


HELSIHGOR JERNBANEKLUB
BIBLIOTEKET

DANSK
LOKOMOTIV
TIDENDE

10. SEPTEMBER 1973 - 73. ARGANG

8

Indhold:

Det gentager sig ................... 2
Europaparlamentet i fremtidens
europeiske politik .................. 4
Studierejse pa rejselegat ............ 9
Kombineret bro + tunnel via

Storebealts Vestre Rende ............ 12
En Storebaltsforbindelse og en
Kattegatsforbindelse ................ 14

Fra medlemskredsen — Sundhed og
trivsel pa arbejdsipadsen —

Strid om procenter ................. 18
Personalia.......................... 19
Redaktgrer:

E. Greve Petersen
(ansvarshavende)

K. B. Knudsen

Redaktion og ekspedition:

Hellerupvej 44, Hellerup.

Telefon Hell, (01 43) 7269.
Kontortid 9-16.
Lordag lukket.

Frederiksberg Bogtrykkeri
Howitzvej 49.

Det gentager sig

Den folgende lederartikel citeret fra Dansk
Lokomotiv Tidendes nr. 12, juni 1961
karakteriserer sddan set ogsa situationen for
lokomotivpersonalet i dag.

En gennemgribende analyse af arsagerne hertil
vil vi ikke give os i kast med i disse spalter,
men som en vasentlig arsag til, at ogsa
lokomotivpersonalet foler personalepolitikken
urimelig, kan peges pa, at DSB’s ledelse legger
sig pa den linie, at virksomheden skal vare

en forretning — maske ikke i fuld konsekvens —
efter privatkapitalistiske grundsatninger,

men dog sa nar disse som muligt. Det er
naturligvis ledelsens pligt at gore
virksomheden sa effektiv som mulig, og en
forudsatning er bl.a. investering. En effektivitet,
som imidlertid kun langsomt kan arbejdes op,
idet der ikke, som i en privatkapitalistisk
virksomhed kan planlegges og investeres

over bestemte aremal. fordi finanspolitiske
indgreb, afledt af samfundshensyn. torer til
nedskaring af investeringer, saledes, at en
forudset gevinst over kortere sigt kan sattes
over styr ved de lagte planers forlengelse.
Dette forstyrrende element understreger, at
DSB ikke kan drives efter lignende principper
som en privatkapitalistisk virksomhed. Hertil
kommer uforeneligheden med den transportpligt
DSB har. Er indgrebene over for investeringerne
meget forstyrrende for planlaegning, sa er

lon- og prisudviklingen is@r generende og
tyngende for driftsbudgettet. Overfor dette
sattes ind med personalereduktioner. De synes
pa forhand degmt til at tabe i virkning pa

grund af den voldsomme stigningstakt. Det
kniber ogsd med oversigten, n&r man pa den
ene side vil effektivisere og intensivere
benyttelse af personalet og pa den anden skal
have tilstrekkelig stor personalestyrke til

at patage sig det arbejde stigende transport-
mangde kraever. Det er til at forsta, hvor
besvearligt vurdering og hensigtsmassig

indsats kan veare. Det vi vil pege pa er
imidlertid heller ikke den vanskelighed, men
det, at man pa politisk hold ma gare sig klart,
at der er et naturligt behov for jernbanedrift,
og at man simpelthen skal give den lov til

at udvikle sig, sa DSB’s ledelse far virkelig
mulighed for at arbejde med en planlegning,
som ikke odelegges ved indgreb ude fra. Der




bor ikke vaere delte meninger om, at jernbane-
drift er et nyttigt og meget gkonomisk gode
for samfundet pa adskillige omrader. Det ber
de, som styrer dette samfund i langt hojere
grad erkende.

*
Den stigende aktivitet giver stgrre beskeftigelse.
stgrre produktion. En hgjere sammenhang. |
hvert fald nar det galder industri- eller handelsvirk-
somhed. Men skulle det ikke ogsé galde en
transportvirksomhed som statsbanernes. Ganske
rigtigt, det gor det. Der er blot et misforhold.
som i dag betinger, at der ikke er en
arbejdsstyrke, der p& normal made vil
vere 1 stand til at klare DSB’s
arbejdsopgaver.
Hvori bestar misforholdet? I den omstandighed
at statsbanernes administration har stridt
en hardnakket kamp for at nedbringe det
arligt tilbagevendende underskud, og derfor
har foretaget nedskering af personale-
styrken fordi lgnudgiften er den langt
overvejende del af driftsomkostningerne.
Der er ikke 1 6 ar befordret tilgang til
mandskabsstyrken. Den er blot decimeret
gennem afgangen ved sygdom, dod og
alder. Disse bestrebelser har bl.a.
medfort. at lokomotivpersonalet ikke pa
normal made kan klare statsbanernes
korsel.
Og derfor star vi overfor et meget omtéleligt
problem. I sommerkoreplanen vil man ikke
vare i stand til at yde fuld korsel og samtidig
give personalet dets normale fridage og ferie.
Det er en meget vanskelig situation,
personalet dermed sattes i. Vanskelighederne
med at f& opstillet blot nogenlunde akceptable
korselsfordelinger var legio. Adskillige
kegres uden at vaere godkendte af lokomotiv-
personalet. Skal man nu s&lge sine fridage
og have ferien beskaret, er begeret af
utilfredshed fyldt til randen. Det truer med
at lobe over. Og kan de vaere noget at
sige til det.
Det har fra organisationens side ikke manglet
pa opfordringer til at antage aspiranter til
lokomotivmandsstillingen. Det er sket ved
droftelser med administrationen i forskellige
forbindelser, og det er ved flere
lejligheder sket p& denne spalteplads. men

