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Utilfredshed og
kommunikation

Mange sgger pa hver sit omrade 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 stgrre interesse, end

den sekteriske virksomhed, der ofte kommer til at sta
som baggrund for disse opgaver. Imidlertid er der et
omrade, hvor det ikke mangler pa aktivitet —

nemlig utilfredshedens. Dette omrade er til gengald
spendende over hele spektret. Der er neppe den
ting nogen ikke er utilfreds med, og man kan derfor
stille sig spgrgsmalet, hvorfor er det sadan? Det er
svert at svare pa. Svaret kan ihvertfald ikke blive
entydigt, thi en lang rekke forhold ma selvsagt give
baggrund for utilfredsheden, men een ting er i serlig
grad befordrende — kommunikationsvanskeligheder
eller i det hele taget manglende kommunikation. Det
er et spgrgsmal, som vel is@r fagbevagelsen ma have
pa det rene, fordi det netop her er sare vigtigt med
duplik og replik i videste forstand.

En ledelses dispositioner hviler pa egen vurdering af .

et spgrgsmal og udveksning af meninger i kommuni-
kationen med medlemskredsen.

Nar forbindelserne til medlemskredsen skal vare i
orden er det saledes ikke blot set i organisatorisk
forstand, men i hgjeste grad ogsa for at orientere

om de ting, som er under udvikling, og fgling med
den opfattelse, der hersker om udviklingen. I den
almindelige utilfredshed blandt mennesker i dag gves
ofte kritik af kommunikationen til ledelsen. Den kan
vere udtrykt ved, at man synes ledelsen handler hen
over hovedet pa een. I den henseende er
fagbevagelsen ingen undtagelse, men det gelder —
ikke som undskyldning — at problemernes mang-
foldighed og den tiltagende centralisering af
forhandlingsleddene vanskeligggr den umiddelbare
kontakt mellem organisationernes centrale ledelse og
medlemskredsen. Kommunikationen skal saledes ogsa
bygge pa et mellemled med informativ virksomhed
ved personlig kontakt, medens den direkte kommuni-
kation fra centralledelsen mere stgtter sig pa en
skriftlig information. Spgrgsmalet er i hvilken grad
denne form giver en effektiv udvikling og om
medlemsdemokrati tilgodeses dermed. Med kritikken
bgr dog iagttages, om der er tilbagemelding at forsta
sadan, 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 ar siden begyndte en ny @ra
for lokomotivmandene, idet en helt
ny type lokomotiver s& dagens lys
ved DSB. Med leveringen af My
1101-1104 indledtes for alvor over-
gangen fra dampdriften til diesel-
driften for strekningslokomotiverne
vedkommende og det var en natur-
lig videreudvikling af den diesel-
drift, der allerede var begyndt mere
end 25 ar tidligere med forskellige
mindre typer diesellokomotiver og
motorvogne. Man kan saledes nav-
ne de dieselelektriske lokomotiver
litra Mt og Mr, der bestiltes i 1926
og 1927 og efterfulgtes af litra Mv
og Mw. Som forelgbig kulmination
anskaffedes i 1930 2 stk. litra Mx,
der var pa 900 HK og senere fulgte
de dieselelektriske motorvogne litra
Mg, Mp og Mo og de velkendte 3-
og 4-vogns lyntog litra Ms og Mb i
lgbet af 1930’erne.

My lokomotiverne blev hurtigt
meget populere, og da driftssikker-
heden viste sig at vare meget stor
og da der tilmed opnaedes veasent-
lige besparelser pa drifts- og vedli-
geholdelseskontoen i forhold til
damplokomotiverne, var det en gi-

ven sag, at DSB valgte at ga 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 forgget til
1950 HK i forhold til My 1101~
1104’s ca. 1650 HK.

Til brug for de mindre tog pa ho-
vedbanerne og de stgrre tog pa si-
debanerne var der behov for en
mindre og lettere type lokomotiver
og til dette formal anskaffedes i are-
ne 1960-62 45 stk. loko litra Mx
1001-1045. Vagten 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 bekendt star udviklingen ik-
ke stille, og der blev behov for stgr-
re og sterkere lokomotiver og da
General Motors Electromotive Di-
vision (EMD) i arene 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 loko, fotograferet i Trollhiittan.

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

Kun 1 a 2 ar senere fulgte i lgbet
af 1970 yderligere 16 Mz lokomo-
tiver (Mz 1411-1426) til indsattel-
se pa strekningerne i Jylland og pa
Fyn og med det sidste skud pa
stammen, Mz 1427-1446, er effek-
ten yderligere gget i forhold til tid-
ligere, idet hver af de 20 nye loko-
motiver prasterer 3900 HK og det
endda stadig med kun 1 dieselmo-
tor.

Det nye Mz-lokomotiv af serien
1427-1446 adskiller sig pa visse
punkter fra de tidligere Mz 1401-
1426, ikke blot i det ydre, hvor det
er malet rgdt-sort-rgdt og forsynet
med nye hvide paskrifter efter det
nye DSB-designprogram, men ogsa
i den ydre og indre opbygning, ind-
retning og funktion. Selvom de fgr-
ste 3—4 lokomotiver allerede er le-
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Snit gennem lokomotivet, bemerk den 20 cylindrede motor og

lyddemperne.

veret og selvom mange lokomotiv-
fgrere har haft lejlighed til at stifte
bekendtskab med DSB’s nyerhver-
velse, vil det sikkert vare rimeligt at
beskrive lokomotivet n@rmere i en-
keltheder.

Fgrerrummene

Det fgrste, man legger marke til
her pa lokomotivfgrerens egentlige
arbejdsplads, er den nye fgrerrums-
stol, der fremtrader i grgnt og sort
kunststof og som er kendetegnet
ved, at den er konstrueret af fysiur-
ger og indrettet saledes, at den kan
tilpasses enhver lokomotivfgrers be-
hov eller gnsker. Stolen, der er le-
veret af det tyske firma Bremshey,
kan indstilles i hgjden og drejes na-
sten 360° sa at den er nem at kom-
me ind pa og ud af. Sedet kan ryk-
kes frem og tilbage, ryggen kan vip-
pes og fastlases i enhver gnsket stil-
ling, saledes at den bedste stgtte op-
nas, og armlenene kan slas op eller
indstilles i passende retninger. Selve
stolen er fjedrende ophangt, sale-
des at rystelser eller stgd fra skin-
ner og lokomotiv ikke overfgres til
lokomotivfgreren, og fjederanord-
ningen er justerbar, sa at der kan
kompenseres for lokomotivfgrerens
stgrre eller mindre vagt. Stolen kan
altsa i enhver henseende tilpasses
den enkelte fgrer, og fodstgtten for-
an stolen har forskellige hgjder, sa-
ledes at der altid skaffes passende
hvile til fgdderne. Endelig kan hele
stolen vippes frem og delvis ind un-

der fgrerbordet, sa at passage og
renggring i fgrerrummet ggres let-
tere.

Kgrekontrolleren er udformet
som et rat ligesom pa de gvrige Mz
loko og fgrerbremseventilen er den
sedvanlige type D2b fra Knorr, men
den direkte bremse har faet en ny
ventil, type Z b-5 L, med handtag,
der kan aftages i lgsestillingen.

Instrumentpanelet er forsynet
med de szdvanlige manometre, ma-
leinstrumenter for banemotorstrgm
og ladestrgm, afbrydere og melde-
lamper. Placeringen af afbryderne
er omtrent som tidligere, saledes at
betjeningen af mangvrestrgm, mag-
netisering og projektgrer m.v. »lig-
ger i fingrenec.

Som noget nyt er der tilkommet
en afbryder for slutsignaler, der ten-
der de to rgde slutsignaler pa fron-
ten af lokomotivet i den pagzlden-
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 fgrste at fjerne
generende solreflekser og for det
andet at ggre ruden elektrisk leden-
de, saledes at der kan sendes en pas-
sende strgm gennem ruden, sa at
synsfeltet kan opvarmes og derved
holdes dug- og isfrit. Effekten til ru-
deopvarmningen tages fra hjalpe-
dynamoen og er pa 6 W pr. dm?2.

Meldelamperne er samlet foroven
til venstre pa instrumentpanelet i 4
rekker & 5 lamper, saledes at der

findes passende reserver og saledes
at arrangementet svarer til det mel-
delampetableau, der indfgres i for-
bindelse med fjernstyresystemet
ITC (Internal Train Control) ved
styrevognskgrsel. I en skratstillet
sektion af instrumentpanelet er der
reserveret plads til evt. fremtidigt
ITC-udstyr og det kommende be-
tjeningsudstyr for elektrisk togvar-
me, men naermere herom i det fgl-
gende. Her findes desuden en kgre-
plansholder, som kan trekkes ud og
fastholdes med magnetlas. Nar kg-
replansholderen ikke bruges, er
bordpladen fri til lokomotivigrerens
disposition.

Alle skabene under fgrerbordet
har oplukkelige lager, sa at appa-
rater og dele, der er monteret her, er
let tilgengelige.

Defroster- og varme- og ventila-
tionsanleg, belysning, hastigheds-
maler, vinduesvisker og -vasker m.
m. og trykknappanel for sanding,
varmekedeludslamning, el. horn og
dgdmandsknap samt let bremsning
og lgseventil er som ved de tidligere
Mz-lokomotiver.

Maskinrummet

Arrangementet i maskinrummet har
mattet @ndres for at skaffe plads til
et udstyr for elektrisk togopvarm-
ning; saledes er Vapor-dampvarme-
kedlen flyttet fra sin hidtidige plads
til lokomotivets modsatte ende,
nemlig til ventilatorrummet, der stg-
der op til fgrerrum 1. Den skille-



Den nye fgrerstol foran tgrer-
bordet, bemerk fodhvileren.

Fgrerpladsen. Pdpanelet l@ngst
til venstre er reserveret plads
til ITC og el. togvarme. Be-
merk vinduesviskernes paral-
lelfgring.

Fgrerbordet. Kgreplansholde-
ren er klappet ind. Den kan
trekkes ud 1l magnetldsen
midt pd bordpladen. Den lille
kasse over vinduet er beregnet
til radiobetjeningsboksen. Be-
merk det nye skydevindue.
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Ventilatorrummet under montage. Man ser varmekedlen, kompressoren og kolevandstanken. Startpanelet er endnu ikke mon-
teret.

vaeg, der fandtes mellem varmekedel
og dieselmotor er helt forsvundet,
og den skilleveg, der var mellem
ventilatorrum og dieselmotor er
ganske vist bevaret pa sin oprinde-
lige plads, men den deler lokomoti-
vet pa en anden made end hidtil,
idet startpanelet, dieselmotorregula
toren og magnetiseringsregulatoren
pa de nye lokomotiver nu findes i
ventilatorrummet. Dette medfgrer,
at de »adlere dele« i lokomotivet,
d.v.s. dieselmotor med startpanel,
ikke kan aflases med Rukolas som
hidtil ved at lase dgrene til maskin-
rummet, men der ma anvendes en
anden praksis. Yderdgrene i fgrer-
rum 1 — enden er pa indersiden for-
synet med svere rigler og yderdgre-
ne i fgrerrum 2 — enden er forsynet
med Rukolase. Skal lokomotivet
derfor hensta forsvarligt aflast, be-
nyttes bade rigler og Rukolase. Al-
le 4 yderdgre har desuden alminde-
lige kupélase, og de lave midterdg-
re til maskinrummet har som sad-
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 hjzlp af 2 parallelkob-
lede startmotorer, der far sin strgm
fra et NIFE-batteri. Dieselmotoren
er trykladet, idet en turboladeble-
ser med fjedrende tandhjulsdrev og
frilgbskobling er monteret.

