot 0,4 
timer. For de mest benyttede forbin
delser bliver tidsafstanden mellem 
togene endnu mindre. 

Eksempelvis skal der i en spids
belastningstime udgå 13 tog fra 
Hamborg. Ingen af togene har Bre
men som mål, fordi der hertil er 
mindre end 100 km. De 3 af togene 
skal køre til Bielefeld, 3 til Dort
mund, 2 til Koln, 2 til Frankfurt, 1 
til Mannheim, 1 til Stuttgart og 1 til 
Mlinchen. 

Mellem Koln og Frankfurt skal 
der køre 4 tog i timen. Dertil kom-
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16 mer de mange tog ud over Koln el
ler /og Frankfurt; så her skal der kø
re 29 tog i løbet af en time i hver 
retning. 

Mellem kl. 23 ,og 3½ skal der 
ikke være kørsel på banen. 

Det samlede antal togløb bliver 
ikke mindre end 1350 på en normal 
hverdag. På lørdage og søndage skal 
der principielt kun transporteres 
personbiler. Togantallet skal da be
grænses til 600. Desuden skal der 
køres med kortere togformationer, 
idet nogle af de 120 m lange en
etageenheder eller to-etageenheden 
frakobles. 

Den gennemsnitlige køredistance 
for togene bliver på hverdage 314 
km. 

På en normal hverdag skal der 
køres ialt 424.000 togkm 

Hvert tog kan gennemsnitlig kø
re 2200 pr. dag under praktiske 
driftsforhold. 

Driften kræver indsættelse af 192 
togsæt. Men der må anskaffes en del 
flere af hensyn til reservetjeneste 
m.m. Derfor kræver planen bygning
af ialt 211 tog.

Man fæstner sig ved, at der for
ventes at skulle befordres omtrent 
lige mange lastbiler og personbiler. 
Det vil desværre føre for vidt at om
tale og kommentere prognosebereg
ningerne. 

Endnu mere påfaldende er det, at 
antallet af passagerer uden bil er 
meget lille. Det må i denne sammen
hæng betænkes, at terminalerne skal 
anlægges uden for byerne, nær mo
torvejene. 

For en anden serie af de mange 
HSB-projekter, tjenende persontra
fik alene, skal der benyttes tog med 
små profiler, kun 2,78 m brede. De 
skal så vidt muligt køre ad hurtig
banestrækningen. Men nær ved og 
igennem storbyerne skal de benytte 
de eksisterende baner til og fra ba
negårdene, eventuelt ogå til og fra 
visse lufthavne. Så bliver persontra
fikken naturligvis meget stor. 

Det er muligt at kombinere de to 
planer, så hurtigbanestrækningerne 
benyttes både af de biltransporte
rende tog og af de rene persontog 
på sådan måde, at biltransporttoge
ne kører mellem de specielle bilter
minaler uden standsning undervejs, 
og persontogene kører via de store 
byers stationer, eventuelt også visse 
flyvepladser. 

Da persontogene skal køre læn
gere og standse flere gange under
vejs, bliver deres bruttokøretider 
længere. 

Drifts- og anlægsudgifterne 

Anlægsudgifterne ved dette jern
banesystem, som umiddelbart kan 

Prognose fur Abwanderung Prognose fur Abwanderung 

1985 zur HSB 1985 bei Be- zur HSB 

stehen der HSB 

[109 km] [109 km] [109 km] [%] 

Gesamter LKW-Verkenr 58,9 2,5 I 56,4 4,2 

Gesamter PKW-Verkehr 278,6 2,9 2 275,7 1,0 

Gesamter LKW- und PKW-Ver kehr 337,5 5,4 332,1 1,6 

LK W-AuBcrortsverkehr 19,6 2,5 17, 1 12,8 

PKW-AuBerortsverkehr 92,9 2,9 90,0 3,1 

LKW- und PKW-AuBerortsverk ehr 112,5 5,4 107,1 4,8 

11 32 400 LKWE/Tag mit einer mittleren Transportweite von ca. 310 km an 250 Tagen 

21 ca. 20 000 PKW/Tag im A 1 -Verkehr mit einer mittleren Transportweite von 415 km, minus 
20 km Umweg, an 360 Tagen 

betjene 9 punkter eller byer, og som 
kræver 886 km hovedlinie, vil for 
det her behandlede hastighedsalter
nativ beløbe sig til 10,23 milliarder 
DM ± 5 pct. for baneanlæggene, 
deraf 7 ,54 milliarder DM for bane
linierne og 2,69 milliarder DM for 
terminalerne. Hertil kommer udgif
terne til det rullende materiel, ho
vedsagelig til ca. 200 togformatio
ner af den beskrevne sammensæt
ning. De vil andrage ca. 6,50 milli
arder DM.

Totaludgiften bliver 16, 7 milliar
der DM.

Udgifterne til forrentning og af
skrivning samt de egentlige driftsud
gifter m.m. vil beløbe sig til 2,95 
milliarder DM om året. 

De årlige besparelser vil andrage 
5,30 milliarder DM. 

Nettoresultatet bliver altså en ge
vinst på 2,35 milliarder DM pr. år. 

Investeringsbehovet 

Men er det muligt for Vestysk
land at fremskaffe 17 milliarder 
DM ved ekstraskatter eller på låne
markedet? 

Dette problem må vurderes bl.a. 
under hensyn til alternative krav. 

De tyske motorveje er i det store 
og hele stærkt belastet. Mange 
strækninger er overbelastede allere
de nu; og i fremtiden vil de blive 
utilstrækkelige. 

Det er beregnet, at der indtil 1985 
alene af hensyn til fjerntrafikken 
med person- og lastbiler nødvendig
vis må bygges 13.000 km nye tospo
rede veje og 15.000 km 4-sporede 
veje, hvoraf dog de 2500 km kan 
tilvejebringes ved ombygning af ek
sisterende 2-sporede veje, så der ik
ke kræves helt så lange strækninger 
af nye 4-sporede veje. 