altid er vi modt med svaret, at det ikke
ville veere aktuelt de forste 4 a 5 ar.
Beklageligt — fordi vi ikke kan ggre os fri af
den tanke, at der ikke blot har ligget
»sparedille«, men ogsa. og méaske iser,
manglende overblik til grund.

Der er fra administrativ side udtrykt gnske
om, at personalet skulle hjelpe over den
truende mangel pa arbejdskraft indtil
vinterkgreplanen. Da menes at vare
tilstrekkelig arbejdskraft. Man kalder dagens
vanskeligheder en overgang. Alting ved
jernbanen er kun en overgang, det turde
snarest vare pa tide, at undlade denne
docering, den skurrer i grerne. Skal der
hjelpes. hvor hjelp nu er behov, s ma

det gengzldes og gengeldes sa det forstas
og markes. Personalet har hidtil vaeret

talmodige over for »elevator«personalepolitikken. «

*

Personaleberedskabet i denne sommer har
givet meget hovedbrud med afvikling af
togtrafikken. Efter mange vanskeligheder
drages maske et lettelsens suk ved udsigt

til en vinterperiode med mindre kgrselsintensitet.
Mon dog ikke misteltenen bor tages i ed.
Bliver der virkelig et mindre pres pa personale-
styrken? Det vil vi stille os sterkt tvivlende
overfor. Styrken skrumper jo stadigt ind med
naturlig afgang, og selvom det nu ser ud til,

at der skal foretages yderligere

ekstern rekruttering, s& vil denne indsats

forst kunne fa nogen virkning naste sommer.
Vi gar derfor en lang vinter i mgde, hvor der
skal afvikles restferie, erstatningsferie,

va-tid, s&h-frihed. Uddannelsen. som er
stoppet om sommeren, skal iverksattes.
Stigning i trafik, som forhabentlig fortsetter.
Alt i alt forhold. som ikke stiller mindre

krav til aflosere end i den sommerperiode.

der ebber ud. Der vil nok blandt de ®ldste

af lokomotivpersonalet vere nogle, som
tilskyndes til at spge afsked pa den baggrund,
nar den vejrmassige surhed satter ind. Og

det gor ikke afviklingen af tilgodehavendet mindre
vanskeligt — et forhold som ej heller onskes
vederlagt med kontant betaling. For lokomotiv-
personalet. som mennesker og for sikkerhedens
skyld, er det med den intensive benyttelse
npdvendigt at erstatte med frihed.




Europaparlamentet 1 fremtidens
europaiske politik

Dobbeltinterview med thv. kultur-
minister K. Helveg Petersen (R) og
folketingsmand Finn Christensen
(S) om EF og Danmark.

Begge er medlemmer af Europapar-
lamentet.

Vi indleder med dette sporgsmal:

Det danske formandsskab i EF's
ministerrad har pany stimuleret in-
teressen for vort medlemsskab. -
Betvder formandsskabet noget for
de danske interesser?

K. Helveg Petersen: Deter klart,
atiogmed at vi har formandsskabet
bliver der visse muligheder for at
pavirke udviklingen. Den, der leder
et mode, har nu engang sarlige mu-
ligheder. Jeg synes i gvrigt, at den
made, hvorpa Ivar Ngrgaard har
taget opgaven, tyder pa, at der vil
vare god vilje til at accelerere, sa
godtsomdetnu er muligtidethalve
ar. Hvad de specielle danske inte-
resser angar, kan det maske nok
vere lidt svert at svare pa. Hvilke
specielle interesser skulle vi kunne
varetage fra formandsstolen? Men
kan méske sige, at sporgsmélet om-
kring de multinationale selskaber
vil kunne fremmes under markeds-
ministerens formandsskab. Men
formandsskabet som sadan invol-
verer ikke, at specielle danske inte-
resser dyrkes.

Finn Christensen: Jeg vil gerne
folge det op med at sige, at det ikke
er meningen, at formandsskabet
skal forfolge danske interesser — og
da slet ikke, nar man sidder i for-
mandsstolen. Men det er pa et me-
get vigtigt tidspunkt, at Danmark
overtager posten.

Hvyorfor?

Fordi det er pa et tidspunkt, hvor
man i medfor af topkonferencens
beslutninger skal traeffe en lang
rekke vidtgaende bestemmelser i

denne periode. Da kan det ikke
undgas. at de beslutninger. som Mi-
nisterradet kommer frem til — gen-
nem det formandsskab. som Dan-
mark i ojeblikket besidder. vil vaere
preget af de synspunkter, vi har
politisk bade p4 EF, men ogsa pa
samfundssporgsméal 1 almindelig-
hed.