Udstgdsgassen ledes fra turbinen
gennem en stor absorptionslyddem-
per med narmest ovalt tvarsnit.
Denne lyddemper har dobbelte
vagge, hvis hulrum er isoleret med
en matte af en s@rlig varmebestan-
dig mineraluld, sakaldt Basaltuld,
der yderligere har den egenskab, at
de enkelte fibre er mere modstands-
dygtige overfor rystelser. Matten er
desuden afstivet med staltradsnet.
Over en fleksibel belg fgres udstg-
det til en stor narmest cylinderfor-
met resonansdemper, der er op-
hangt i loftet over hovedgenerato-
ren og den kommende elvarmege-
nerator. Fra resonansdemperen gar
udstgdsgassen ud i det fri til taget i
nzrheden af det elektriske apparat-
skab.

For at fa plads til disse store og
effektive lyddempere, er luftindsug-

ningsfiltrene flyttet fra sidevaeggene
op pa taget, dels over elskabet og
dels over dieselmotoren, men sam-
tidig har man opnaet den fordel, at
lokomotivets ydervagge i deres ful-
de udstrzkning har kunnet dakkes
med glasuldmatter og perforerede
aluminiumplader, saledes at diesel-
motorstgjen, is@r ventilstgj og stgj
fra knastaksler m.m., afskermes
mest muligt fra omgivelserne.

Som yderligere hjalp til nedbrin-
gelse af stgjen og til opsamling og
bortledning af det regnvand, der kan
trenge ned gennem filtrene i taget,
er der ophzngt 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 vekselstrgms-
generator med 60 stk. indbyggede
dioder, som ensretter vekselstrgm-
mene til jevnstrgm, der bruges til de
6 banemotorer type D 77. Hovedge-
neratoren er sammenbygget med
vekselstrgmsgeneratoren D 14.

Hjelpedynamoen, Delco 18 kW,
er anbragt ovenpa hovedgenerato-



Kompressor og kdlevandstank.
Man ser termostaterne, mdle-
anordningen for kedelvand og
brendolie og en ny type mag-
netiseringsregulator. Startpane-
let mangler ogsa her.

Dieselmotorens  Ivdafskerm-
ning. Foroven ses luftfiltre og
derunder de opklappelige sker-
me med vandaflgb. Foran ud-
stgdssamlerne ses en skradtstil-
let lydskerm.
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Elektrisk apparatskab. Qverst modulerne,
derefter tavier med sikringsautomater,
sikringer, P|M omskifter, banemotorud-
kobler og proveklemmer m.v.. Nederst

dioder, modstande og kondensatorer
samt en del af rele@erne.

ren og koblet direkte til dieselmoto-
ren, idet den gennem en razkke tand-
hjulsudvekslinger star i forbindel-
se med krumtapakslen. Pa hjzlpe-
dynamoens aksel er anbragt ventila-
tor for hovedgenerator og banemo-
torer samt elskab.

Det elektriske apparatskab findes
som sadvanlig umiddelbart bag ved
fgrerrum 2. De afbrydere og sik-
ringsautomater, der normalt betje-
nes af lokomotivfgreren, er direkte
tilgengelige gennem en abning i en
af dgrene i venstre side af lokomo-
tivet. Herover er anbragt den nyeste
teknik, nemlig 11 sakaldte moduler,

der ved hjelp af statiske komponen-
ter, transistorer, thyristorer, dioder
og andre elektroniske enheder, ud-
gor hjertet i helelokomotivstyringen.
Modulerne er let tilgengelige kaset-
ter, der over stifter og bgsninger 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 rek-
ke relzer og store komponenter i
elskabet. De 11 moduler, hvis for-
side er forsynet med malebgsninger,
preveknapper og -afbrydere, kon-
trollamper m.v., udfgrer fglgende
funktioner:
VR 10 Voltage Regulator —
speendingsregulator
TH 14 Throttle Response —
kontrollerstillinger
RC 11 Rate Control —
belastningskontrol
SB 11 Sensor Bypass —
signalsammenligning
PF 19 Performance Control —
trekkraftregulering
SE 10 Sensor —
magnetiseringsstyring
GV 12 Generator Voltage —
generatorspendingskontrol
GX 2 Generator Excitation —
generatormagnetiseringskontrol
EL 11 Excitation Limit —
magnetiseringsbegrensning
WS 10 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 »gjeblikke-
lig opdagelse og korrektion« og alt-
sa er meget hurtigtvirkende.
Modulerne far serskilt ventilation
fra banemotorventilationen over et
papirfilter 1 det elektriske apparat-
skabs modsatte side.
I gvrigt indeholder det elektriske
apparatskab de szdvanlige kontak-

torer for frem, bak, serie og parallel
samt gvrige releer, modstande, kon-
densatorer, klemmer og kabelbund-
ter, ligesom der er reserveret plads
for evt. kommende ITC apparatkas-
ser og -mellemrelzer.

Pa indersiden af dgren ind til ska-
bet har reservelamper og -sikringer
faet deres plads.

I nzrheden af det elektriske ap-
paratskab er der opsat et 30 liters
keleskab af absorptionstypen. Her
kan lokomotivfgreren anbringe sin
medbragte madpakke og holde
melk eller andre leskedrikke tilpas
kolde.

Ventilatorrummet indeholder
som fgr nezvnt — som noget nyt —
varmekedlen, der er den sedvanlige
type OK 4625 fra Vapor. I loftet
ligger tagkglerelementerne og de 3
tagkglerventilatorer, der styres af
kglevandstermostaterne og drives
fra vekselstrgmsgeneratoren. Jalou-
sierne i sideveggene abner samtidig
med, at den fgrste ventilator gar i
gang.

Trykluftstativet i venstre side in-
deholder de sadvanlige apparater,
blot er mangvrestrgmsudkoblerne
og kgrelasen af et nyt fabrikat, Te-
lemekanik.

Som en nyhed kan nazvnes, at
kompressoren, Gardner Denver ty-
pe WBO, der er direkte koblet til
dieselmotoren, er vandkglet, idet
dens kglesystem er koblet sammen
med dieselmotorens  kglesystem
Kompressoren, hvis luftindsugning
sker gennem et rgrsystem ude fra
den frie luft, yder ca. 6 m3 pr. mi-
nut ved 900 O/M.

Kglevandsbeholderen er placeret
ovenover kompressoren, og pafyld-
ningen af kglevand sker ved tilslut-
ning ude fra lokomotivsiderne gen-
nem faste rgrsystemer med afspar-
ringshaner lige ved beholderen.
Skueglasset findes pa midten af be-
holderen lige overfor varmekedlen.



Pa fgrerrumsvaeggen ved siden af
varmekedlen er anbragt en lille
handvask med tilhgrende vandbe-
holder. Denne foranstaltning af-
hjelper forhabentlig et savn, nar
lokomotivfgreren undervejs er ble-
vet snavset efter at have mattet ud-
fgre et ekstraordinart eftersyns- el-
ler reperationsarbejde som f.eks. at
skifte en trykluftslange i toget.

Pa lokomotivets undervogn findes
brendolietanke (3700 liter), vand-
tanke (4500 liter), hovedluftbehol-
dere og batterier (NIFE type HFD
18 med lidt stgrre kapacitet end, tid-
ligere, nemlig 180 Ah ved 5 timers
afladning).

Skueglassene for brandolie og
kedelvand er gjortlengere og tydeli-
gere, saledes at aflesningen af fyld-
ningsgraden gar fra nasten tom til

Traekkraftkurve for de nye
Mz 1427-1446.

nesten fuld tank. Med henblik pa
en senere overgang til elektrisk var-
me er kedelvandstanken udformet
saledes, at den senere — ved en en-
kel omlegning af nogle rgrforbin-
delser — kan anvendes til brendolie,
hvorved lokomotivets aktionsradius
forgges. Pafyldningsstutsene for ke-
delvand er forsynet med en palan-
ordning til fastholdelse af laget og
brendoliepafyldningslagene har fa-
et en simpel fjederanordning, som
medvirker til at lagene ikke tabes.
Herved undgas det uheldige spild af
vand og olie, som man i visse tilfzl-
de har varet ude for pa de tidligere
lokomotivserier.

Lokomotivets bogier adskiller sig
pa flere punkter fra de tidligere Mz
seriers bogier, bl.a. ved at der findes
en bremsecylinder for hvert hjul.
Dette har gjort arrangementet af
bremsestznger og -arme enklere og
mere overskueligt. I stedet for frik-
tionsbelegninger er der til stabilise-
ring af bogiens bevagelser indfgrt
hydrauliske stgddempere.

Handbremsen er bade gjort mere
effektiv og mere enkel i sin kon-
struktion, og som noget nyt er der
indfgrt en sparreanordning i form
af en klinke i forbindelse med et
tandhjul ved handhjulet. Klinken
skal lgftes, nar handbremsen lgses.
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Elektrisk varme

Der er af den internationale jernba-
neunion, UIC, truffet bestemmelse
om at personvogne i international
grenseoverskridende trafik ikke me-
re skal vaere forsynet med bade
damp- og elvarme og dette medfg-
rer, at nye vogne kun vil vare ud-
styret med elvarme. Derfor har DSB
mattet arbejde med at indfgre elek-
trisk opvarmning fra diesellokomo-
tiverne, i fgrste rekke i de interna-
tionale tog, og senere kan man ten-
ke sig, at ogsa tog indenfor landets
grenser far elvarme i stedet for
dampvarme.

Den fgrste begyndelse til virkelig-
gorelse 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 sa mange af lokomotiver-
ne som muligt, afhengigt af leve-
ringstiderne. Da de fgrste af elvar-
meaggregaterne kan leveres i slut-
ningen af december 1973, regner
man med, at de sidste 5-6 lokomo-
tiver af serien kan fa elvarmen in-
stalleret allerede ved leveringen. De
gvrige loko vil sa pa et senere tids-
punkt fa aggregaterne indbygget.

Ibrugtagningstidspunktet for el-
varmen vil senere blive bestemt, idet
strekningssikringsanleggene  fgrst
skal tilpasses til at kunne tale retur-
strgmmen i skinnerne. DSB har i
den anledning truffet aftale med
Deutsche Bundesbahn (DB) om at
lane et lokomotiv af typen 218 i en
periode i midten af februar 1973
og ved hjzlp af dette lokos elvarme-
udstyr, som omstilles fra 162/3 Hz
til SO Hz, foretage malinger af el-
varmestrgmmens pavirkninger pa
sikringsanlegget.

Elvarmeudrustningen til Mz

1427-1446 bestar af en trefaset
vekselstrgmsgenerator, som over et
gear med udveksling 1:3 kobles di-
rekte til hovedgeneratoren. Pa yder-
vaeggen i lokomotivets hgjre side,
hvor nu kgleskabet star, opstilles et
apparatskab for elvarmen. Det in-
deholder thyristorer og styringsud-
styr, elvarmekontaktorer, sikringer
og meldelamper for fejl. Kgleskabet
flyttes til den tid op pa elvarme-
omformerskabet.