Disse tal refererer endda kun til, 
hvad der kræves af nye Bundesveje. 
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Alperuternes trafik stiger i hastigt tempo. Langt den vigtigste af dem er Skt. Golf• 
hard-ruten, ad hvilken der nu afvikles togtrafik af helt fantastisk omfang og tillige 
en vældig biltrafik. Da banens kapacitetsgrænse faktisk er nået\, må der gØres noget 
meget radikalt i løbet af få år. En motorve; er under bygning fra begge sider op til 
jernbanetunne/en. En ve;tunnel er under bygning parallelt med ;ernbanetunne/en, 
dog kun med to vognbaner. 

Hidtil er bi/trafikken gået dels ad pasvejen og dels med jembanefog gennem tun
nelen, omtrent ligeligt fordelt på vejen og banen over året,, men ulige fordelt på da
gene, fordi pasvejen ikke er farbar hele året, og fordi den undertiden på andre års
tider bliver afbrucU, endda pludseligt, så næsten hele trafikken mellem Nord- og Syd
europa gennem den centrale del af A/pe/'lle nødvendigvis må ledes igennem Skr. 
Gotthard-jembanetunnelen. Når der f.eks. i påsken falder sne i hØjden, skal bane
strækningen Rennem tunnelen afvikle en vældig biltrafik ved hjælp af hi/trm1sportP
rende tog udover det meget store antal fie/'11-eksprestog, svære godstog, der ikke kan 
vente, loka/'tog og arbejdstog. Det er klaret til dato med forb/Øffende effektivitet, sik
kerhed og præcision. Men dette kan ikke vare Fed i længden, fordi trafikken stadig 
vokser. 

Derfor skal der bygges en ekstra jembanetunne/. Den skal /Øres gennem Alperne 
i lavt niveau. FØigelig bliver denne •basistunnel« 3 gange så lang som den nuværende 
tunnel, d. v.s. over 45 km lang. Basisjernbanen vil med/Øre en kolossal kapacitersfor
Øgelse, bl.a. fordi toghastigheden bliver meget stor, selv for de bi/transporterende 
tog 210 km i timen, så hele turen ·gennem Alperne kun vil vare et kvarter. 

Selv om bilerne til den tid vil kunne køre ad motorvejen og Skt. Gotthard-motor
vejstunnelen på alle årstider og på omtrent alle årets dage, vi/ en del, især de tunge 
lastbiler, kunne benytte den kommende basis-jernbane med fordel. 

De bi/transporterende tog, der skal bruges på basisbanen, vil få meget stØrre di
mensioner end de biltog, der kører i pendulfart mellem stationerne ved enderne af 
den nuværende tunnel; derfor vil selv de største lastbiler kunne befordres i lukkede 
vogne. 

Biltogssættene, hver med to endevogne med ind/udkØrsler i siderne, skal være 340 
m lange. 

Indtil 3 sådanne vognsæt kan fremføres sammen i en togformation. Denne får 
altså 1020 111 vognlængde + lokomotivlængden.

Denne længde er formodentlig valgt af hensyn til bekvemme sporlængder i bil
togstermina/erne og til længderne af banens overhalingsspor i tunnelen, som bestem
mes af længderne af de tunge godstog; derimod ikke af hensyn til banens maksimale 
bil-befordringskapadtel, som bliver meget stor og sikkert rigelig stor. 

Togene vil forøvrigt kunne kØre meget tær. Allerede nu kØres der i den gamle 
Skt. Go1thard-t11nne/ med tidsafsrande mellem togene, som går ned under I¼ minut. 

Skt. Gotthard-basisje/'llbanen agtes forlænget over det nogenlunde jævne nord
sc/11veizi'ske lavland og knyttet til de tyske hurtigbaner. Der har gennem flere år været 
et intimt samarbejde i gang mellem Schweiz' og Ves/lysk/ands banemyndigheder om 
helhedsplanlægningen. 

Dertil kommer, hvad der skal byg
ges af de enkelte tyske »Lander<<, 
såsom Bayern og Slesvig-Holsten, 
og hvad der skal bygges af kommu
nerne, såsom storbyerne _ i Ruhr/ 
Rhin-distriktet. 

Alene de omtalte nye Bundesveje, 
der må bygges i årene indtil 1985, 
vil koste 145-150 milliarder DM.

Imidlertid synes der ikke at yære 
nogen som helst mulighed for at til
vejebringe så store beløb til udbyg
ning af fjernvejsystemet. Det aller
højeste, der kan klares indtil 1985, 
er 72 milliarder DM. Deficitet bliver 
altså ca. 75 milliarder DM alene for 
perioden indtil 1985, d.v.s. gennem
snitlig henimod 5 milliarder DM

hvert år. 
Vurderet på den baggrund er ud

gifterne til bygning og drift af hur
tigbanesystemet til befordring af bi
lerne ikke særlig store. Der skal blot 
investeres lidt over 1 milliard DM

pr. år indtil 1985. Og allerede for
inden kan store afsnit være i brug og 
gøre nytte, omend ikke fuld nytte. 

Ser man på, hvad der kan bespa
res - varigt - ved at udføre og drive 
dette specielle banesystem, finder 
man, at det kan blive en særdeles 
god, for ikke at sige tvingende nød
vendig disposition. 

Hurtigbanesystemet kan 
udbygges til et større system 

HSB, hurtigbanen eller biltrans
portbanen, hvad man nu foretræk
ker at benævne den, kan naturligvis 
ikke substituere motorvejene eller 
overflødiggøre bygning af nye mo
torveje. Den vil i den skitserede ud
formning og tjenende den angivne 
trafikmængde kun overtage godt 4 
pct. af lastbiltrafikken og kun 1 pct. 
af personbiltrafikken pr. 1985. 

Det kan måske synes at være en 
beskeden del. Men det må erindres, 
at kun en lille del af biltrafikken er 
fjerntrafik. 
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Forslag til biltra11sporterende tog, udarbejdet af forfatteren i 1970. Tegningen viser fire 3-leddede vogne til biltransport sam1 af 
hensyn til stØrrelsessammen/igning to moderne danske personvog11e. 

Iøvrigt kan banesystemet udbyg
ges videre. 

Det er allerede omtalt, at det kan 
udbygges til en 8-tals struktur, hvor
ved systemets længde bliver 165 8 
km. 