Kommer der en
gkonomisk union?

—Topmadet venter gennemforel-
se af en okonomisk-moneter uni-
oninden 1980. Hvad indeberer det-
te?

H. P.: Jeg tror ikke. at der er
nogen af os, der eksakt kan give
svar herpa, fordi der ikke er sket
de fremskridt i forhandlingerne om
en okonomisk-moneter union.
som skulle danne grundlaget tor sa
vidtgédende beslutninger. Men nod-
vendigheden af at komme til en kla-
ring understreges af de urolige for-
hold. der gor sig geldende pé det
okonomisk-monetaere omrade.

Har topmoder twnhkt sig en feelles
europwisk mont og evt. fwlles cen-
tralbank?

H. P.: Uansetden progressive li-
nie.dertydeligt afspejler sigi Paris-
topmeodets erkleringer, er den me-
get alment formuleret. Detailleret
opstilling af. hvad en okonomisk-
momenter union skal indeholde, er
ikke foretaget.

Finn Chr.: Det gaelder ikke
alene topmodets erkleringer, men
ogsd f.eks. ministerradets. at
de er boldt i generelle vendinger:
og s& er det op til de forskellige
organer at finde kod pad dem. Jeg
erikke i stand tili ojeblikket at sige.
hvilke institutioner og organer. en
moneter union vil kraeve. Den
sidste valutauro tyder i ovrigt pa,
at det er vanskeligt at fa et samar-
bejde herom til at glide. Man kunne

kun blive enige om at lave denne
»slange« — hvor bade England og
Irland endog tog afstand fra en sa
beskeden og begrenset del af et va-
lutasamarbejde!

Bedre arbejdsbetingelser
Der er ogsa lofte om bedre ar-
bejdsbetingelser  fremover i EF.
Hvad twnkes der konkret pa med
dette begreb?

H.P.:Jegtror.at man med denne
erklering torestiller sig. at der ud
af det fellesskab 1 EF vil gro frem
nogle arbejdsbetingelser, der er be-
dre ikke alene derved, at man far
bedre gkonomiske fordele, men
ogsa derved at der opstér en eller
anden ny livskvalitet forbundet
med nogle verdier, som vi skal
soge at na frem til i feellesskab.

Finn Chr.: Bag dette ligger
den sterke diskussion, der har
veret om, hvorvidt EF alene skal
vare et profitgivende foretagende
eller ogsa komme den almindelige
borger til gode. Og der har man
brugt ordet forbedret livskvalitet.
Og ikke mindst forbundskansler
Willy Brandt har lagt sig staerkt i
selen, for at man skulle fi& denne
nye dimension med i EF samarbej-
det. Derfor vedtog man jo ogsé, at
man inden udgangen af dette ar skal
fremsatte et socialt aktionspro-
gram; og det er dette program, der
diskuteres i Europaparlamentet og
i Ministerradet og Kommissionen.

H. P.: Det, man er bekymret for.
er, at man i bestrebelserne for at
hgjne livsvilkdrene mister nogle
vardier, der ikke rigtig kan ud-
trykkes 1 bestemte programmer,
men hvor vi samler det i begrebet
livskvalitet. Vieralle under et pres,
som hindrer fuld menneskelig ud-
foldelse. Hvordan kan det veere?
Ja, det er det, vi ma prove at finde



Tv.: Finn Christensen.

Th. K. Helveg Petersen.

frem til. Det er noget, der ligger
langt dybere, end direktiver. parag-
raffer, aftaler, bestemmelser kan
rette op. Der stér vi!

F. Chr.: Hele denne problemstil-
ling er fremheavet i det, som kaldes
Mansholts testamente. Det drejer
sig bl.a. om det moderne industria-
liserede samfunds krav til den en-
kelte, samlebandsproblematikken
og mange andre ting. Det enkelte
land kan jo ikke alene kassere eller
@ndre ved alle normer og standar-
der — i det hele ved den maéde, vi
arbejder p& — uden at det far kon-
kurrencemassige  konsekvenser.
Derfor er det noget, vi mé drofte
i feellesskab.

Fazlles EF-
arbejdsoverenskomster?

Kan der ventes feelles kollektive
arbejdsoverenskomster i EF?

F.Chr.:Deter et spprgsmal. som
star meget Abent. For at tage et ek-
sempel: Vibeskaftiger osidag med
(oprettelse af) det europaiske aktie-
selskab. Det har ikke noget at gore
med de enkelte landes aktiesel-
skabslovgivning. Det drejer sig om
selskaber. der arbejder i nogle eller
samtlige EF lande.

—Vi har endvidere set, at fagbe-
vagelsen i sin egen interesse har
organiseret sig p& europ&isk plan.
Hvis man derpa betragter et tredie
sporgsmal, det, som Ministerradet
i gjeblikket diskuterer kraftigt:
sporgsmalet om de multinationale
selskaber, s& kan man godt forestil-
le sig, at fagbevagelsen finder det
i sin interesse at trekke visse over-
enskomstmessige problemer ud af
den nationale sammenh&ng og
op i en mere intereurop&isk sam-
menhang for derved ikke at blive
spillet ud mod hinanden.