De 3-fasede spazndinger omfor-
mes, samles og ggres 1-fasede ved
hjelp af thyristorerne, saledes at
man som resulterende spending far
en slags indhylningskurve, der nar-
mest er trapezformet med 1500 V
og 50 Hz, uanset med hvilket om-
drejningstal, dieselmotoren gar.

Nar denne spanding og frekvens
er valgt, skyldes det hensynet til, at
en eventuel fremtidig elektrificering
af f.eks. hovedbanerne i Danmark -
savel af investeringsmessige som af
driftsgkonomiske grunde — er for-
udset at skulle ske med 25 kV og
50 Hz.

Da dieselmotoren saledes skal le-
vere effekt til bade traktion og el-
varme, ma der foretages en auto-
matisk tilpasning af dieselmotorens
omdrejningstal i afhengighed af det
gjeblikkelige behov for elvarme. El-
varmeeffekten er pa maksimalt 500
kVA, men da dieselmotoren ikke
kan prastere en sa stor ydelse pa de
lave omdrejningstal, indfgres en au-

tomatik, som sikrer at motoren kg-

rer svarende til stilling 4, nar var-
men indkobles. Viser behovet sig at
blive mindre under driften, kan om-
drejningstallet reguleres ned, lige-
ledes automatisk. Nar lokomotivfg-
reren gnsker, at der skal prasteres
trekkraft, drejes kontrolleren op
som s&dvanlig og der ydes som hid-
til en trekkraft svarende til den en-
kelte kontrollerstilling, men diesel-
motoren vil — efter varmebehovet —

ga med et stgrre omdrejningstal end
forlangt til traktionen. Dette gelder
i stillingerne 1-4, men fra stilling 5
til 8 svarer omdrejningstallet til det
af fgreren gnskede, idet dieselmoto-
ren her er tilstrekkelig overlegen til
at prastere effekt til bade elvarme
og traktion.

Pa fgrerpladserne vil der komme
en betjeningsafbryder for elvar-
mens ind- og udkobling, et voltme-
ter og et amperemeter for varme-
spending og -strgm. Desuden vil
der blive etableret en kontrollampe,
der lyser, hvis elvarmen falder ud.
Pa omformerskabets fejltavle kan
fejlens art nermere fastslas, hvis det
ikke fra fgrerpladsen er muligt at
genindkoble elvarmen.

Hovedleverandgren af Mz 1427~
1446 er som bekendt NOHAB, der
grundlagdes i1 Trollhdttan i A&ret
1847, samme ar, som grunden lag-
des til de jernbaner, der senere blev
tii DSB.

Vognkasser, undervogne og bogi-
er er leveret af A/S Frichs som un-
derleverandgr. NOHAB har bygget
fgrerrummene og samlet og monte-
ret alle delene, vasentligst General
Motors (EMD)’s mekaniske og elek-
triske udrustning,.

Af ovenstaende beskrivelse af de
nye lokomotivers indretning — bade
som den er nu og som den bliver,
nar elvarmeudrustningen indfgres,
vil det forstas, at der er anvendt den
nyeste teknik overalt og at der er
gjort en indsats for at ggre lokomo-
tivigrerens arbejde sa let som mulig
og hans arbejdsplads s& bekvem
som muligt samtidig med at der er
skabt et moderne og alsidigt loko-
motiv, der er serdeles ydedygtigt og
som trods dets meget store effekt
ikke virker generende pa omgivel-
serne, hverken nar det star ved per-
ron, station eller depot eller nar det
kgrer pa strekningerne.

Arne Bondesen, aing.



Et tysk hurtigbanesystem

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

Af C. E. Andersen

Banerne undergar i disse ar en re-
naissance i teknisk henseende. De
klassiske jernbaners ydeevne forbed-
res pa mange mader, og en rekke
principielt nye banesystemer er un-
der udvikling.

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

Disse mangeartede og dybtgaende
studiearbejder er betalt af det vest-
tyske Bundesministerium fiir Ver-
kehr; og de er hovedsagelig udfert
af Deutsche Bundesbahn (Statsba-
nerne) i samarbejde med Strabag (et
veeldigt tysk byggefirma) samt Mes-
serschmitt-Bolkow-Blohm (et indu-
strifirma, som laver ikke blot rum-
fartgjer og flyvemaskiner, men ogsa
jernbanemateriel, og som er primus
motor i udviklingen af magnetsve-
vebanesystemer).

Undersggelserne omfattede ikke
blot de forskellige banesystemer i al-
mindelighed, men ogsa projektering,
driftsplanlegning og 'de samfunds-
gkonomiske fglger af en superbane.

Den skal ga fra Hamborg til
Miinchen via Bremen, Bielefeld,
Dortmund, Ko6ln, Frankfurt, Mann-
heim og Stuttgart, ialt 9 stationer.

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

Mange slags baner

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

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

Alle tre typer er dimensioneret
for de samme trafikale formal, bade
kvalitativt og kvantitativt.

Der er for hvert system udarbej-
det projekter for flere alternative
hastigheder, sa 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
magnetsvevebanerne kan byde pa.

Banerne skal tjene forskellige
slags transporter, nemlig personer,
personbiler, lastbiler uden og med
pahengsvognene samt traktorsaette-
vognskombinationer, dels hver af
disse transportkategorier alene og
dels diverse kombinationer af dem,
altsd en rekke hgjst 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 belgbe sig til mellem
3 og 4 pct. af den samlede trafik,
dels fordi containerne kan transpor-
teres pa biler i tog. — Planerne om-
fatter kun transport af person- og
lastbiler, hvis chauffgrer kgrer med.
Men chauffgrerne og passagererne
kan under hele togturen opholde sig
1 serlige personvogne.

Nu foreligger betenkningen, om-
end ikke i Danmark.

Det er et kempevark, som om-
fatter 6 store bind med tilsammen
nasten 2000 sider, og dette til trods
for, at n@sten kun de vigtigste facts
og resultater er medtaget; man har
mattet se ngje pa vaerkets omfang og
overskuelighed.

Denne betznkning reprasenterer
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Planen omfatter i fgrste omgang en en-
kelt banelinia, som skal fgres fra Ham-
borg via Bremen, Bielefeld, Dortmund,
Kaoln, Frankfurt, Mannheim, Stuttgart
til Miinchen. Systemet kan senere ud-
bygges med tilsluttende strekninger fra
Hamborg via Hannover og Kassel til
Frankfurt samt fra Frankfurt via Wiirz-
burg og Niirnberg til Miinchen, hvorved
der fremkommer et svstem med struktur
som et 8-tal.

Sidegrene og forlengelser kan fgres til
nabolandene, bl.a. til Schweiz, — hvilket
allerede er planlagt ved samarbejde med
schweiziske planlegningsmyndigheder —
og til Danmark.

en vigtig milepal i banernes historie;
og den vil utvivlsomt fa meget stor
fremmende indflydelse pa udviklin-
gen rundt omkring i verden i de
kommende ar.

Her kan der kun blive plads til
en kort redeggrelse for et enkelt af
de mange projekter, som er behand-
let.
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Togmaterieller f@r meget stor bredde og
stor hgjde, sd selv de stgrste lastbiler vil
kunne kgre ind i og ud af og gennem to-
gene uden besver, endda bide via ende-
porte og sideporte. Chauffgrer og rej-
sende vil kunne bevege sig frit og ugenert
gennem toget ved begge sider af den
holdende bilrekke.

Tegningen viser den kinematiske yder-
begrensning af togene, d.v.s. det effek-
tive vognprofil under hensyn til vognenes
urolige kgrsel pd skinnerne og deres
slingrende, vippende og hoppende beve-
gelser.

En superjernbane, som den
kan laves i dag

Lad det blive en jernbane af klas-
sisk karakter, men baseret pa de ny-
este tekniske fremskridt og udfgrt
efter tidssvarende standarder, d.v.s.
frigjort for de band, der skyldes be-
slutninger, som er taget et arhundre-
de eller l&ngere tilbage i tiden.

Beskrivelsen skal kun omfatte
den version, der tjener befordring
af lastbiler med fgrer + personbiler
med fgrer og passagerer + passage-
rer uden biler, — alt og alle pa de
samme linier og til og fra de samme
stationer og med de samme tog.

For disse er der i betenkningen
gjort rede for 3 alternativer med for-
skellige kgrehastigheder, nemlig 225
km/h, 275 km/h og 325 km/h, i
alle tre tilfzlde med en maksimal-
hastighed, der er 15 km/h hgjere,
altsa 240, 290 og 340 km/h.

Hastighedsalternativerne er for-
skellige ikke blot med hensyn til sel-
ve hastigheden, men ogsa med hen-
syn til kravene til anleggene, bl.a.
kurveradier, sporenes indbyrdes af-
stand og tunnelernes profiler, og
dermed anlegsgkonomien, desuden
togenes motorydelse, afstandene
mellem togene, togfrekvensen og
dermed kapaciteten, antallet af tog-
formationer, driftsgkonomien, ulige
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Plan af hurtigbanetogenes fgrervogn, der fdr to etager. Stgrstedelen af
pladsen udnyttes til kgkkenrum og spiserum samt et mindre barrum.

attraktivitet overfor kunderne ved
varierende afstande og takster samt
deres forskellige trafikgkonomiske
betydning for samfundet.

Signal- og fjernkontrolsystemerne
ma udfgres ret forskelligt.

Det fglgende gelder for alterna-
tivet 275 km/h som normal kgre-
hastighed og 290 km/h som maksi-
malhastighed.

Som baggrund for disse hastighe-
der kan anfgres nogle eksempler pa
de praktiske og maksimale hastighe-
der pa andre hurtigbaner.

I Japan bygges alle de nye hur-
tigbaner for 250 km/h kgrehastig-
hed og 260 km/h maksimalhastig-
hed.

I Italien bygges der nu en ny bane-
strekning 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 fgrt
til de to byers banegarde ad de eksi-
sterende spor.

I tilslutning til tunnelen under Ka-
nalen mellem England og Frankrig
skal der ifglge de nyeste, omend
endnu ikke vedtagne planer bygges
nye baner til London, Paris, Brys-
sel, alle for 250-300 km/h.

Nu er ogsa Holland kommet med
1 denne plan, og hurtigbanen ten-
kes forlenget helt til Amsterdam.

Desuden er Vesttyskland trukket
ind i samarbejdet. Det er derfor
sandsynligt, at der ogsa vil blive

bygget en hurtigbane fra Bryssel til
Koln.

Deutsche Bundesbahn har allere-
de for et par ar 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 Miin-
chen, samt fra Hannover til Gemiin-
den mellem Frankfurt og Wiirzburg.

Det bliver snart pakravet 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 forgvrigt udfgres med
store frirumsprofiler af hensyn til
de fremtidige lukkede biltransport-
vogne.

Alle disse strekninger er omtrent
identiske med delstre&kninger af
HSB-projektet.

Det sammenh&ngende
hurtigbanesystem

HSB-banen skal benyttes udeluk-
kende til de anfgrte formal, d.v.s. til
de specielle tog og det specielle tog-
materiel. Banen bliver nyanleg helt
igennem.

Skinnerne skal vare af en stan-
dardtype. Skinnehzldningen bliver
1:20. Sporvidden bliver den norma-
le. Sporkurvernes radius ma blive 4
-5 km. Sporhzldningerne bestem-
mes af kurveradier og hastigheder.
Sporskifterne skal overalt udfgres
for de meget store hastigheder, sa de
ma udfgres anderledes end hidtil.
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Plan af hurtigbanetogenes anden vogn, en storrums-
personvogn med megen plads pr. stol, med tele-
fonrum, togsekreterrum og andre 1. klasses be-

kvemmeligheder.