Desuden kan der føres afgrenin
ger og fortsættende linier helt frem 
til Tysklands grænser og endnu 
længere. 

Togmateriellet brugeligt på 
Storebæltsforbindelsen, men 
ikke på Fyn og Jylland 

I en ruteskitse i betænkningen er 
vist en forlængelse ud over Ham
borg, til Kiel og videre frem til 
Flensborg. 

Der skrives ikke noget i betænk
ningen om fortsættende forbindelser 
uden for Tysklands grænser. Men 
det er nærliggende at forestille sig 
en forlængels�e fra Flensborg til Kol
ding-Fredericia-Vejle-egnen og med 
en terminal her, ved motorvejene og 
jernbanerne. 

Herved kan Danmark kobles på. 
Kunne hurtigbanesystemet ud

strækkes videre over Fyn og Sjæl
land til København? 

Den kommende faste forbindelse 
via Storebælt kan let udformes på 
en sådan måde, at den kan tjene 
hurtigbanesystemets tog. Ja, sådan-

ne tog ville principielt være ideale 
både til fjern- og lokaltrafikken på 
selve Storebæltsforbindelsen. 

Dette måtte dog forudsætte, at di
mensionerne ændres noget, og at en 
større del af vognene får 2 etager, 
og at der indrettes førerpladser i 
begge togender. Togene har unød
vendig rigelig kraftinstallation. 

Til gengæld kunne det give grund
lag for at udføre tunnelen under 
Storebælts Østre Rende med større 
stigningsgradient end planlagt, hvor
ved tunnelens længde kan halveres. 
Derved kan også prisen halveres 
nogenlunde. Der kan altså spares 
omkring ½ milliard kr. I så fald 
reduceres prisen for hele Storebælts
forbindelsen til ca. 1 milliard kr. 
Dette implicerer yderligere, at en 
banetunnel + en samtidig eller se
nere til kommende vejbro tilsam· 
men bliver billigere end en kombi
neret bane- og vejbro. 

Tunnelens biltransportkapacitet 
bliver endda meget stor. 

De stejlere stigninger vil imidler
tid implicere, at de klassiske jernba
netog eller i det mindste godstoge
ne må have ekstra lokomotivkraft på 
tunnelstrækningen. 

Imidlertid kan Lillebæltsbroen og 
jernbanestrækningerne over Fyn ik
ke ombygges, så de kan befares af 
hurtigbanetogene. De eksisterende 

baner vil ikke engang kunne tjene 
et lille· antal hurtigbanetog, end ik· 
ke hvis disse kører med moderate 
hastigheder på disse strækninger. 

Hamburg-Samsø-København 

Skal man da forestille sig, at det 
tyske - eller med tiden vesteuropæi
ske - hurtigbanesystem til evighed 
får sin nordligste terminal ved Kol
ding-Fredericia-Vejle motorvejene? 

Der er en anden mulighed. Man 
kan forlænge hurtigbanen over Vejle 
Fjord på en jernbanehøjbro paral
lel med den kommende motorvejs
bro og føre banen videre frem vest 
om Horsens eller over Horsens 
Fjord ved Alrø, frem til Gyllingnæs 
(og videre til Århus). Banen kan fø
res på en dæmning over Søgrund
Svanegrund, derpå ad en bro eller 
snarere en tunnel til Samsø, videre 
på en bro eller hellere en tunnel til 
Røsnæs og over Sjælland omtrent 
langs Kalundborgbanen til Køben
havnsegnen. 

I så fald vil man kunne køre med 
tog, gerne medtagende en personbil, 
en tidlig morgen fra København via 
Samsø til Hamborg på 2 timer. 

Toget kan nå til Koln på knap 2 
timer og Miinchen knap 2 timer der
efter. Det indebærer, at man kan kø
re omkring i sin egen bil i Alperne 
det meste af eftermiddagen - og væ-
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re tilbage i København samme af
ten. 

Dette kan jo nok synes at være 
temmelig utopisk, og ingen vil gøre 
det. Eksemplet viser kun, hvad der 
kan blive teknisk muligt. 

Men banestrækningen fra Kol
ding til København via Samsø bliver 
ikke længere end den nuværende, 
eller rettere sagt fremtidige bane
trækning fra Kolding til København 
via Sprogø. Forbindelsen via Sam
sø vil blive nogle kilometer kortere 
end via Sprogø. 

Banens dyre del bliver tunnel
strækningerne mellem Svanegrund 
og Samsø og mellem Samsø og Røs
næs. 

Disses længde må blive henholds
vis 3 og 14 km, = 17 km. Til sam
menligning er Storebæltstunnelerne 
via Vestre Rende og Østre Rende 
med 170/oo stigning tilsammen 
12,32 km. De vil koste 1450 mil!. 
kr. ifølge den ny Storebæltsrapport. 
Heraf kan man slutte, at tunnelfor
bindelsen mellem Svanegrund og 
Røsnæs vil koste meget nær 2 mil
liarder kr. 

Følgelig må hele hurtigbanestræk
ningen fra Kolding til København 
via Samsø komme til at koste om
kring 3 milliarder kr. for de faste 
anlæg + nogle hundrede millioner 
kr. for det fornødne togmateriel til 
den indenlandske lokaltrafik og til 
fjerntrafikken mellem Danmark og 
Midt- og Vesteuropa. 

Spørgsmålet er så, hvad banen vil 
koste i drift, og hvad den vil kunne 
indbringe af driftsindtægter, og hvad 
den vil medføre af besparelser for 
transportsystemet og for hele sam
fundet på andre måder - og hvad 
der kan spares eller udskydes af in
steringer i udbygningen af alle de 
øvrige danske fjerntrafikruter. 

Trods alt kan en sådan trafikfor
bindelse gennem Danmark næppe 
være aktuel, ja den kan end ikke 

fortjene prioritering. Skal det tyske 
hurtigbanesystem endelig en gang 
udstrækkes til København, vil der 
utvivlsomt være vægtigere grunde 
til at bygge en linie fra Hamborg til 
Liibeck og videre til Fehmern, der
fra i en tunnel under Fehmernbælt. 
Det er 19 km bredt, så en tunnel 
herunder må blive noget længere 
end Storebæltstunnelerne, lidt af
hængigt af, hvor langt dæmningerne 
fra kysten føres til søs. Men den vil 
næppe blive meget dyrere, eftersom 
Fehmernbælts vanddybder er små. 