H. P.: Jeg kan ikke se andet end
at der i1 den falles udvikling, der

kommer, vil vere grundlag for, at
man kan tage nogle skridti den ret-
ning, men det er jo ogsé et sporgs-
mal, hvor megen vagt, man legger
pa den totale harmonisering. Jeg
har vanskeligt ved at tro p& en sa
omfattende harmonisering, at man
kan na frem til fzlles overenskom-
ster. Men /ivis man bevager sig
frem til en europaisk union, der
forudsetter integration — vel, s ma
det udvikle sig i takt hermed.

F. Chr.: Jeg tror, at det mindre
er et sporgsmal om lgnoverens-
komster. Det har med mange an-
dre ting at gore, sa lenge vi ikke
er naet lengere med hensyn til in-
tegration. Men i gjeblikket beskaf-
tiger vi os med Aollektive afskedi-
gelser. Og disse afskedigelser ser
vi ofte har relation til, at et eller
andet multinationalt selskab finder
det rimeligt at nedlegge en stor fili-
ali et land og flytte produktionspro-
cessen til et andet land. Hele denne
problemstilling har vi beskeaftiget
os meget med; iser om man ikke
skulle kraeve af arbejdsgiveren at
komme i god tid tid med vagtige
begrundelser for deres dispositio-
ner, saledes at den nationale ar-
bejdsformidling kunne tage sine
forholdsregler.

De offentlig ansatte

Men de offentlig ansattes lpnfor-
hold m.v. skal ikke koordineres?

F. Chr.: Nar det drejer sig om
arbejdskraftens frie bevagelighed,
er de offentlig ansatte undtaget.
Derfor méa de offentlig ansattes lgn
og arbejdsforhold ogséa vare undta-
get med hensyn til denne harmoni-

sering, sa lenge der ikke er vedta-
get andet.

Der er ikke bestreebelser i gang
i sa henseende?

F. Chr.: Nej. Der er ikke noget
som helst om det. Jeg har ogsa
svert ved at forestille mig noget i
den retning. For det forste er tjene-
stemand i vid forstand meget for-
skellige med hensyn til uddannelse.
Sé& snart det omhandler f.eks. aka-
demikere er det sveert at flytte dem
til et andet land.

Men tjenestemend med praktisk
betonet arbejde, f.eks. inden for
Jernbanerne?

F. Chr.: Her var det nok lettere.
— I gjeblikket er der ikke tale om
noget i den retning. Men det er mé-
ske noget, man ma tage op, n&r man
kommer til situationer, hvor man
anser det for berettiget — maske in-
denfor en mere samordnet trafikpo-
litik — om man ikke p& dette omrade
burde ga et skridt videre. Men der
intet hverken i Romtraktaten eller
Pariserklaringen indeholdt om dis-
se ting.

Trafikproblemer

Vil trafikbestreebelserne i EF bli-
ve mere samordnet i 70°rne?

F.Chr.:Deterdersletingentvivl
om. Det er noget mani EF beskef-
tiger sig med pé alle planer. Nar
man snakker regionalpolitik, snak-
ker man ogsd kommunikation og
trafik. Der er ikke tvivl om, at vi
vil se en koordinering i EF af de
trafikpolitiske intentioner. Det har
ogsd noget med konkurrencebe-
tingelser landene imellem at gore.




Vi vil derfor se en tendens til koor-
dinering af en rekke bestemmelser
for savel lastbiltrafik som den kol-
lektive trafik, altsa ogsa jernbaner-
ne. — Skal man f.eks. kunne se pa
et driftsregnskab for jernbanerne,
efter hvilke kriterier man arbejder
- for ikke at forvraenge konkurren-
cepolitikken — er man nodt til at
have nogle samordnede regler om.
hvoran manopstiller regnskaberne.
Generaldirektor Hjelt var jo for ny-
liginde pa dette, at hans regnskaber
i DSB skal opstilles anderledes, sa
man helt anderledes kan lese de
samfundsmassige  konsekvenser
og dermed ogsd de konkurrence-
massige betingelser.

H. P.: Jeg er enig i. at her er
et omrade med mulighed for at fa
et samarbejde i gang. Og der er al
mulig grund til det. Nar man her
tenker pad den kollektive trafik
kontra den individuelle, synes jeg
godt, at man ogsa kunne tenke sig,
at man ikke vil have de magtige
lastvognstog kerende — men at man
i stedet vil have lasten op pa spor,
altsa pa jernbanerne! Det ville selv-
folgelig rejse voldsom strid og de-
bat. Det er s en anden sag. — Men
i ovrigt melder sig ogsa her et andet
vigtigt problem: Det er hele energi-
sporgsmalet, forbruget af olie m.v.
Det er givet, at vi fremover beve-
ger os ind i en krise pa dette felt,
en meget alvorlig krise for naste
generation.

Har Europaparlamentet droftet
trafikproblemerne?

H. P.: Der har varet debatter,
men ikke endnu om de totale lgs-
ninger. men om mere konkrete ting.

Sidder der et trafikudvalg i Euro-
paparlamentet?

F.Chr.: ogH. P.: Ja.

Hvem er medlem fra dansk side?