Frirumsprofilerne bliver meget
store savel i bredden som i hgjden.

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

Stigningsgradienterne bliver stgr-
re, endda meget stgrre end for nor-
male jernbaner, nemlig op til
30 9/40, undtagelsesvis op til
40 /4.

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

Det ville medfgre uovervindelige
driftsmassige komplikationer, hvis
banen skulle udnyttes til tog med
meget forskellige hastigheder.

Driftsforholdene vil i det hele ta-
get blive sa afvigende, at blanding af
forskellige togkategorier ma undgas,
— is®r i betragtning af, at togene
skal kgre tet efter hinanden, gan-
ske vist ikke sa& tet som muligt for
det specielle materiel, men dog ve-
sentlig tettere end muligt for klas-
sisk togmateriel.

Banernes effektivitet og kapaci-
tet ville svekkes meget sterkt, hvis
man udnyttede dem som en integre-
ret del af banesystemet igvrigt.

Togmateriellets dimensioner

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

Rangierstand

Plan af en af 2-etagevognene til befordring af personbiler og lave
varebiler i stort antal. Disse vogne er meget lange. Deres boggier
har kun 2 aksler, fordi vognbelastningen bliver meget mindre end

belastningen af de biltransportvogne, der skal befordre de svere

lastbiler.

tralt og med god plads ved begge si-
der af hensyn til gaende passagerer.
Fglgelig skal vognenes indvendige
mal overalt vere mindst 4,1 m i
bredden og 4,1 m i hgjden. Deres
ydre mal skal derfor vere 4,3 m i
bredden og 5,65 m i hgjden. Gulv-
hgjden bliver 1,1 m. Hjuldiame-
trene bliver 0,85 m. Nedslidning til-
lades kun til 0,83 m diameter.

Vognene far altsa meget store di-
mensioner. Men de bliver dog ikke
sa store, at der risikeres kgretek-
niske vanskeligheder. Bevagelses-
friheden i vognene bliver savel for
bilerne som for chauffgrerne og pas-
sagererne bemarkelsesvaerdig god.
Man behgver blot at betenke, at den
indvendige vognbredde vil svare til
bredden af 2 af de stgrste 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 pa banen, altsa fordelingen af
lastbiler, personbiler, personbilrej-
sende og passagerer igvrigt, skal be-
sta af 32 vogne.

Det bliver et motorvognstog.

Det skal kun have fgrerplads i
den ene ende.

To eller flere sddanne normaltog
kan kobles sammen, gerne parvis og
symmetrisk. Men de ma adskilles
ved terminalerne, selv om de skal
kgre fra og til de samme terminaler.

Forrest er der en aerodynamisk-
formet fgrervogn. Den er 27 m lang.

Den bares af 2 tre-akslede boggier.
Vognen har 2 etager. Den rummer
nederst kgkken og restaurant med
47 bordpladser og gverst en bar-af-
deling med 8 pladser og en passa-

gerafdeling med 43 pladser. Der.

er kun 4 rekker stole til trods for
vognrummets store bredde. Spe-
cielt fra den gvre etage er der gode
udsigtsforhold.

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

Der er 251 passagerpladser i
de to vogne tilsammen.

Biltransportvognene

Herefter fglger en i driften per-
manent sammenkoblet, kortkoblet
vognformation, som bestar 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 leng-
der. Endevognene i denne formation
far 6 m lange dobbelte skydeporte
i siderne i begge etager, forskudt i
forhold til hinanden af hensyn til
lettere ind- og udkgrsel via toetages
perroner.
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Efter denne formation fglger S
formationer, hver af permanent
sammenkoblede, lukkede vogne,
som blot far én etage. De er hver
kun 24 m lange. De far tre-akslede
boggier af hensyn til de tunge last-
biler. De skal fortrinsvis tjene trans-
port af lastbiler og varebiler. En sa-
dan formation kan tage 7 af de stgr-
ste lastbiler; vognformationen far
ind/udkgrsel i hele vognprofilet i
begge ender, sa lastbilerne kan kgre
hele vejen igennem toget.

Endevognene i en sadan 120 m
lang femvognsformation eller i
det mindste den ene af endevognene
far i siderne store skydeporte; de
er beregnet til bil-udkgrsel; men de
kan i og for sig ogsa bruges til bil-
indkgrsel, i hvert fald af mindre og
middelstore lastbiler.

Togets bageste vogn ligner disse;
men den far en speciel endeindkgr-
sel med rampe til terr@nniveau
og med endelukkeport. Den kon-
strueres sadan, at vognen og dermed
togets bagende far aerodynamisk
form.

Personbilernes gennemsnitlige
lengde regnes til 4,8 m + 0,7 m
mellem bilerne. Lastbillengden reg-
nes til 15,7 m. Lengden af satte-
vognsformationerne eller lastbilerne
uden og med pahangsvogn er be-
regnet at ville blive gennemsnitlig
15,7 m lange, og afstanden mellem
dem regnes til 1,0 m.

Togets samlede lengde er 801 m.

Togets biltransportkapacitet er
derfor 44 personbiler samt 5X7
+1 = 36 meget store lastbiler el-
ler rettere sagt »middellastbilenhe-
der«.

Vegten af en lastbilformation
regnes at blive gennemsnitlig 19 t.

Maksimalvagten bliver naturligvis
langt stgrre. Selv en tre-akslet last-
bil med kun 10 m lengde kan have
S t styreakselbelastning og 21 t bog-
giebelastning.

I tilfelde, hvor der skal befordres
mange korte, svare, fuldtlastede bi-
ler, placeret umiddelbart efter hin-
anden, ma de spatieres af hensyn til
togets akselbelastning.

Men i daglig praksis vil det ikke
blive pakravet ret tit.

Vagten af et komplet tog i tom
tilstand er ca. 1400 t. I middelbe-
lastet tilstand bliver vagten om-
kring 2300 t, og ved maksimalbe-
lastning bliver vagten godt 3000 t.

Togdynamik

Bilerne skal sta pa riste af en ty-
pe, der er udviklet af Bern-Lotsch-
berg-Simplon-banens til biltrans-
portvognene. De har vist sig at vare
serdeles effektive.

Togenes normale bremsning bli-
ver 1,0 m pr. sek.2, eventuelt 10
pct. mere. Men bilerne pa de omtal-
te riste rgrer sig fgrst ved 1,8 m pr.
sek.2; og de rutscher fgrst ved 4,6
m pr. sek2. Sa der behgves ingen
specielle fastggringsanordninger.

Togenes normale acceleration er
fastlagt til 0,5 m pr. sek.2.

Maksimalhastigheden opnas pa 4
minutter.

Halvdelen af de biltransporteren-
de vognes aksler skal vare drivaks-
ler.

Banen forsynes med strgm fra
den ene fase af oplands-forsynings-
nettet, altsa med 50 p/s vekselstrgm,
ved 30 kV.

Strgmmen bliver i togene ned-
transformeret og ensrettet, derpa
konverteret til 3-faset vekselstrgm
med varierende frekvens og span-
ding, som fgder asynkron-elektro-
motorer, der fuldt affjedret driver
akslerne.

Motorerne er hver pa 500 kW.
Deres samlede effekt er derfor om-
kring 44.000 kW. Det er lige sa me-
get, som 6 af DB's nyeste elektriske
eksprestogslokomotiver kan yde til-
sammen.
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Bilbefordrings-hurtigbanen ventes ikke
at kunne udnyttes til kapacitetsgrensen.
Selv pd strekningen mellem Kéln og
Frankfurt, hvor befordringsbehovet bli-
ver serlig stort, skal der ikke tys til de
lengst mulige vognformationer, ej heller
til det stgrst mulige antal tog pr. time.

Men man har naturligvis foretaget
dybtgdende studier af togt@thedsproble-
merne.

De mindste tidsafstande mellem toge-
ne afhenger iser af togenes hastigheder.
De bliver mindre, jo hurtigere togene skal
kgre.

Banernes stignings|fald-gradienter spil-
ler ogsd en meget betyvdelig rolle, fordi
de stedvis, serlig i bjergegne, skal vere
meget store, endda helt op til 30—40%q,.
Ogsd togenes l@ngder spiller en vis rolle,
dog kun en forholdsvis lille rolle ved de
meget store hastigheder.

Ovenstdende grafiske fremstilling viser
tidsafstandene ved varierende hastighe-
der bl.a. hastighedsomrddet fra de 275
til 375 km i timen, som er lagt til grund
for de 3 undersggte hurtigbanealternati-
ver. En nermere betragining af kurverne
viser, at den mindste (brutto)-tidsafstand
i alle disse tilf@elde er mellem 1% og 12
minut,

Men ved hastigheder omkring 500 km
i timen, som dog kun kan komme i be-
tragtning for tilsvarende luftpudetog og
magnetsvevetog, mad tidsafstanden vere
2 minutter.

Ved lavere hastigheder og mindre gra-
dienter kan tidsafstandene komme ned
pa I minut eller mindre.

Det ma holdes for gje, 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 sa store som pa DSB’s
hovedlinier i Jylland.

Ved 40 /4, 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.
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Grafisk fremstilling af driftsplanen for
biltransporttogene pd den C-formede hur-
tighane mellem Hamborg og Miinchen.
Da der skal kgre et meget stort antal
tog, behgver de ikke alle at betjene samt-
lige stationer eller rettere sagt biltog-ter-
minaler undervejs. De enkelte tog skal
kgre non-stop mellem to af terminalerne,
alts@ direkte mellem udgangsbven og
madlbyen. Selv da kan der i alle tilfelde
blive befordringsforbindelser mindst 1
cang i timen i de timer, selv hvor der er
stgrst befordringsbehov.

Den viste tegning gelder kun for en
enkelt time. Togene skal principielt kgre
med 11% minuts interval, brutto. Derfor
er der i skemaets side ikke angiver 60
minutter, men derimod 40 toglgbskana-
ler. Skgnt disse ikke skal udnyttes ner
allesammen, byder denne driftsplan pa
en kolossal befordringskapacitet.

Svstemets maksimalkapacitet bliver ca.
5 gange sa stor som kapaciteten af en 4-
sporet motorvej, ndr der kgres med 800
m-tog.

Men togenes l@engde kan uden bane-
vanskeligheder gdres 2—-3 gange sd store.
Det ngdvendiggsr dog togskilninger ved
terminalerne.

Tidsafstande, toghastigheder
og banekapaciteten

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

Det er ikke meget, nar togenes
hastighed, l&ngden og gradienterne
tages i betragtning.

Men det ville trods alt vel vare
teknisk muligt at reducere tidsaf-
standen til endnu mindre. Der kun-
ne ved navnte hastighed pa de

" nzvnte stigninger og fald godt kgre
45 tog i timen; for tog, der kgrer
375 km/h, ville tallet reduceres til
42, og for tog, der kun kgrer 225
km/h, kunne tallet forgges til 49 pr.
minut. Men det er ikke kapacitets-
meassigt pakrevet at kgre med tids-
afstande under 1% minut.

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

FRANKFURT MANNHEIM STUTTGART MUNCHEN

cndda ggres stgrre, ja de kan for-
dobles, ja tredobles. Dog ville det
medfgre tidstab til togadskillelse
nar ved terminalerne, hvor normal-
togene skal kgre til hver sit spor,
cller hvor den ene del af toget skal
rebroussere og kgre til en anden ter-
minal.