Den nye jernbane over Lolland 
til Nykøbing kan let og billigt kon
verteres til HSB-banestandard. Hvis 
man kan undvære den smalle vej 
over Storstrømsbroen, når Farø-mo
torvejsbroen bliver en realitet, kan 
hurtigbanen formodentlig føres ad 
Storstrømsbroen. En anden mulig
hed er at udføre Farøbroen således, 
at den kan tage både motorvejen og 
hurtigbanen. 

En fortsættelse af banen gennem 
Sydsjælland ville være vanskelig, hvis 
banen kun skulle udføres med de 
små stigningsgradienter, der karak
teriserer de danske baner iøvrigt. 

Men da hurtigbanen kan klare 4 
gange så stejle stigninger, må det 
være muligt at føre banen direkte 
gennem Sydsjælland. 

Den må føres forbi Køge og der
på videre omtrent langs den kom
mende Køge-bugt-bane og frem til 
Vestamager. Her er der god plads 
til et storstilet terminalanlæg. 

En sidegren kan føres til Hoved
banegården. Denne kan også tjene 
trafikken til og fra Amager. 

Lufthavne og Skandinavien 
knyttet til biltransportbanen 

Hurtigbanen kan føres fra Vest
amager-terminalen til lufthavnen, 
herforbi som tunnelbane. Den kan 
fortsættes i en tunnel under Drog
den, der kun behøver at blive gan-

ske kort, netop fordi hurtigbaneto
gene kan klare stejle stigninger. Ba
nen kan da betjene lufthavnscentret. 

Det vil ikke koste mere, end hvad 
to store flyvemaskiner vil koste. 

Den kan forlænges ad en tunnel 
under Flinterenden til en svensk 
terminal ved Limhamn nær motor
vejssystemet rundt omkring Malmø 
og langs motorvejen til en anden ter
minal ved bane-motorvejskrydsene 
nordøst for Malmø. 

Sker det, vil det blive muligt at 
trække bl.a. den store svenske last
bilfjerntrafik gennem Danmark, 
endda uden gener for Danmark og 
med betydelige takstindtægter for 
befordringen med tog fra Skåne til 
Fehmern. 

Der bygges nu to kæmpefærger 
til Trelleborg-Travemunde færgeru
ten. De kan hver tage 575 person
biler eller et tilsvarende antal last
biler 

Sejlturen tager sin tid. 
Derimod vil en svensk lastbil

vognmand eksempelvis kunne køre 
med biltogene fra Malmø til Mann
heim om morgenen; derefter kan 
han selv køre til Strassbourg; og han 
kan nå hjem til Malmø med bilto
get samme aften. Hans aktionsradi
us bliver altså udvidet overordent
lig meget. 

Fremtidsaktuelt 
og nutidsaktuelt 

Disse futuristiske fantasier kan 
måske nok synes at være noget ver
densfjerne - eller i det mindste fjer
ne fra dansk vanementalitet. 

Men ville det mon ikke være gan
ske interessant at få undersøgt det 
økonomiske grundlag for de skitse
rede kombinerede j.ernbane- og bil
trafiksystemer, bl.a. af hensyn til 
sammenligninger med de klassiske 
transportsystemer og tranportmeto
der, som man hidtil har klynget sig 
til? 
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Vejlekassen 100 år 

Stiftelsen 

Der er næppe mange af dette blads 
læsere, som ikke ved at Vejlekas

sen er Statsbanepersonalets private 
hjælpe- og begravelseskasse. Deri
mod bliver man jævnligt stillet over
for spørgsmålet om hvorfor den 
hedder Vejlekassen, og det sker 
endog undertiden, at korrespondan· 
ce til kassen sendes til Vejle. Det 
vil derfor være på sin plads at be
nytte denne anledning til at oplyse, 
at navnet skyldes den enkle kends
gerning, at stiftelsen fandt sted i 
Vejle, på foranledning af bl.a. den 
daværende stationsforstander i by
en C. Reinhold Jensen (1827-
1888). Efter en omflakkende tilvæ
relse som frivillig herregårdsskytte 
i den første slesvigske krig, landmå
ler, polemisk skribent, folketings
mand, udgiver af »Jyllandsposten« 
i Århus, og »Folkebladet« i Køben
havn, fik han i 1868 embedet som 
stationsforstander i Vejle. Han blev 
kassens første formand, efterfulgt af 
medstifteren, daværende driftsin
spektør i Fredericia, R. T. Hansen 
(1841-1923) - den »meget kræven
de«, strengt dømmende« herre med 
det »skrappe regimente«, som dog 
bag den facade viste sig som et fint 
og godt menneske. 
Virksomheden var i begyndelsen 
meget beskeden. Det ældst kendte 
regnskab, der strækker sig over pe
rioden 1. april 1877 til 16. decem
ber 1880 - hvilket synes en ejen
dommelig regnskabsperiode på godt 
2½ år - viser en indtægt i form af 
bidrag på ialt 16.714 kr., og udbe
talinger på 16.647 kr. (Det kan i dag 
dårligt strække til mere end een 
uge). 

Dengang betalte man 20 øre pr. 
medlem, hver gang et dødsfald, el
ler en afskedigelse på grund af til
skadekomst i tjenesten indtraf. Des
uden betaltes 20 øre om året pr. 
medlem til bestridelse af kontor-

C. Reinl,o/d Jensen.

holdsudgifter. Det kan derfor ikke 
undre, at formuen kun androg 678 
kr. på denne december-dag i 1880. 