F. Chr.: Det er Ove Guldberg.

F.Chr.: M4 jeg forgvrigt opkaste
et lille problem:

Nar man taler om luftfart, s& har
man alle mulige landes piloter til
at overflyve dansk luftrum. Men
hvis en lokomotivforer starter sit
tog i Hamburg. og nar stammen
kommer til Puttgarden eller Rodby.
sa star den tyske lokomotivforer af
—ogbesatningeniovrigt — og derpa
overtager en dansk besatning to-
get. Kunne man ikke forestille sig
i fremtiden. at det ville vaere meget
mere rationelt at ordne det saledes,
athvistoget skalf.eks. til Frederiks-
havn — eller til Helsingor — og det
ellers passer med normer og ar-
bejdstid — og at sikkerhedsbestem-
melserne er de samme, at der s
sad en tysk eller evt. fransk loko-
motivforer som forer hele vejen?
Og omvendt en dansk. der keorer
toget helt til Rom!

Store projekter og EF

Alle offentlige projekter skal
forst udbvdes i licitation pa EF-
basis. Hvilken betvdning vil det fa
for de store danske broprojekter
i 1970’ erne?

(Storebealtsbro — Saltholmspro-
jekt)

F. Chr.: Jeg synes, at man lige
skal gore opmarksom pé. at uanset
om vi var blevet medlem af EF,
ville de to store projekter — Store-
balt og Saltholm — under alle om-

stendigheder vare blevet udbudt i
international licitation. Der er in-
gentvivlom,at store internationale
firmaer vil komme til at deltage
bade i licitation og udferelse, bl.a.
fordi der er tale om sa store kapi-
talkrevende opgaver, at danske
selskaber nappe ville vere i stand
til at give den kredit, som udenland-
ske selskaber, hvis de fik overdra-
get arbejdet. Det er altsa ikke bare
et EF-problem. Og det geelder bade
Storebalt- og Saltholmproblema-
tikken og alt muligt andet offentligt
arbejde. Der er nogle, der har anty-
det, om viikke kan blive udkonkur-
reret f.eks. i det offentlige byggeri:
men jeg tror, at man skal passe pa
med sddanne pastande, fordifor det
forste har en lang rekke lande en
anselig rekke nationale bestem-
melser pa det byggetekniske omra-
de, som det kan vere meget svert
for et udenlansk firma at overskue.
Derfor vil i lang tid fremover de
nationale entreprenorfirmaer og
byggevirksomheder vere bedre
stillet end de internationale nar det
drejer sig om offentligt byggeri.
Men de danske firmaer har pa den
anden side ogs& mulighed for at del-
tage i konkurrencen i udlandet om
disse entrepriser.

H. P.: Man mé vel nok sige, at
pa brobygningsomradet er der en
ekspertise herhjemme, som forstar



at gore sig geldende — ogsa nar det
gelder de forestdende projekter
omkring Storebalt — Saltholm.

F. Chr.: Jeg er ikke i tvivl om,
at danske brobygningsingenigrer
vil komme til at gore sig geldende,
fordi de har beskaftiget sig med sa-
danne ting over hele verden i en
lang arrekke; mender er sporgsmaé-
let om leverancen af de sektioner,
der skal til. Hvis dansk industri
skulle levere disse elementer til
Storebeltsbroen, ville der neppe
blive bygget eet skib i de naste ti
ar; s& stort er forbruget af stal og
sektioner, at man er nedt til at ga
til udlandet for at fa leveret disse
ting.

Forbrugerpolitik

Vil forbrugerpolitikken fa bedre
kar end hidtil i EF?

F. Chr.: Ja, det er der ikke skyg-
ge af tvivl om — bl.a. som resultat
af Paristopkonferencens beslut-
ninger. Man kan vel ikke sige, at
den landbrugspolitik, der fores i
EF, er s@rlig forbrugerorienteret,
og at man i lyset af den kendsger-
ning bliver ngdt til at tage den op.
Men forbrugerpolitik er andet end
prispolitik. Denindebarer ogsé for-
brugerbeskyttelse. Vi har allerede
beskeaftiget os meget hermed bl.a.
om hvad man putter i varerne,
hvordan deklarationerne skal affat-
tes m.v.

Er der oprettet et EF-organ om-
kring forbrugerpolitikken?

F. Chr.: Der er oprettet et direk-
torat med den opgave at fore en
forbrugerpolitik til gavn for EF-
forbrugerne. Men problemet er, at
forbrugerne er meget darligt ogani-
seret internationalt.

Hvad er direktoratets opgave?

F.Chr.: Atkomme frem med for-
slag til Ministerradet, og disse for-
slag gar bade til Socialudvalg, Rets-

udvalg og Udvalget vedrgrende
miljo.

H. P.: Der er jo klare bestemmel-
ser om, nar man skal tage forbindel-
se med de nationale forbrugerorga-
nisationer. Men nér jeg ser pa hele
feltet ud fra mere almene synspunk-
ter, har jeg store bekymringer for,
hvordan man far det hele til at
fungere. Det er givet, at den store
produktion, der har udviklet sig i
forbindelse med stordriften har —
pa en eller anden made - fjernet
ansvaret for produkternes kvalitet.
Sporgsmaélet er, om det overhove-
det er muligt at opfylde de kontrol-
foranstaltninger, der bliver konse-
kvensen af alle de regler, man fast-
setter.