Standardenhederne har mest ka-
pacitet for lastbiler. Tenker man
sig, at de far 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.

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

Hvis der kgres 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 °/4, stigning som pa den pro-
jekterede Storebazltsbro 1740 biler
pr. time og retning, nar de 20 pct.
af bilerne er lastbiler og de 80 pct.
personbiler, og nar de kgrer efter
serviceniveau B.

HSB-systemets kapacitet er altsa
omkring 7-8 gange sa stort.

Driftsplanen

Der er udarbejdet en detailleret
trafikplan, geldende for 1985.

Den er baseret pa meget udfgrli-
ge beregninger af kapacitetsbehovet
(70 pct. belegning) under hensyn til
befordringstilbudet mellem hvert par
terminaler. Dette bestemmes bl.a.
af taksterne, som i sin tur afhenger
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 4 ca. 0,75 DM
pr. km kgrt pa banen. For person-
biler er taksten ca. 0,23 DM. For
enkeltpersoner er den ca. 0,13 DM.

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

Toglgbene skal indpasses efter en
driftsplan med 40 tidskanaler pr.
time. Det betyder dog ikke, at alle
tidsmuligheder skal udnyttes. Der
kan derfor i nogle tilfelde vere 114
minut (brutto) mellem togene og i
andre tilfzlde f.eks. 102 minut
mellem dem, for at nevne et konkret
eksempel, der gelder for togene pa
strekningen mellem Hamborg og
Bremen, som ikke vil blive sarlig
sterkt belastet.

Togene mellem to givne stationer
skal afga med hyppigheder, der be-
stemmes af befordringsbehovet,
navnlig antallet af lastbiler pa hver-
dagene. Den allerstgrste tidsafstand
er sat til 2 timer, hvortil svarer gen-
nemsnitlig 1 times ventetid, hvis
man kgrer til stationen uden forud
at vere 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 udga 13 tog fra
Hamborg. Ingen af togene har Bre-
men som mal, fordi der hertil er
mindre end 100 km. De 3 af togene
skal kgre til Bielefeld, 3 til Dort-
mund, 2 til Koln, 2 til Frankfurt, 1
til Mannheim, 1 til Stuttgart og 1 til
Miinchen.

Mellem Koln og Frankfurt skal
der kgre 4 tog i timen. Dertil kom-
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mer de mange tog ud over Koln el-
ler/og Frankfurt; sa her skal der kg-
re 29 tog i lgbet af en time i hver
retning.

Mellem kl. 23\0g 3% skal der
ikke vare kgrsel pa banen.

Det samlede antal toglgb bliver
ikke mindre end 1350 pa en normal
hverdag. Pa lgrdage og sgndage skal
der principielt kun transporteres
personbiler. Togantallet skal da be-
grenses til 600. Desuden skal der
kgres med kortere togformationer,
idet nogle af de 120 m lange en-
etageenheder eller to-etageenheden
frakobles.

Den gennemsnitlige kgredistance
for togene bliver pa hverdage 314
km.

Pa en normal hverdag skal der
kgres ialt 424.000 togkm.

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

Driften kraver indsattelse af 192
togset. Men der ma anskaffes en del
flere af hensyn til reservetjeneste
m.m. Derfor kraver planen bygning
af ialt 211 tog.

Man faestner sig ved, at der for-
ventes at skulle befordres omtrent
lige mange lastbiler og personbiler.
Det vil desvarre fgre for vidt at om-
tale og kommentere prognosebereg-
ningerne.

Endnu mere pafaldende er det, at
antallet af passagerer uden bil er
meget lille. Det ma i denne sammen-
hang betenkes, at terminalerne skal
anlagges uden for byerne, nzr mo-
torvejene.

For en anden serie af de mange
HSB-projekter, tjenende persontra-
fik alene, skal der benyttes tog med
sméa profiler, kun 2,78 m brede. De
skal sa vidt muligt kgre ad hurtig-
banestrekningen. Men nar ved og
igennem storbyerne skal de benytte
de eksisterende baner til og fra ba-
negardene, eventuelt oga til og fra
visse lufthavne. Sa bliver persontra-
fikken naturligvis meget stor.

Det er muligt at kombinere de to
planer, sa hurtigbanestrakningerne
benyttes bade af de biltransporte-
rende tog og af de rene persontog
pa sadan made, at biltransporttoge-
ne kgrer mellem de specielle bilter-
minaler uden standsning undervejs,
og persontogene kgrer via de store
byers stationer, eventuelt ogsa visse
flyvepladser.

Da persontogene skal kgre len-
gere og standse flere gange under-
vejs, bliver deres bruttokgretider
lengere.

Drifts- og anlegsudgifterne

Anlegsudgifterne ved dette jern-
banesystem, som umiddelbart kan

Prognose fir |Abwanderung |Prognose fir Abwanderung
1985 zur HSB 1985 bei Be- zur HSB
stehen der HSB

[10° km] [10° km] [10° km] [%]
Gesamter LKW-Verkenr 58,9 25" 56,4 4,2
Gesamter PKW-Verkehr 278,6 29? 275,7 1.0
Gesamter LKW- und PKW-Verkehr 3375 5.4 3321 1,6
LKW-AuRerortsverkehr 19,6 25 171 12,8
PKW-AuBerortsverkehr 92,9 29 90,0 31
LKW- und PKW-AuBerortsverkehr 1125 5,4 1071 4.8

Y 32400 LKWE/Tag mit einer mittleren Transportweite von ca. 310 km an 250 Tagen

2
20 km Umweg, an 360 Tagen,

! ca. 20000 PKW/Tag im A, -Verkehr mit einer mittleren Transportweite von 415 km, minus

betjene 9 punkter eller byer, og som
krever 886 km hovedlinie, vil for
det her behandlede hastighedsalter-
nativ belgbe sig til 10,23 milliarder
DM =+ 5 pct. for baneanleggene,
deraf 7,54 milliarder DM for bane-
limerne 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 sammensat-
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 belgbe sig til 2,95
milliarder DM om aret.

De arlige besparelser vil andrage
5,30 milliarder DM.

Nettoresultatet bliver altsa en ge-
vinst pa 2,35 milliarder DM pr. ar.

Investeringsbehovet

Men er det muligt for Vestysk-
land at fremskaffe 17 milliarder
DM ved ekstraskatter eller pa lane-
markedet?

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

De tyske motorveje er i det store
og hele stazrkt belastet. Mange
strekninger er overbelastede allere-
de nu; og i fremtiden vil de blive
utilstrekkelige.

Det er beregnet, at der indtil 1985
alene af hensyn til fjerntrafikken
med person- og lastbiler ngdvendig-
vis ma 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, sa der ik-
ke kraves helt sa lange strekninger
af nye 4-sporede veje.

Disse tal refererer endda kun til,
hvad der kraves af nye Bundesveje.
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Alperuternes trafik stiger i hastigt tempo. Langt den vigtigste af dem er Skt. Gott-
hard-ruten, ad hvilken der nu afvikles togtrafik af helt fantastisk omfang og tillige
en veldig biltrafik. Da banens kapacitetsgrense faktisk er ndet, ma der gdres noget
meget radikalt i lgbet af f@ dr. En motorvej er under bygning fra begge sider op til
jernbanetunnelen. En vejtunnel er under bygning parallelt med jernbanetunnelen,
dog kun med to vognbaner.

Hidtil er biltrafikken gdet dels ad pasvejen og dels med jernbanetog gennem tun-
nelen, omtrent ligeligt fordelt pd vejen og banen over dret, men ulige fordelt pa da-
gene, fordi pasvejen ikke er farbar hele dret, og fordi den undertiden pd andre drs-
tider bliver afbrudd, endda pludseligt, sd nesten hele trafikken mellem Nord- og Syd-
europa gennem den centrale del af Alperne ngdvendigvis ma ledes igennem Skt.
Gotthard-jernbanetunnelen. Ndr der f.eks. i pdsken falder sne i hgjden, skal bane-
strckningen gennem tunnelen afvikle en veldig biltrafik ved hjelp af biltransporte-
rende tog udover det meget store antal fjern-eksprestog, svere godstog, der ikke kan
vente, lokaltog og arbejdstog. Det er klaret til dato med forblgffende effektivitet, sik-
kerhed og precision. Men dette kan ikke vare ved i lengden, fordi trafikken stadig
vokser.

Derfor skal der bygges en ekstra jernbanetunnel. Den skal foéres gennem Alperne
i lavt niveau. Fglgelig bliver denne »basistunnel« 3 gange sd lang som den nuverende
tunnel, d.v.s. over 45 km lang. Basisjernbanen vil medfgre en kolossal kapacitetsfor-
dgelse, bla. fordi toghastigheden bliver meget stor, selv for de biltransporterende
tog 210 km i timen, sé hele turen gennem Alperne kun vil vare et kvarter.

Selv om bilerne til den tid vil kunne kgre ad motorvejen og Skt. Gotthard-motor-
vejstunnelen pd alle drstider og pd omtrent alle drets dage, vil en del, iser de tunge
lastbiler, kunne benytte den kommende basis-jernbane med fordel.

De biltransporterende tog, der skal bruges pa basisbanen, vil fad meget stgrre di-
mensioner end de biltog, der kgrer i pendulfart mellem stationerne ved enderne af
den nuverende tunnel; derfor vil selv de storste lastbiler kunne befordres i lukkede
vogne.

Biltogssettene, hver med to endevogne med ind[udkgrsler i siderne, skal vere 340
m lange.

Indtil 3 sddanne vognset kan fremfores sammen i en togformation. Denne fdr
alts@ 1020 m vognlengde + lokomotiviengden.

Denne lengde er formodentlig valgt af hensyn til bekvemme sporlengder i bil-
togsterminalerne og til lengderne af banens overhalingsspor i tunneleny som bestem-
mes af lengderne af de tunge godstog; derimod ikke af hensyn til banens maksimale
bil-befordringskapacitel, som bliver meget stor og sikkert rigelig stor.

Togene vil forgvrigt kunne kgre meget tet. Allerede nu kgres der i den gamle
Skt. Gotthard-tunnel med tidsafstande mellem togene, som gér ned under 1% minut.

Skt. Gotthard-basisjernbanen agtes forlenget over det nogenlunde jevne nord-
schweiziske lavland og knyttet til de tvske hurtigbaner. Der har gennem flere dr veret
et intimt samarbejde i gang mellem Schweiz’ og Vestivsklands banemyndighedcr om
helhedsplanlegningen.

Dertil kommer, hvad der skal byg-
ges af de enkelte tyske »L#nderc,
sasom Bayern og Slesvig-Holsten,
og hvad der skal bygges af kommu-
nerne, sasom storbyerne i Ruhr/
Rhin-distriktet.

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

Imidlertid synes der ikke at vaere
nogen som helst mulighed for at til-
vejebringe sa store belgb til udbyg-
ning af fjernvejsystemet. Det aller-
hgjeste, der kan klares indtil 1985,
er 72 milliarder DM. Deficitet bliver
altsa ca. 75 milliarder DM alene for
perioden indtil 1985, d.v.s. gennem-
snitlig henimod 5 milliarder DM
hvert ar.

Vurderet pa den baggrund er ud-
gifterne til bygning og drift af hur-
tigbanesystemet til befordring af bi-
lerne ikke sarlig store. Der skal blot
investeres lidt over 1 milliard DM
pr. ar indtil 1985. Og allerede for-
inden kan store afsnit vaere i brug og
gare nytte, omend ikke fuld nytte.