Kassens organisation bestod af 
kredsene, som et mellemled mellem 
medlemmerne og bestyrelsen, der 
igen bestod af formanden og et be
styrelsesmedlem for hver driftssek
tion (det vil den gang sige 6). Stør
relsen af hjælpen - der som nævnt 
bestod af 20 øre pr. medlem - var 
i de første år ret så varierende, men 
fra 1884 blev der fastsat en ensartet 
udbetaling på 350 kr., dog på den 
måde, at »de 200 kr. udbetaltes 
straks, resten senest 3 måneder efter 
dødsdagen«. Efter 10 års forløb var 
medlemstallet steget til 3400 og på 
25-årsdagen havde man 8559 med
lemmer og en formue på 16.453 kr.
Dette medlemstal betød en indtægt
på ca. 2000 kr. ved hver opkræv
ning, svarende til udbetaling af
hjælp ved 5-6 dødsfald.

Imidlertid kunne dette »lignings
system« ikke blive ved med at være 
tilfredsstillende. Sålænge der er til
strækkelig tilgang af yngre medlem
mer går det udmærket, men hvis 
tilgangen svigter, vil ydelsen efter-

hånden blive for stor for de reste
rende medlemmer, således at en me· 
re aktuarmæssigt beregnet præmie 
som i livsforsikring, er at foretræk
ke. 
Ved Vejlekassen's stiftelse fandtes 
- foruden den statsgaranterede
»Livsforsikrings- og forsørgelsesan
stalt af 1871 <<, som Statsanstalten
den gang hed - kun 2 livsforsik
ringsselskaber, nemlig »Danmark«
og »Hafnia«, begge oprettet 1872.
Men omkring århundred-skiftet var
der oprettet talrige sådanne selska
ber, og lovgivningsmagten begynd
te at interessere sig for problemer
ne, hvilket medførte »Lov om Livs
forsikringsvirksomhed« fra 1904, og
»Lov om tilsyn med begravelses
kasser<< fra 1905. Til at begynde
med blev Vejlekassen henført under
den sidste lov, hvilket vil sige at kas
sen blev underlagt tilsyn af sygekas
seinspektøren. Efter at denne hav
de modtaget de i loven foreskrevne
aktstykker om virksomheden, fore
slog han bestyrelsen at erstatte »lig
ningssystemet« med »præmiesyste·
met«, eventuelt at lade kassens for
sikringsbestand overgå til et forsik
ringsselskab. Den sidste udvej syn
tes ikke farbar, idet præmieniveauet
lå for højt i de selskaber man for
handlede med. Det viste sig imid
lertid muligt at henføre kassen un
der livsforsikringslovens domæne,
og derved under tilsyn af forsikrings
rådet. Dette lykkedes mod en beske
den præmieforhøjelse.

Selv om man ved denne trans
aktion fik fritagelse for den el
lers fornødne stillelse af garantika
pital som loven krævede, måtte man 
på myndighedernes foranledning ac
ceptere nye vedtægter i kassen. Ho
vedformålet hermed var dels at man 
ved årlige henlæggelser af præmie
indtægten, skulle søge at etablere de 
fornødne fondsmidler til medlem
mernes sikkerhed, og dels at få præ· 



mien aktuarmæssigt beregnet til et 
fast månedligt beløb. For 1909 blev 
kontingentet derefter fastsat til 50 
øre pr. måned. De følgende år var 
vanskelige år for Vejlekassen. Dels 
havde man et par år med særligt 
mange dødsfald - 1911 og,1912 -
således at man måtte tære på regu
leringsfonden, og dels var krigsåre
ne 1914-18 med vanskelige økono
miske kår for DSB's personale, ik
ke fremmende for medlemstilgan
gen. I 1918 var medlemstallet 
11382 og formuen 283.000, eller 
ca. 300.000 mindre end de forsik
ringsmæssige beregninger krævede 
til nødvendig garantikapital. 

Fra 1. januar 1920 trak R. T. 
Hansen sig tilbage som formand af 
helbredshensyn, efter at have be
klædt hvervet siden 1881. Han ef
terfulgtes af trafikinspektør Arnold 
Jensen, der fungerede til sin død i 
1934. I denne periode voksede kon
tingentet til 1 kr. pr. måned, og ved 
udgangen af 1926 var formuen vok
set til kr. 989.000. 

Fra 1928 kunne man derpå ind
føre en bonusordning, hvorefter en 
væsentlig del af årets overskud, kun
ne bruges til tillæg til den grundsum, 
som udbetales ved dødsfald. 

Organisationerne overtager 

ledelsen 

Efterhånden var kassens med
lemstal og formue blevet af et sådant 
omfang, at den hidtidige ordning af 
kassens ledelse ikke længere kunne 
anses for tidsvarende. Ved Arnold 
Jensens død i 1934 blev der derfor 
nedsat et udvalg til løsning af pro
blemerne, og nye vedtægter blev 
med tiden udarbejdet, godkendt af 
generalforsamling og accepteret af 
forsikringsrådet, hvorefter de trådte 
i kraft den 1. april 193 8. Herefter 
blev kassens myndighed lagt i hæn
derne på et repræsentantskab på 22 
medlemmer, valgt efter forholdstal 

R. T. Ha11se11, 

blandt kassens medlemmer af de 4 
jernbaneorganisationer. Repræsen
tantskabet vælger en styrelse til va
retagelse af den daglige ledelse. 

Også medlemmerne fik økono
miske forbedringer ved nyordnin
gen. Der blev til eksempel indført 
kontingentfrihed for ældre medlem
mer, i første omgang ved opnåelse 
af 7 5-års-alderen, senere nedsat til 
de nugældende 70 år. Endvidere 
standsede man med opkrævning af 
et særligt årligt beløb til kontor
holdsudgifter, og endelig blev bonus
tillægget forhøjet. 

Den nye styrelse bestod i 193 8 
af hovedkasserer R. Kantsø, for
mand. Det var ham der havde stået 
for arbejdet med de nye vedtægter. 
Endvidere stationsforstander D. 0. 
Høgsgaard som næstformand og tra
fikkontrollør L. Mandrup Poulsen 
som forretningsfører. Formanden 
afgik ved døden få år efter i 1941 
og efterfulgtes af stationsmester P. 
H. Pedersen. Forretningsfører Man
drup Poulsen døde i 1955 og blev
efterfulgt af stationsforstander M.
S. Lyngesen.

Ved en energisk indsats fra sty-

relsen lykkedes det i løbet af ca. 18 
år at fordoble medlemstallet, til det 
nåede det nuværende stade omkring 
30.000. 