F. Chr.: Det er vanskeligheden,
vi star overfor. Men jeg vil dog ger-
ne sige, at vi i gjeblikket har kon-
krete ting til behandling p& bordet.
Et rent konkret sporgsméil: Skal
man fremover producere biler med
frontruder med lamineret glas eller
hardet glas? Kommissionen siger
det forste; og det ender sandsynlig-
vis med et direktiv om, at samtlige
bilfabrikker ikke kan f& deres bil-
marker godkendt i de forskellige
lande, medmindre de er forsynet
med lamineret glas. Deter et stykke
praktisk forbrugerpolitik, som har
noget at gore med trafiksikkerheds-
politik, men s& sandelig ogs4 med
forbrugerpolitik!

En politisk union?

Paris-topmodet taler om en vir-
kelig europeeisk union.

F. Chr.: Det er lagt op til bade
Ministerrdd, Kommission og Parla-
ment at fremkomme hver med de-
res forslag til videre europaisk sa-
marbejde i forbindelse med en eu-
ropaisk union.

H. P.: Jeg er forblgffet over den
mangel pa vilje til at prove pa at

finde ud af: Hvad er det, der tales
om? Nu tales der her om europaisk
identitet. Hele dette spergsméal om
en europaisk union vil vise sig at
fore os ud i enorme diskussioner.
Men det er i hvert fald vigtigt at
pracisere, at vi ikke kan komme
nogen vegne, forend vi har et forsgg
pa at skildre, Hvilke alternativer er
der i en union! Lad os fa det lagt
frem! Og s& mé vi diskutere det i
de enkelte lande. hvilke lgsninger
vil vi have? Og er vi parat til at
tage konsekvensen af en s vidtga-
ende lgsning? — Eller vil vi have
en mindre vidtgdende lpsning? Det,
der star i topmedeerkleringens §
16 om disse ting er, at man henstil-
ler til EF-institutionerne at udarbej-
de et forslag til en europaisk union
under fuld respekt af hidtidige ind-
gaede aftaler.

Hvor langt bor Danmark ga i
sporgsmdalet om etablering af en
europeisk union?

F. Chr.: Jeg anser det for en ud-
vikling, der pA mange omrader vil
give sig selv. Jeg tror, at man vil
na frem til en form for organisation
og dermed ogsa union, der vil blive
preget af, at man pé visse omrader
vil give denne union stgrre magt
end p& andre, nemlig pa alle de om-
rader, hvor det vil vere til fordel
for de enkelte lande at lgfte tingene
op pa europaisk plan.

Ville det veere godt med fuld eu-
ropeisk integration?

F. Chr.: Kun i samme grad som
landene kan blive enige herom!

H. P.: Jeg har den opfattelse, at
vi gar i integrationsretningen. Men
der er det ulykkelige ved det, at
vi ikke har nogen fornemmelse af,
at folkene i de pagzldende lande
star og tripper efter at komme ind
i en europeisk union. Hvis der ikke
er det — altsa en folkelig opbakning
— kan vi ikke i det lange lgb lave
overbygninger. For sa kan de ikke




holde! Mit syn er, at kan vi lave
en union, som man - ikke mindst
de unge - kan akceptere, s kan
en union bygges op. Kan vi ikke
det, sa kan vi heller ikke etablere
den meget store integration.

F.Chr.:Jegersadan setenig med
Helveg Petersen heri. Ser vi pa,
hvad der var motiveringen for Fel-
lesmarkedets start i sin tid, s& var
det handelspolitik, jeg er sikker pa.
at der stadig vil veere en lang raekke
handelspolitiske motiveringer for
et tettere samarbejde. Men med
den nye dimension, der er kommet
ind - ikke bare i forbindelse med
Topmedet i Paris — men ved den
almindelige opfattelse om livskvali-
tet m.v., er der kommet ogsé en
ny motivering ind for det europei-
ske samarbejde. Men om denne
motivering er sunket ned i vaelger-
befolkningerne — det stiller jeg mig
meget skeptisk overfor. Kun ved
at motivere valgerne for en anden
motivering til samarbejde end den
handelspolitiske, kommer vi videre
frem mod en eventuel europzisk in-
tegration.

H. P.: Nar jeg er si skeptisk, er
detfordijegtrods de verbale beken-
delser, der hores. savner en anden
holdning 1 de europaiske befolk-
ninger. Holdningen er bestemt af
de fordele, vi kan skaffe hinanden.
En isolationstendens, der kan vare
farlig. Det er det, kampen star om!
Nye. unge krefter ma til for at lave
om pa det! EF kan blive verdens
bedste instrument; men den kan
ogsé blive indadvendt og egoistisk.

Felles partiprogrammeriEF?

Sicco Mansholt hevder, at fag-
bevewegelsen er mere avanceret i sit
svin pa EF end socialdemokratier-
ne?