Ser man pa, hvad der kan bespa-
res — varigt — ved at udfgre og drive
dette specielle banesystem, finder
man, at det kan blive en sardeles
god, for ikke at sige tvingende ngd-
vendig disposition.

Hurtigbanesystemet kan
udbygges til et stgrre system

HSB, hurtigbanen eller biltrans-
portbanen, hvad man nu foretraek-
ker at ben@vne den, kan naturligvis
ikke substituere motorvejene eller
overflgdigggre bygning af nye mo-
torveje. Den vil i den skitserede ud-
formning og tjenende den angivne
trafikmaengde kun overtage godt 4
pct. af lastbiltrafikken og kun 1 pct.
af personbiltrafikken pr. 1985.

Det kan maske synes at vere en
beskeden del. Men det ma erindres,
at kun en lille del af biltrafikken er
fjerntrafik.
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Forslag til biltransporterende tog, udarbejdet af forfatteren i 1970. Tegningen viser fire 3-leddede vogne til biltransport sam: af
hensyn til stgrrelsessammenligning to moderne danske personvogne.

Igvrigt kan banesystemet udbyg-
ges videre.

Det er allerede omtalt, at det kan
udbygges til en 8-tals struktur, hvor-
ved systemets lengde bliver 1658
km.

Desuden kan der fgres afgrenin-
ger og fortszttende linier helt frem
til Tysklands graznser og endnu
lengere.

Togmateriellet brugeligt pa
Storebaltsforbindelsen, men
ikke pa Fyn og Jylland

I en ruteskitse i betenkningen er
vist en forlengelse ud over Ham-
borg, til Kiel og videre frem til
Flensborg.

Der skrives ikke noget i betenk-
ningen om fortsettende forbindelser
uden for Tysklands grenser. Men
det er nerliggende at forestille sig
en forlengelse fra Flensborg til Kol-
ding-Fredericia-Vejle-egnen og med
en terminal her, ved motorvejene og
jernbanerne.

Herved kan Danmark kobles pa.

Kunne hurtigbanesystemet ud-
strekkes videre over Fyn og Sjzl-
land til Kgbenhavn?

Den kommende faste forbindelse
via Storebalt kan let udformes pa
en sadan made, at den kan tjene
hurtigbanesystemets tog. Ja, sddan-

ne tog ville principielt vaere ideale
bade til fjern- og lokaltrafikken pa
selve Storebealtsforbindelsen.

Dette matte dog forudsette, at di-
mensionerne &ndres noget, og at en
stgrre del af vognene far 2 etager,
og at der indrettes fgrerpladser i
begge togender. Togene har ungd-
vendig rigelig kraftinstallation.

Til gengeld kunne det give grund-
lag for at udfgre tunnelen under
Storebalts @Dstre Rende med stgrre
stigningsgradient end planlagt, hvor-
ved tunnelens lengde kan halveres.
Derved kan ogsa prisen halveres
nogenlunde. Der kan altsd spares
omkring %2 milliard kr. I s& fald
reduceres prisen for hele Storebalts-
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 ma have ekstra lokomotivkraft pa
tunnelstrekningen.

Imidlertid kan Lillebaltsbroen og
jernbanestrekningerne over Fyn ik-
ke ombygges, sa de kan befares af
hurtigbanetogene. De eksisterende

baner vil ikke engang kunne tjene
et lille- antal hurtigbanetog, end ik-
ke hvis disse kgrer med moderate
hastigheder pa disse streekninger.

Hamburg—Samsg—-Kgbenhavn

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

Der er en anden mulighed. Man
kan forlenge hurtigbanen over Vejle
Fjord pa en jernbanehgjbro paral-
lel med den kommende motorvejs-
bro og fgre banen videre frem vest
om Horsens eller over Horsens
Fjord ved Alrg, frem til Gyllingnas
(og videre til Arhus). Banen kan fg-
res pa en demning over Sggrund-
Svanegrund, derpa ad en bro eller
snarere en tunnel til Samsg, videre
pa en bro eller hellere en tunnel til
Rgsnas og over Sjelland omtrent
langs Kalundborgbanen til Kgben-
havnsegnen.

I sa fald vil man kunne kgre med
tog, gerne medtagende en personbil,
en tidlig morgen fra Kgbenhavn via
Samsg til Hamborg pa 2 timer.

Toget kan na til Koln pa knap 2
timer og Miinchen knap 2 timer der-
efter. Det indebarer, at man kan kg-
re omkring i sin egen bil i Alperne
det meste af eftermiddagen — og ve-



re tilbage i Kgbenhavn samme af-
ten.

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

Men banestrekningen fra Kol-
ding til Kgbenhavn via Samsg bliver
ikke lengere end den nuvarende,
eller rettere sagt fremtidige bane-
trekning fra Kolding til Kgbenhavn
via Sprogg. Forbindelsen via Sam-
sg vil blive nogle kilometer kortere
end via Sprogg.

Banens dyre del bliver tunnel-
strekningerne mellem Svanegrund
og Samsg og mellem Samsg og Rgs-
nas.

Disses lengde ma blive henholds-
vis 3 og 14 km, = 17 km. Til sam-
menligning er Storebzltstunnelerne
via Vestre Rende og @stre Rende
med 179/, stigning tilsammen
12,32 km. De vil koste 1450 mill.
kr. ifglge den ny Storebaltsrapport.
Heraf kan man slutte, at tunnelfor-
bindelsen mellem Svanegrund og
Rgsnas vil koste meget ner 2 mil-
liarder kr.

Fglgelig ma hele hurtigbanestrak-
ningen fra Kolding til Kgbenhavn
via Samsg komme til at koste om-
kring 3 milliarder kr. for de faste
anleg -+ nogle hundrede millioner
kr. for det forngdne togmateriel til
den indenlandske lokaltrafik og til
fjerntrafikken mellem Danmark og
Midt- og Vesteuropa.

Spgrgsmalet er sa, hvad banen vil
koste i drift, og hvad den vil kunne
indbringe af driftsindtzgter, og hvad
den vil medfgre af besparelser for
transportsystemet og for hele sam-
fundet pa andre mader — og hvad
der kan spares eller udskydes af in-
steringer i udbygningen af alle de
gvrige danske fjerntrafikruter.

Trods alt kan en sadan trafikfor-
bindelse gennem Danmark nappe
vere aktuel, ja den kan end ikke

fortjene prioritering. Skal det tyske
hurtigbanesystem endelig en gang
udstrekkes til Kgbenhavn, vil der
utvivlsomt vare vagtigere grunde
til at bygge en linie fra Hamborg til
Liibeck og videre til Fehmern, der-
fra i en tunnel under Fehmernbealt.
Det er 19 km bredt, sa en tunnel
herunder ma blive noget lengere
end Storebaltstunnelerne, lidt af-
hangigt af, hvor langt demningerne
fra kysten fgres til sgs. Men den vil
nzppe blive meget dyrere, eftersom
Fehmernbelts vanddybder er sma.

Den nye jernbane over Lolland
til Nykgbing kan let og billigt kon-
verteres til HSB-banestandard. Hvis
man kan undvare den smalle vej
over Storstrgmsbroen, nar Farg-mo-
torvejsbroen bliver en realitet, kan
hurtigbanen formodentlig fgres ad
Storstrgmsbroen. En anden mulig-
hed er at udfgre Fargbroen saledes,
at den kan tage bade motorvejen og
hurtigbanen.

En fortszttelse af banen gennem
Sydsjalland ville vere vanskelig, hvis
banen kun skulle udfgres med de
sma stigningsgradienter, der karak-
teriserer de danske baner igvrigt.

Men da hurtigbanen kan klare 4
gange sa stejle stigninger, ma det
vere muligt at fgre banen direkte
gennem Sydsjelland.

Den ma fgres forbi Kgge og der-
pa videre omtrent langs den kom-
mende Kgge-bugt-bane og frem til
Vestamager. Her er der god plads
til et storstilet terminalanleg.

En sidegren kan fgres til Hoved-
banegarden. Denne kan ogsa tjene
trafikken til og fra Amager.

Lufthavne og Skandinavien
knyttet til biltransportbanen

Hurtigbanen kan fgres fra Vest-
amager-terminalen til lufthavnen,
herforbi som tunnelbane. Den kan
fortsettes i en tunnel under Drog-
den, der kun behgver 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 forlenges ad en tunnel
under Flinterenden til en svensk
terminal ved Limhamn nar motor-
vejssystemet rundt omkring Malmg
og langs motorvejen til en anden ter-
minal ved bane-motorvejskrydsene
nordgst for Malmg.

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

Der bygges nu to kampefarger
til Trelleborg-Travemiinde fergeru-
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 kgre
med biltogene fra Malmg til Mann-
heim om morgenen; derefter kan
han selv kgre til Strassbourg; og han
kan na hjem til Malmg med bilto-
get samme aften. Hans aktionsradi-
us bliver altsa udvidet overordent-
lig meget.

Fremtidsaktuelt
og nutidsaktuelt

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

Men ville det mon ikke vare gan-
ske interessant at fa undersggt det
gkonomiske grundlag for de skitse-
rede kombinerede jernbane- 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 ar

Stiftelsen

Der er nzppe mange af dette blads
lesere, som ikke ved at Vejlekas-
sen er Statsbanepersonalets private
hjelpe- og begravelseskasse. Deri-
mod bliver man javnligt stillet over-
for spgrgsmalet om hvorfor den
hedder Vejlekassen, og det sker
endog undertiden, at korrespondan-
ce til kassen sendes til Vejle. Det
vil derfor vare pa sin plads at be-
nytte denne anledning til at oplyse,
at navnet skyldes den enkle kends-
gerning, at stiftelsen fandt sted i
Vejle, pa foranledning af bl.a. den
davarende stationsforstander i by-
en C. Reinhold Jensen (1827-
1888). Efter en omflakkende tilve-
relse som frivillig herregardsskytte
i den fgrste slesvigske krig, landma-
ler, polemisk skribent, folketings-
mand, udgiver af »Jyllandsposten«
i Arhus, og »Folkebladet« i Kgben-
havn, fik han i 1868 embedet som
stationsforstander i Vejle. Han blev
kassens fgrste formand, efterfulgt af
medstifteren, davarende driftsin-
spektgr i Fredericia, R. T. Hansen
(1841-1923) — den »meget kraven-
de«, strengt dgmmende« 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 @ldst kendte
regnskab, der strekker sig over pe-
rioden 1. april 1877 til 16. decem-
ber 1880 — hvilket synes en ejen-
dommelig regnskabsperiode pa godt
2V5 ar — viser en indtegt i form af
bidrag pa ialt 16.714 kr., og udbe-
talinger pa 16.647 kr. (Det kan i dag
darligt strzkke til mere end een
uge).

Dengang betalte man 20 gre pr.
medlem, hver gang et dgdsfald, el-
ler en afskedigelse pa grund af til-
skadekomst i tjenesten indtraf. Des-
uden betaltes 20 gre om aret pr.
medlem til bestridelse af kontor-

C. Reinhold Jensen.

holdsudgifter. Det kan derfor ikke
undre, at formuen kun androg 678
kr. pa 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). Stgr-
relsen af hjzlpen - der som navnt
bestod af 20 gre pr. medlem — var
i de fgrste ar ret sa varierende, men
fra 1884 blev der fastsat en ensartet
udbetaling pa 350 kr., dog pa den
made, at »de 200 kr. udbetaltes
straks, resten senest 3 maneder efter
dgdsdagen«. Efter 10 ars forlgb var
medlemstallet steget til 3400 og pa
25-arsdagen havde man 8559 med-
lemmer og en formue pa 16.453 kr.
Dette medlemstal betgd en indtagt
pa ca. 2000 kr. ved hver opkrav-
ning, svarende til udbetaling af
hjelp ved 5-6 dgdsfald.