Formuen voksede også pænt hen 
ad vejen, ligesom de ydelser der ud
betales ved dødsfald har undergået 
væsentlige stigninger. 

I dag ledes Vejlekassen stadig af 
et repræsentantskab på 22 medlem
mer, og der er opnået et meget nært 
samarbejde med de øvrige koopera
tive forsikringsforeninger. 

Vejlekassen' s styrelse består i ju
bilæumsåret af forretningsfører Bør
ge Aanæs, (formand), hovedkasse
rer Helge Hansen, begge Dansk 
Jernbaneforbund. Desuden trafik
kontrollør 0. H. Jensen (næstfor
mand) Jernbaneforeningen, lokomo
tivfører E. Greve Petersen, Dansk 
Lokomotivmands Forening og ma
skinarbejder Hans Jensen Fællesor
ganisationen DSB. Som forretnings
fører har man udpeget den daglige 
leder af Den gensidige Forsikrings
forening for Tjenestemænd, Thyge 
Meldgård. 

100-års-dagen

Den 1. april 1973 vil ikke blive fej
ret med store festligheder, reception 
eller andet, men de som måtte øn
ske at hylde jubilaren, gør det bedst 
ved at yde en erkendtlighed til De 
Kooperative Forsikringsforeningers 
Fond (i daglig tale: »Det humanitæ
re fond«), som nu står foran virke
liggørelsen af sit første store pro
jekt; opførelsen af et plejehjem i 
Hobro, kombineret med 10 pensio
nistboliger. Den bedste måde at hyl
de Vejlekassen og dens gamle pio
nerer, er derfor at støtte »Det hu
manitære Fond«. 

Af praktiske grunde bedes så
danne beløb sendt til V ejlekassen's 

adresse, Parallelvej, 2800 Lyngby, 
hvorfra en samlet overrækkelse vil 
finde sted. tm.
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Farligt job 

22 Lokomotivførere løber tre gange 

større risiko for at dø i en tidlig al

der af hjerte- og karsygdomme end 

mennesker i andre erhverv, fremgår 

det af en svensk undersøgelse. Døds

fald procenten blandt lokomotivfø

rere i alderen 50 til 60 år ligger væ

sentligt over landsgennemsnittet i 

Sverige. Dette menes at bero på, at 

stress øges i takt med toghastighe

derne, de længere strækninger og de 

stærkere lokomotiver, der kan træk

ke længere togstammer. 

Denne lille notits stod i Aktuelt d. 

23.12.1972. Undertegnede mener 

det vil være af interesse om redak

tionen af Dansk Lokomotiv Tidende 

yderligere kunne uddybe oplysnin

gerne om den svenske undersøgelse, 

det må antages at de svenske Loko

motivmænds arbejdsforhold er me

get lig vore. 

Fra sidste kongres ligger et for

slag om nedsættelse af Lokomotiv

mændenes pensionsalder, et forslag 

som blev vedtaget. Jeg kunne tæn

ke mig, at man fra hovedbestyrel

sens side, fik foretaget en lignende 

undersøgelse herhjemme, og even

tuelt finde frem til en måde at for

bedre lokomotivmændenes helbreds

tilstand, det er ikke sikkert at mo

tion alene giver et tilfredsstillende 

resultat, og slet ikke hyis motionen 

ikke er organiseret, og der ikke fo

retages regelmæssig lægeundersøgel

se. 

Vi har på driftsdepotet Godsba

negården fået et udmærket motions

lokale, hvortil der er god søgning og 

mange medlemmer gør en alvorlig 

indsats, for at forbedre deres hel

bredstilstand. 

Jeg håber herved at kunne formf1 

hovedbestyrelsen til at foretage dis

se undersøgelser,. så vi kan finde 

frem til den rette metode at forbed

re helbredstilstanden for lokomotiv

mændene, til gavn for både dem selv 

og DSB. Ove Christoffersen, Gb. 

Centralrådet 
for 

Statens Samarbejdsudvalg 
Under forbehold af bevillingsmyndighedernes tilslut
ning til etablering af et sekretariat for centralrådet 
for statens samarbejdsudvalg, der er nedsat i hen
hold til Økonomi- og budgetministeriets cirkulære a! 
16. februar 1972 om samarbejde og samarbejdsudvalg
i statens virksomheder og institutioner, opslås til be
sættelæ snarest 2 stillinger som sekretærer for rådet.

Den ene stilling vil blive besat med en ansøger ud
peget af de i centralrådet repræsenterede personale
organisationer, medens den anden stilling i sekre
tariatet indgår som repræsenterende statsstyrel.serne. 

De pågældende skal under ansvar over for central
rådet varetage de daglige opgaver og tilrettelægge 
rådets arbejde. De skal holde hinanden underrettet 
om spØrgsmål af betydning for etablering og fremme 
af et positivt samarbejde inden for de forskellige 
virksomheders og institutioners områder. Hver for 
sig eller i fællesskab skal de være rådgivende i 
spørgsmål om udviklingen af de statslige samar
bejdsudvalgs virksomhed. 

Arbejdet vil bestå i forberedelse af behandlingen a! 
de for centralrådet indbragte sager om fortolkning 
af og uoverensstemmelser vedrørende bestemmel
serne om samarbejdsudvalgsvirksomheden og af an
dre mere principielle sager, herunder om forsøg med 
udvidede samarbejdsfori;ner. Endvidere vil arbejds
opgaverne omfatte orienterings- og oplysningsvirk• 
somhed gennem medvirken ved møder, kurser og 
konferencer, ligesom sekretariatets medarbejdere 
skal være til rådighed for ydelse af bistand ved op
rettelsen af de enkelte samarbejdsudvalg og vejled
ning heraf. Det må forudses, at en del af arbejds
opgaverne vil være forbundet med rejsevirksomhed 
og tjeneste uden for normal arbejdstid. 

Der vil blive tale om et selvstændigt, alsidigt og 
udadvendt arbejde i nær kontakt med de mest for• 
skellige statslige arbejdspladser. Arbejdsopgaverne 
vil derfor stille betydelige krav til indlevelse, smidig 
forl,andlingsevne og autoritet, ligesom ansøgere må 
besidde evnen til let at komme på talefod med per
soner på forskellige ansvarsniveauer. 