F. Chr.: Der er ingen tvivl om,
at det forholder sig sddan. Vi har
for nvlig set dannelsen af den curo-

peiske LO-organisation. Jeg tror.
at de socialdemokratiske partier ma
til at arbejde meget intenst sammen
inden for tellesskabet.

Kunne man tenke sig et felles-
program for socialdemokratierne
i EF, saledes som hollenderne on-
sker det?

F. Chr.: Ja. med et vist forbe-
hold. Jeg tror ikke. at man inden
for en kort tid kan na frem til et
sadant falles partiprogram. Men
jeg vil dog erindre om, at de euro-
paiske socialdemokratier i Bonn —
blev enige om en falles socialpoli-
tisk holdning ~ og dermed et mal-
setningsprogram overfor EF’s so-
cialpolitik.

Ma man prise fugbhevewgelsen. at
den er gaet foran?

F.Chr.: Ja: men en faglig organi-
sation har for sa vidt flere konkrete
punkter at tage fat pa. og derfor
bliver det knapt s& abstrakt. som
nar partierne modes.

Kunne man, Helveg Petersen,
tenke sig et felles program for de
liberale partier i EF?

H. P.: De liberale (og socialradi-
kale) partier er jo meget mere sam-
mensatte partier end tilfeldet er
med de europeiske socialdemokra-
tier. Der er ikke den samme opfat-
telse rundt om i de liberale partier
i Europa. — Hvad angér et felles
program for disse partier. vil man
nok kunne enes om nogle mallinier.
Men jeg tror ikke. at man skal regne
med p& den méde at na frem til enig-
hed om konkret udformede pro-
grammer.

U-landene og EF

Bor EF-politikken overfor U-
landene bygge pa nve retningslini-
er?

F.Chr.: Jeg anser det simpelthen
for en provesten for EF's fremtidi-
ge forhold til omverdenen. om det
lykkes at skabe et langt friere for-

hold til U-landene end det. der har
varet geldende hidtil.

H. P.:Jegerenig. Afgorende bli-
ver det, om der er vilje til at gi
over de hidtidige normer og
sprenge de bindinger, man har
haft.

De stigende priser

I danske forbrugerkredse er der
kritik af de hoje priser efter dansk
indmeldelse i EF?

F. Chr.: Jeg vil gerne se. om vi
ikke havde haft de samme pris-
stigninger — om ikke storre — og
svere okonomiske problemer, hvis
vi ikke var kommet ind i EF.

H. P.: Jeg er enig heri. )

Til slut sporger vi:

Hvordan er helhedsvurderingen
af vort forste halvars medlems-
skab af EF?

F. Chr.: (Det har veret interes-
sant at have veret med fra starten).
Jeg vil dertil gerne sige om det oko-
nomiske, at medlemsskabet har be-
tydet. at dansk erhvervsliv har faet
en saltvandsindsprgjtning — og der
er en optimisme, som ikke fandtes
for 1 ar siden.

H. P.: Jeg er enig i det med den
okonomiske stimulans: det var jo
det, der fik ja’et frem ved folkeaf-
stemningen den 2. oktober.

Og sa vil jeg gerne sige til sidst:
Nar man sidder og ser ud over Eu-
ropaparlamentets sal og tenker pa.
hvad Europa har gjort i dette ar-
hundrede. og ser reprasentanter
for de nationer. der for afgjorde
tingene pé& slagmarken, sidde og
forhandle — det er dog et skridt
frem. Politisk er det et stort frem-
skridt.

Alt i alt fortrvder du ikke dit ja?

H. P.:Nej, men jeger heller ikke
jublende tilfreds.

F. Chr.: Jeg vil sige, at i forhold
til forventningerne er jeg blevet po-
sitivt overrasket.



Studierejse pa rejselegat

Da jeg var p4 DSB-skolen i 1972,
lokomotivmedhjelper-kurset, fik
jeg tildelt DSB-skolens rejsele-
gat pa 900 kr. samt fri rejse, hvis
jeg gnskede at se et andet lands
jernbaner.

UIC fik arrangeret det saledes,
at jeg kom til England for at se
BR.Desvarreblevderstrejke pABR
fra dag til dag, det var derfor ikke
muligt at komme til at veere med i
forerummet.

Jeg har her forspgt at gengive,
hvad jeg sd derovre itiden 26. marts
til 30. marts.

Lkmh Hans Erik Sloth GB.

Passagermateriel

Materiellet er gammelt. D.v.s.,
at det, der anvendes til Inter City
togene, har en komfort, der svarer
til vores, mens nartrafikmateriellet
er meget darligt. Det skal her nev-
nes, at The Underground er et selv-
steendigt selskab under London
Transport og derfor uathangig af
BR. Man har forsggt med skive-
bremser p& vognene, men havde en
del problemer med dem. Indstig-
ningsforholdene er virkelig gode,
man gar direkte ind i vognen uden
trin af nogen art. Isar i nartrafik-
ken har vognene dor for hver kupe-
dobb. sofa i storrumsvogne, men
der er til forskel fra DSB og DB
fast bord imellem sofaerne, der er
plads til 2 pers. i hver side. Hvad
angar opvarmning kores der med
to systemer, el og damp. Det kniber
her at holde togene tilstreekkeligt
varme.