Imidlertid kunne dette »lignings-
system« ikke blive ved med at vaere
tilfredsstillende. Salenge der er til-
strekkelig tilgang af yngre medlem-
mer gar det udmearket, men hvis
tilgangen svigter, vil ydelsen efter-

handen blive for stor for de reste-
rende medlemmer, saledes at en me-
re aktuarmassigt beregnet premie
som i livsforsikring, er at foretrek-
ke.

Ved Vejlekassen’s stiftelse fandtes
— foruden den statsgaranterede
»Livsforsikrings- og forsgrgelsesan-
stalt af 1871«, som Statsanstalten
den gang hed - kun 2 livsforsik-
ringsselskaber, nemlig »Danmark«
og »Hafnia«, begge oprettet 1872.
Men omkring arhundred-skiftet var
der oprettet talrige sddanne selska-
ber, og lovgivningsmagten begynd-
te at interessere sig for problemer-
ne, hvilket medfgrte »Lov om Livs-
forsikringsvirksomhed« fra 1904, og
»Lov om tilsyn med begravelses-
kasser« fra 1905. Til at begynde
med blev Vejlekassen henfgrt under
den sidste lov, hvilket vil sige at kas-
sen blev underlagt tilsyn af sygekas-
seinspektgren. Efter at denne hav-
de modtaget de i loven foreskrevne
aktstykker om virksomheden, fore-
slog han bestyrelsen at erstatte »lig-
ningssystemet« med »pra@miesyste-
met«, eventuelt at lade kassens for-
sikringsbestand overga til et forsik-
ringsselskab. Den sidste udvej syn-
tes ikke farbar, idet premieniveauet
la for hgjt i de selskaber man for-
handlede med. Det viste sig imid-
lertid muligt at henfgre kassen un-
der livsforsikringslovens domene,
og derved under tilsyn afforsikrings-
radet. Dette lykkedes mod en beske-
den premieforhgjelse.

Selv. om man ved denne trans-
aktion fik fritagelse for den el-
lers forngdne stillelse af garantika-
pital som loven krevede, matte man
pa myndighedernes foranledning ac-
ceptere nye vedtegter i kassen. Ho-
vedformalet hermed var dels at man
ved arlige henleggelser af premie-
indtegten, skulle sgge at etablere de
forngdne fondsmidler til medlem-
mernes sikkerhed, og dels at fa pre-



mien aktuarmeassigt beregnet til et
fast manedligt belgb. For 1909 blev
kontingentet derefter fastsat til 50
gre pr. maned. De fglgende ar var
vanskelige ar for Vejlekassen. Dels
havde man et par ar med searligt
mange dgdsfald — 1911 og 1912 -
saledes at man matte tere pa regu-
leringsfonden, og dels var krigsare-
ne 1914-18 med vanskelige gkono-
miske kar 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-
ringsmassige beregninger kravede
til ngdvendig garantikapital.

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

Fra 1928 kunne man derpa ind-
fgre en bonusordning, hvorefter en
vasentlig del af arets overskud, kun-
ne bruges til tilleg til den grundsum,
som udbetales ved dgdsfald.

Organisationerne overtager
ledelsen

Efterhanden var kassens med-
lemstal og formue blevet af et sadant
omfang, at den hidtidige ordning af
kassens ledelse ikke l@ngere kunne
anses for tidsvarende. Ved Arnold
Jensens dgd i 1934 blev der derfor
nedsat et udvalg til 1gsning af pro-
blemerne, og nye vedtegter blev
med tiden udarbejdet, godkendt af
generalforsamling og accepteret af
forsikringsradet, hvorefter de tradte
i kraft den 1. april 1938. Herefter
blev kassens myndighed lagt i hen-
derne pa et repraesentantskab pa 22
medlemmer, valgt efter forholdstal

R. T. Hansen.

blandt kassens medlemmer af de 4
jernbaneorganisationer. Reprasen-
tantskabet velger en styrelse til va-
retagelse af den daglige ledelse.

Ogsa medlemmerne fik gkono-
miske forbedringer ved nyordnin-
gen. Der blev til eksempel indfgrt
kontingentfrihed for @ldre medlem-
mer, i fgrste omgang ved opnaelse
af 75-ars-alderen, senere nedsat til
de nugeldende 70 ar. Endvidere
standsede man med opkravning af
et serligt arligt belgb til kontor-
holdsudgifter, og endelig blev bonus-
tillegget forhgjet.

Den nye styrelse bestod i 1938
af hovedkasserer R. Kantsg, for-
mand. Det var ham der havde staet
for arbejdet med de nye vedtaegter.
Endvidere stationsforstander D. O.
Hggsgaard som nastformand og tra-
fikkontrollgr L. Mandrup Poulsen
som forretningsfgrer. Formanden
afgik ved dgden fa ar efter i 1941
og efterfulgtes af stationsmester P.
H. Pedersen. Forretningsfgrer Man-
drup Poulsen dgde i 1955 og blev
efterfulgt af stationsforstander M.
S. Lyngesen.

Ved en energisk indsats fra sty-

relsen lykkedes det i Igbet af ca. 18
ar at fordoble medlemstallet, til det
naede det nuverende stade omkring
30.000.

Formuen voksede ogsa pant hen
ad vejen, ligesom de ydelser der ud-
betales ved dgdsfald har undergaet
vasentlige stigninger.

I dag ledes Vejlekassen stadig af
et repraesentantskab pa 22 medlem-
mer, og der er opnaet et meget nart
samarbejde med de gvrige koopera-
tive forsikringsforeninger.

Vejlekassen's styrelse bestar i ju-
bileumsaret af forretningsfgrer Bgr-
ge Aanas, (formand), hovedkasse-
rer Helge Hansen, begge Dansk
Jernbaneforbund. Desuden trafik-
kontrollgr O. H. Jensen (nastfor-
mand) Jernbaneforeningen, lokomo-
tivigrer E. Greve Petersen, Dansk
Lokomotivmands Forening og ma-
skinarbejder Hans Jensen Fallesor-
ganisationen DSB. Som forretnings-
fgrer har man udpeget den daglige
leder af Den gensidige Forsikrings-
forening for Tjenestemand, Thyge
Meldgard.

100-ars-dagen

Den 1. april 1973 vil ikke blive fej-
ret med store festligheder, reception
eller andet, men de som matte gn-
ske at hylde jubilaren, ggr det bedst
ved at yde en erkendtlighed til De
Kooperative Forsikringsforeningers
Fond (i daglig tale: »Det humanite-
re fond«), som nu star foran virke-
ligggrelsen af sit fgrste store pro-
jekt; opfgrelsen af et plejehjem i
Hobro, kombineret med 10 pensio-
nistboliger. Den bedste made at hyl-
de Vejlekassen og dens gamle pio-
nerer, er derfor at stgtte »Det hu-
manitere Fond«.

Af praktiske grunde bedes sa-
danne belgb sendt til Vejlekassen’s
adresse, Parallelvej, 2800 Lyngby,
hvorfra en samlet overrzkkelse vil
finde sted. tm.
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Farligt job

Lokomotivfgrere lgber tre gange
stgrre risiko for at dg i en tidlig al-
der af hjerte- og karsygdomme end
mennesker i andre erhverv, fremgar
det af en svenskundersggelse. Dgds-
faldprocenten blandt lokomotivig-
rere i alderen 50 til 60 ar ligger ve-
sentligt over landsgennemsnittet i
Sverige. Dette menes at bero pa, at
stress gges i takt med toghastighe-
derne, de lengere strekninger og de
sterkere lokomotiver, der kan trek-
ke l@ngere togstammer.

Denne lille notits stod i Aktuelt d.
23.12.1972. Undertegnede mener
det vil vare af interesse om redak-
tionen af Dansk Lokomotiv Tidende
yderligere kunne uddybe oplysnin-
gerne om den svenske undersggelse,
det ma antages at de svenske Loko-
motivmands arbejdsforhold er me-
get lig vore.

" Fra sidste kongres ligger et for-
slag om nedsattelse af Lokomotiv-
mandenes pensionsalder, et forslag
som blev vedtaget. Jeg kunne ten-
ke mig, at man fra hovedbestyrel-
sens side, fik foretaget en lignende
undersggelse herhjemme, og even-
tuelt finde frem til en made at for-
bedre lokomotivmandenes helbreds-
tilstand, det er ikke sikkert at mo-
tion alene giver et tilfredsstillende
resultat, og slet ikke hvis motionen
ikke er organiseret, og‘der ikke fo-
retages regelmassig legeundersggel-
se.

Vi har pa driftsdepotet Godsba-
negarden faet et udmarket motions-
lokale, hvortil der er god sggning og
mange medlemmer ggr en alvorlig
indsats, for at forbedre deres hel-
bredstilstand.

Jeg haber herved at kunne forma
hovedbestyrelsen til at foretage dis-
se undersggelser,-sa vi kan finde
frem til den rette metode at forbed-
re helbredstilstanden for lokomotiv-
mandene, til gavn for bade dem selv
og DSB.  Ove Christoffersen, Gb.

Centralradet
for
Statens Samarbejdsudvalg

Under forbehold af bevillingsmyndighedernes tilslut-
ning til etablering af et sekretariat for centralrddet
for statens samarbejdsudvalg, der er nedsat i hen-
hold til gkonomi- og budgetministeriets cirkulere af
16. februar 1972 om samarbejde og samarbejdsudvalg
i statens virksomheder og institutioner, opslés til be-
settelse snarest 2 stillinger som sekretearer for radet.

Den ene stilling vil blive besat med en ansgger ud-
peget af de i centralrddet reprasenterede personale-
organisationer, medens den anden stilling i sekre-
tariatet indgar som repreesenterende statsstyrelserne.

De pag=ldende skal under ansvar over for central-
radet varetage de daglige opgaver og tilrettelegge
radets arbejde. De skal holde hinanden underrettet
om spgrgsmal af betydning for etablering og fremme
af et positivt samarbejde inden for de forskellige
virksomheders og institutioners omréder. Hver for
sig eller i fexllesskab skal de vere radgivende i
spgrgsmil om udviklingen af de statslige samar-
bejdsudvalgs virksomhed.

Arbejdet vil bestd i forberedelse af behandlingen af
de for centralrddet indbragte sager om fortolkning
af og uoverensstemmelser vedrgrende bestemmel-
serne om samarbejdsudvalgsvirksomheden og af an-
dre mere principielle sager, herunder om forsgg med
udvidede samarbejdsformer. Endvidere vil arbejds-
opgaverne omfatte orienterings- og oplysningsvirk-
somhed gennem medvirken ved mgder, kurser og
konferencer, ligesom sekretariatets medarbejdere
skal vere til rddighed for ydelse af bistand ved op-
rettelsen af de enkelte samarbejdsudvalg og vejled-
ning heraf. Det m3 forudses, at en del af arbejds-
opgaverne vil veere forbundet med rejsevirksomhed
og tjeneste uden for normal arbejdstid.