Ansøgeres forudgående beskæftigelse og konkrete 
faglige uddannelse er derimod ikke afgørende. Erfa
ring inden for statstjenesten eller i organisations
virksomhed er ikke no�n betingelse, men en sådan 
baggrund kan være Ønskelig. 

Aflønning vil blive aftalt enten på grundlag af ev«µi
tuel faglig overenskomst eller individuelt under hen
syn til kvalifikationer. 

Skriftlig ansøgning indeholdende alle relevante op. 
lysninger og med angivelse af, hvilken af de to stit• 
linger, der ansøges om, sendes senest den 1. april 
1973 til: 

Centralrådet for statens samarbejdsudvalg 
c/o Lønnings- og pensionsdepartementet 

Slotsholmsgade 12 
1216 København K. 

.. 



DJA - Danske Jernbaners 
Af holdsselskab 
fejrer 70-års jubilæum 

Den 15. marts er det 70 år siden 

DJA stiftedes på Afholdshotellet i 

Fredericia. Daværende jernbane

blade havde forud for mødet omtalt 

initiativet, og faglige organisationers 

ledere anbefalede dette, men der var 

dog også modstandere, som før og 

under mødet protesterede mod stif

telsen. Resultatet blev at 11 7 jern

banefolk af ca. 250 deltagere tegne

de sig og startede foreningen. 

Der har i årenes løb været en ud

mærket kontakt med faglige orga

nisationer, der har støttet os på for

skellig vis. Endvidere har man alle

rede i 1907 fået kontakt med me

ningsfæller i nabolande, og der har 

været op til 18 landsgrupper inden

for en sammenslutning - IEA V -, 

og ydermere en nordisk union 

(NJAU), der stiftedes i Umeå i 

1946. Specielt på nordisk basis har 

der været et nøje samarbejde med 

faglige organisationer og ledelse, 

idet man bl.a. i Rapham, Norge, og 

i Storlien, Sverige, har holdt nordi

ske kurser med deltagelse af faglige 

ledere. For at markere vort jubilæ

um i DJA har den nordiske union 

vedtaget at afholde 

Nordisk kursus 12.-16. maj 1073 

på Snoghøj Folkehøj·kole, hvor vel

fæ:·dschefen, P. Roland Christensen 

og DJF's sekretær, S. B. Smith, del

tager fra hhv. generaldirektoratet og 

faglige organisationer. Endvidere 

kommer som forelæsere: afdelings

chef E. Baer fra SBB, Schweiz og 

folketingsmand Axel Ivan Pedersen 

- præsident for UUA T (nordisk

union for alkoholfri trafik).

Det understreges, at alle jernba

nefolk er velkomne til dette kursus. 

Nærmere oplysning og program 

kan fås hos tktl. K. Zederkof, 

Fælledvej 11, 7000 Fredericia. 

PERSONALIA 

Forfremmelse til lokomotivfører (17. 

Jrm.) efter ansøgning pr. 1-2-1973 

Lokomotivfører (I 3. lrm.): 

I. Rasmussen, ddt KØ i ddt Kø.

Forfremmelse til lokomotivfører (13. 

lrm.) pr. 1-2-1973 

Lokomotivassistenterne (I 0. lrm.): 

S. Højgaard, ddt Gb i ddt Gb.

J. K. Christensen, ddt Hg! i ddt Hg!.

0. Nylander, ddt Hg! i ddt Hg!.

H. T. Hansen, ddt Es i ddt Es.

B. Z. Nielsen, ddt Hgl i ddt Hg!.

Forflyttet efter ansøgning pr. 1-1-1973 

Lkas. (10. lrm.) J. L. Mortensen, ddt Es 

i ddt Str. 

Forflyttet pr. 1-2-1973 

Lkmh. på pr. (7. lrm.) E. Svendsen, ddt 

Gb i ddt Hg. 

Navneændring pr. 6-12-1972 

Lkf. 0. A. H. Nielsen, ddt Hg til 

0. A. Honore.

Lkas. S. H. Nielsen, ddt Gb til

S. Højgaard.

Afsked efter ansøgning pr. 31-1-1973 

Lkf. (13. lrm.) J. Hansen (Skou), ddt Hg. 

Afsked pr. 31-3-1973 

Lkf. (17. lrm.) S. W. Kristensen. ddt Fa. 

gr. svagelighed m/pension. 

Dødsfald 

Pens. lokomotivfører L. C. Larsen, 

København, er afgået ved døden i de

cember måned 1972. 

Pens. lokomotivfører E. E. Johansen. 

Næstved, er afgået ved døden i januar 

måned 1973. 

Opmærksomhed frabedes 

Al opmærksomhed i anledning af mit 

jubilæum den 1-4-1973 frabedes. 

T. E. Andersen, 

lokomotivfører, Godsbanegården. 

Al opmærksomhed i anledning af mit 

jubilæum frabedes venligst. 

V. K. Andersen,

lokomotivfører, Stmer.

Al opmærksomhed i anledning af mit 

jubilæum frabedes venligst. 

A. M. Hansen,

lokomotivfører, Godsbanegården.

Danske Jernbanemænds 
Turistorganisation 

I samarbejde med vore italienske kolie

gers turistorganisation •Dopolavoro« kan 

vi tilbyde in<lividuelie ferieophold i 1973 

i Rimini ved Adriaterhavet. 

Alle værelser med dush og toilet og 

helpension, kun ugevis fra søndag til søn

dag. 

l højsæsonen 8/7-26/8 197 3

Kategori A (2 hotelier direkte ved havet)

enkeltværelse - 3·80 kr. pr. pers. pr. uge

dobbeltværelse - 350 kr. pr. pers. pr. uge.

Kategori B (8 hoteller på den anden side

af hovedgaden ca. 500 m fra havet)

enkeltværelse - 340 kr. pr. pers. pr. uge

dobbeltværelse - 310 kr. pr. pers. pr. uge

Børn under 7 år halv pris. 