Der vil blive tale om et selvsteendigt, alsidigt og
udadvendt arbejde i neer kontakt med de mest for-
skellige statslige arbejdspladser. Arbejdsopgaverne
vil derfor stille betydelige krav til indlevelse, smidig
forhandlingsevne og autoritet, ligesom ansggere ma
besidde evnen til let at komme pa talefod med per-
soner pé forskellige ansvarsniveauer.

Ansggeres forudgdende beskeftigelse og konkrete
faglige uddannelse er derimod ikke afggrende. Erfa-
ring inden for statstjenesten eller i organisations-
virksomhed er ikke nogen betingelse, men en sidan
baggrund kan vezre gnskelig.

Aflgnning vil blive aftalt enten pa grundlag af even-
tuel faglig overenskomst eller individuelt under hen-
syn til kvalifikationer.

Skriftlig ansggning indeholdende alle relevante op-
lysninger og med angivelse af, hvilken af de to stil-

llinger, der ansgges om, sendes senest den 1. april
973 til:

Centralradet for statens samarbejdsudvalg
c/o Lgnnings- og pensionsdepartementet
Slotsholmsgade 12
1216 Kgbenhavn K.




DJA — Danske Jernbaners
Afholdsselskab
fejrer 70-ars jubileeum

Den 15. marts er det 70 ar siden
DJA stiftedes pa Afholdshotellet i
Fredericia. Davarende jernbane-
blade havde forud for mgdet omtalt
initiativet, og faglige organisationers
ledere anbefalede dette, men der var
dog ogsa modstandere, som fgr og
under mgdet protesterede mod stif-
telsen. Resultatet blev at 117 jern-
banefolk af ca. 250 deltagere tegne-
de sig og startede foreningen.

Der har i arenes lgb varet en ud-
market kontakt med faglige orga-
nisationer, der har stgttet os pa for-
skellig vis. Endvidere har man alle-
rede i 1907 faet kontakt med me-
ningsfeller i nabolande, og der har
varet op til 18 landsgrupper inden-
for en sommenslutning — [EAV —,
og ydermere en nordisk union
(NJAU), der stiftedes i Umea i
1946. Specielt pa nordisk basis har
der varet et ngje 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 jubila-
um i DJA har den nordiske union
vedtaget at afholde

Nordisk kursus 12.—16. maj 1073
pa Snoghgj Folkehgj kole, hvor vel-
terdschefen, P. Roland Christensen
og DJF’s sekreter, S. B. Smith, del-
tager fra hhv. generaldirektoratet og
taglige organisationer. Endvidere
kommer som forelesere: afdelings-
chef E. Bider fra SBB, Schweiz og
folketingsmand Axel Ivan Pedersen
— prasident for UUAT (nordisk
union for alkoholfri trafik).

Det understreges, at alle jernba-
nefolk er velkomne til dette kursus.

Narmere oplysning og program
kan fas hos tkil. K. Zederkof,
Felledvej 11, 7000 Fredericia.

PERSONALIA

Forfremmelse til lokomotivfgrer (17.
Irm.) efter ansggning pr. 1-2-1973
Lokomotivfgrer (13. Irm.):

I. Rasmussen, ddt K¢ i ddt Kg.

Forfremmelse til lokomotivfgrer (13.
Irm.) pr. 1-2-1973
Lokomotivassistenterne (10. Irm.):
S. Hgjgaard, ddt Gb i ddt Gb.

J. K. Christensen, ddt Hgl i ddt Hgl.
O. Nylander, ddt Hgl t ddt Hgl.

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

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

Forflyttet efter ansggning pr. 1-1-1973
Lkas. (10. Irm.) J. L. Mortensen, ddt Es
i ddt Str.

Forflyttet pr. 1-2-1973
Lkmh. pa pr. (7. Irm.) E. Svendsen, ddt
Gb i ddt Hg.

Navne®ndring pr. 6-12-1972
Lkf. O. A. H. Nielsen, ddt Hg til
0. A. Honoré.

Lkas. S. H. Nielsen, ddt Gb til

S. Hgjgaard.

Afsked efter anségning pr. 31-1-1973
Lkf. (13. Irm.) J. Hansen (Skou), ddt Hg.

Afsked pr. 31-3-1973
Lkf. (17. Irm.) S. W. Kristensen, ddt Fa.
gr. svagelighed m/pension.

Dgdsfald

Pens. lokomotivfgrer L. C. Larsen,
Kgbenhavn, er afgiet ved dgden i de-
cember maned 1972.

Pens. lokomotivfgrer E. E. Johansen.
Neastved, er afgiet ved dgden i januar
maned 1973.

Opmarksomhed frabedes
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum den 1-4-1973 frabedes.
T. E. Andersen,
lokomotivfgrer, Godsbanegarden.
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
V. K. Andersen,
lokomotivfgrer, Struer.
Al opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
A. M. Hansen,
lokomotivfgrer, Godsbanegarden.

Danske Jernbanemands
Turistorganisation

I samarbejde med vore italienske kolle-
gers turistorganisation »Dopolavoro« kan
vi tilbyde individuelle ferieophold i 1973
i Rimini ved Adriaterhavet.

Alle verelser med dush og toilet og
helpension, kun ugevis fra sgndag til sgn-
dag.

l hgjsesonen 8/7-26/8 1973

Kategori A (2 hoteller direkte ved havet)
enkeltverelse — 380 kr. pr. pers. pr. uge
dobbeltvarelse ~ 350 kr. pr. pers. pr. uge.
Kategori B (8 hoteller pa den anden side
af hovedgaden ca. 500 m fra havet)
enkeltverelse — 340 kr. pr. pers. pr. uge
dobbeltvaerelse — 310 kr. pr. pers. pr. uge

Bgrn under 7 ar halv pris.

I forseson 8/4-8|7 1973 og i efters@son
26/8-7/10 1973

Kategori A (ved havet)

enkeltverelse — 295 kr. pr. pers. pr. uge
dobbeltvarelse — 265 kr. pr. pers. pr. uge.
Kategori B (ca. 500 m fra havet)
enkeltverelse — 265 kr. pr. pers. pr. uge
dobbeltvaerelse — 235 kr. pr. pers. pr. uge

Bgrn under 7 ar halv pris.

Anmodning om program og eventuel
anmeldelse til rejserne bedes sendt til

Danske Jernbanemands
Turistorganisation,
Bernstorffsgade 18,
1577 Kgbenhavn V.

Feriehjemmet
Knudshoved

DSB’s feriehjem pa Knudshoved modta-
ger i sommersasonen 1973 gaster fra
lgrdag den 19. maj til lgrdag den 25.
august.

Samtlige DSB-tjenestemand og time-
Ignnede fast ansatte med familie (hustru
og hjemmeverende bgrn) har adgang til
ophold pd hjemmet. Endvidere vil der, i
det omfang pladsforholdene tillader det
og fortrinsvis uden for skoleferien. blive
givet adgang ogsa for pensionister og en-
ker.
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Erfaringen har vist, at der altid indgar
mange flere anmodninger om ophold i
skoleferien, end det er muligt at efter-
komme. Det henstilles derfor, at alle, der
har mulighed derfor, sgger at henlazgge
ferien til et tidsrum uden for skoleferien.
Endvidere henstilles, at opholdet — ogsd
for sa vidt angdr pensionister og enker —
s@ vidt muligt tilrettelegges sdledes, at
ankomst og afrejse finder sted pa lér-
dage.

Betalingen for opholdet udggr pr. dag
og pr. person:

Voksne og bgrn, som er fyldt

IR AT ... ... v 35,00 kr.
Bgrn i alderen 4-11 ar (inkl.)) 17,50 kr.
Bgrn under 4 ar .......... 8,75 kr.

Inklusive moms samt betjeningsafgift
(15 pct.).

Safremt der undtagelsesvis gives tilla-
delse til kortere ophold end 5 dage, vil
der yderligere blive opkravet 10 kr. pr.
person for forbrug af sengelinned.

Til brug ved anmodning om ophold pa
feriehjemmet er oplagt en s@rlig blanket,
som vil kunne fis pa 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 ngdvendigt omfang rekvirere
blanketten (A 849Y) i blanketkontoret.

Belegningen foretages af generaldirek-
toratet (drifts- og administrationsafde-
lingen) i den rakkefglge. hvori anmod-
ningerne indgédr: dog vil alle anmodnin-
ger, som er modtaget inden 1. april, bli-
ve betragtet som indgaet samtidig.

For det tilfelde, at der skulle vare
optaget i det gnskede tidsrum, ma det an-
befales dem, der i sa fald kunne ¢gnske
ophold i et andet tidsrum, ogsa at angive
dette tidsrum i ansggningen.

Endvidere  henledes
pa, at dato for det onskede tidsrum skal
anfores pd anmodningen. Svar pa alle an-

opmerksomheden

modninger, som er modtaget inden 1.
april, vil kune  forventes udsendr fra
generaldirektorater (drifts- (3;1 administra-
tionsafdelingen) ca. 26. april d.a.

Af hensvn til en s@ god udnyirelse af
feriehjerimer som muligt G de gees:er,
der af en eller anden grund ikke kan be-
nyite opholdstilladelsen fuldt ud, medde-
le dette til generaldirektoratet (drifts- og
administrationsafdelingen) sa tid'igt som
muligt og senest en uge for ankomstda-
gen til feriehjemmet, da indtegningen i
modsat fald ma betragtes som bindende.

SVEND JORGENSEN
BLICHERSVEYJ 3-] TH
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Gratis ferieophold

Forhenvaerende medarbejdere ved DSB
— som er invaliderede eller svagelige —
har sammen med ®gtefzllen evt. et med-
lem af deres nzrmeste familie i s@sonen
1973 mulighed for at fa et gratis rekrea-
tions- eller ferieophold pa Knudshoved
Feriehjem. Ogsd nuvarende medarbej-
dere. som er invaliderede eller svagelige,
har mulighed for at komme i betragtning,
hvis der er s&rlig trang.

Opholdet, som arrangeres af DSB i
samarbejde med Jernbaneorganisationer-
nes Fallesudvalg, vil finde sted fra Igr-
dag den 12. maj til Igrdag den 19. maj.

HELSIN IR

Ansggning om et rekreations- eller fe-
rieophold bedes indgivet pd skemaet, der
indsendes til velferdskontoret senest den
1. april.

Velferdskontorers postadresse:
DSB Velferdskontoret
Kalvebod Brygge 32, 4.

156C Kgbenhavn V.

Tildeling af ferieopholdene vil blive
foretaget af DSB og JFU i fallesskab den
9. april. Snarest derefter vil alle ansg-
gere modtage besked om, hvorvidt deres
ansggning er imgdekommet.

Ansogning
(udfyldes af ansggeren)

Ophold gnskes for
(] mig selv
] min hustru

] et familiemedlem

Stilling
Navn
Tjenestested

Bop&! (postadresse):

Har De behov for specialhjelp?

I bekrzftende fald hvilken hjelp og
INDSENDES SENEST DEN 1. 4.

om gratis ferieophold pd Knudshoved Feriehjem

Baggrund for ansggningen (invaliditet — nir og i hvilket omfang
tilskadekommet, sygdom — nazrmere beskrevet
og andre forhold, som kan have betydning ved
bedgmmelse af ansggning):

[ Ja 1 Nej

pa hvilket tidspunkt:
1973 TIL VELFARDSKONTORET.
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