1 forsæson 8/4-8/7 1973 og i eftersæson 

26/8-7/10 1973 

Kategori A (ved havet) 

enkeltværelse - 295 kr. pr. pers. pr. uge 

dobbeltværelse - 265 kr. pr. pers. pr. uge. 

Kategori B (ca. 5-00 m fra havet) 

enkeltværelse - 265 kr. pr. pers. pr. uge 

dobbeltværelse - 235 kr. pr. pers. pr. uge 

Børn under 7 år halv pris. 

Arimodning om program og eventuel 

anmeldelse til rejserne bedes sendt til 

Danske Jernbanemænds 

Turistorganisation, 

Bernstorffsgade 18, 

15·77 København V. 

Feriehjemmet 

Knudshoved 

DSB's feriehjem på Knudshoved modta

ger i sommersæsonen 19·73 gæster fra 

lørdag den I 9. maj til lørdag den 25. 

august. 

Samtlige DSB-tjenestemænd og time

lønnede fast ansatte med familie (hustru 

og hjemmeværende børn) har adgang til 

ophold på hjemmet. Endvidere vil der, i 

det omfang pladsforholdene tillader det 

og fortrinsvis uden for skoleferien. blive 

givet adgang også for pensionister og en

ker. 

23 



24 Erfaringen har vist, at der altid indgår 

mange flere anmodninger om ophold i 

skoleferien. end det er muligt at efter

komme. Det henstilles derfor, at alle, der 

har mulighed der.for, søger at henlægge 

ferien til et tidsrum uden for skolefer;en. 

Ell(/,,idere henstilles, at opholdet - ogsa 
for så vidt angar pensionister og enker -
så 1·irlt muligt tilrettelægges sc1/edes, at 
ankomst og afrejse finder sted pa IØr
dage. 

Betalingen for opholdet udgør pr. dag 

og pr. person: 

Voksne og bØrn, som er fyldt 

12 år . . . . . . . . . 35,00 kr. 

Børn i alderen 4-11 år (inkl.) 17,5,0 kr. 

Børn under 4 år . . . . . . . . . . 8,751 kr. 

Inklusive moms samt betje;iingsafgift 

ll5· pct.). 

Såfremt der undtagelsesvis gives tilla

delse til kortere ophold end 5 dage, vil 

der yderligere blive opkrævet 10 kr. pr. 

person for forbrug af sengelinned. 

Til brug ved anmodning om ophold på 

feriehjemmet er oplagt en særlig blanket, 

som vil kunne fås på stationer og andre 

ekspeditionssteder. Blanketten indsendes 

i udfyldt stand (alle 3 dele) direkte til 

generaldirektoratet (drifts- og administra

tionsafdelingen). 

Stationer og andre. ekspeditionssteder 

bedes i nødvendigt omfang rekvirere 

blankettenr (A 849') i blanketkontoret. 

Belægningen foretages af generaldirek

toratet (drifts- og administrationsafde

lingen) i den rækkefølge. hvori anmod

ningerne indgår; dog vil alle anmodnin

ger, som er modtaget inden I. april. bli

ve betragtet som indgået samtidig. 

For det tilfælde, at der skulle være 

optaget i det ønskede tidsrum, må det an

befales dem, der i så fald kunne ønske 

ophold i et andet tidsrum, også at angive 

dette tidsrum i ansØgn,ingen. 

Ell(/i·idere henledes opmærksomheden 
pc1, at dato for det ønskede tidsru111 skal 
anføres på an1110dningen. Srnr på alle an
modninger, sv111 er modtaget inden I. 
april, 1·i/ k11n1T?' fon-ente.i· udsendt fra 
genera/direktorater (drif1s- åg ailministra
tion.mfdelin{?en) ca. 26. april d.å. 

Af hensyn til en så god udnyttelse af 
feriehje111me1 so111 muligt 11:å de gæster, 
der af en eller anden grund ikke kan be
nylte opholdstilladelsen fuldt ud, medde
le del/I! til generaldirektoratet (drifts- og 
administrationsafdeli11gl!11) så tid'igt so111 
muligt vg se11eJ1 en uge ft?r a11kumstda
ge11 til feriehjemmet, da indtegningen i 

modsat fald må betragtes som bindende. 

SVEND J0RGENSE�, 

BLICHERSVEJ 3•1 TH 

269 HELSl�,Jq 

Gratis ferieophold 
Forhenværende medarbejdere ved DSB 

- som er invaliderede eller svagelige -

har sammen med ægtefællen evt. et med

lem af deres nærmeste familie i sæsonen

1973 mulighed for at få et gratis rekrea

tions- eller ferieophold på Knudshoved

Feriehjem. Også nuværende medarbej

dere, som er invaliderede eller svagelige,

har mulighed for at komme i betragtning,

hvis der er særlig trang.

Opholdet, som arrangeres af DSB i 

samarbejde med Jernbaneorganisationer

nes Fællesudvalg, vil finde sted fra lør

dag den 12. maj til lørdag den 19. maj. 

Ansøgning 

Ansøgning om et rekreations- eller fe

rieophold bedes indgivet på skemaet, der 

indsendes til velfærdskontoret senest den 

I. april.

Velfærdskontore1s postadresse: 
DSB Velfærdskontoret 

Kalvebod Brygge 3 2, 4. 

1560 København V. 

Tildeling af ferieopholdene vil blive 

foretaget af DSB og JFU i fællesskab den 

9. april. Snarest derefter vil alle ansø

gere modtage besked om, hvorvidt deres

ansøgning er imødekommet.

om gratis ferieophold på Knudshoved Feriehjem 

(udfyldes af ansøgeren) 

Ophold ønskes for 

O mig selv

D min hustru 

D et familiemedlem 

Stilling 

Navn 

Tjenestested 

Bopæl (postadresse): 

Baggrund for ansøgningen (invaliditet - når og i hvilket omfang 

tilskadekommet, sygdom - nærmere beskrevet 

og andre forhold, som kan have betydning ved 

bedømmelse af ansøgning): 

Har De behov for specialhjælp? □ Ja □ Nej

I bekræftende fald hvilken hjælp og på hvilket tidspunkt: 

INDSENDES SENEST DEN 1. 4. 19'73 TIL VELFÆRDSKONTORET. 
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