Godsmateriel

Godsvognene er endnu ®ldre end
personvognene, de er sm& og har
et for os meget smalt profil og et
sjovt udseende. Der er bygget nye
4 ak. vogne for containertransport,
de er forsynede med skivebremse,
her skulle vanskelighederne vere

overvundet. Det er her, at forskel-
len imellem BR og det gvrige Euro-
paer storst. Mange af godsvognene
har ikke bremser, ikke engang en
ledning for vakuum eller trykluft.
Alle nye vogne er forsynet med
trykluftsbremser, med gennemfort
fode- og hovedledning, for en stor
dels vedkommende forsynet med
Westinghouse anleg fremstillet pa
licens.

Transport

Indenfor godssektoren arbejdes
der meget pa at f& hele tog fra et
omrade til et andet, f.eks. gar der
fra Ford-Chrysler faste container-
tog til Dover, bestdende af 4 ak.
vogne og en hastighed pa 75 miles
per. hour, Inter City togene fremfo-
res med 100 miles per. hour (160
kmt.).

Driftsformer for loko

Der anvendes diesel-el og diesel-
hydraulik (Voiht) (star for udrange-
ring). samt ellok. med koreledning
og tredie skinne 600 volt
jevnstrom.

Lokomotivverksted i Crewe

Banegérde

De engelske banegarde er for stor
dels vedkommende ret uhyggelige,
d.v.s. gamle, sngrklede og mggbe-
skidte, der er dog i London bygget
en ny. Det er Euston. Der bygges
stadigvaek, men facaden og publi-
kumsfaciliteterne er feerdige. Skilt-
ningen er god, det er det nye sy-
stem, som DSB anvender, man fin-
der ingen tavler med angivelse af,
hvor toget g&r hen p& selve perro-
nen, det findes lige for man gar ind
p& perronen.

Crewe Works

P4 Crewe Works fremstiller BR
bl.a. sine lokomotiver. Da jeg var
derovre, var man igang med en se-
rie ellok for koreledning. I modset-
ning til alle andre lande i Europa
bygger BR selv sine maskiner fra
bunden, der anvendes dog pa die-
sellokomotiverne motorer fra Sul-
zer og Brush.

BR fik bandager og aksler skrub-
bearbejdede udefra. Man havde 3
steder man kunne varme for paset-
ning af bandage.




Undervisningslokale

Der var et temmeligt stort stgbe-
ri. Man arbejdede kun pa daghold
og var alligevel ngdt til at tage ar-
bejde udefra. Det var delt op i 2
afdelinger, en for sma maskinfrem-
stillede former og en for store hand-
fremstillede. boggieramme m.m.
Jernet blev smelteti 2 elektroovne,
der kunne rumme 4 t jern. Der an-
vendtes meget skrotjern og spaner.
Inden udstgbning tages der prover,
der sendes til laboratoriet for at bli-
ve undersggt om det har det rigtige
blandingsforhold, svovl, fosfor
m.m.

Der var ogsa en meget stor plade-
afd. Den var meget moderne med
mange kopimaskiner, en var forsy-
net med 6 skerehoveder. Der an-

vendtes meget plade til det nye el-
lok. hele undervognen er svejset op
af plader og profiler, elsvejset. Gas-
svejsning fandt ikke sted. Da der
meget let opstar spandinger i svej-
ste dele var afdelingen forsynet
med ovne, hvor de kunne varmes
op s& de blev fri for spandinger,
man anvendte ogsi ovnene til at
forvarme cylinderhoveder, der var
revnede og skulle svejses.

Man var igang med en serie ellok
pa 50 stk. Den fgrste tog ca. 3 mdr.,
derefter 2 stk. om ugen. Den var
nermest pa prototypestadiet, da
jeg var der.

Da Crewe samtidig er et knude-
punkt for eldrift med kogreledning,
havde man ogsarep. af ellok. i sam-

me afdeling, som man byggede nye.
I modsatning til andre lande er BR
begyndtat leje loko istedet for. Der
betales uanset om der kgres eller
ej, endvidere findes der milestaller
pa boggien. Alle ellok var bygget
til en makshastighed pa 110 miles
per. hour. En del hurtigere end vi
korer. Alle nye maskiner udstyres
med vakuum og trykluft. For passa-
germask. vedkommende udeluk-
kende trykluft. De gamle maskiner
blev udstyret med trykluft ved 10
ars eftersynet. Efter dette eftersyn
far man et nyt loko. isar diesel-el.

Efter lunch sa jeg automatdreje-
riet, meget moderne. Maskinerne
var udstyret med kurvestyring-
propstyring samt EDB styring.
Hver mand passede 3 maskiner. BR
fremstillede bl.a. sine egne sat-
skruer, det var noget vanskeligt i
tiden, man var ved at g over til
det metriske system.

Derefter sa jeg rep. og eftersyn
af dieselelloko. BR har to hovedty-
per en med Sulzer (Schweitz).
Brush (Engelsk). Maden er en del
anderledes en den DSB anvender.
BR tager motor og dynamo ud, skil-
ler det s& ad, samtidigt med at
undervognen og karosseriet istand-
s@ttes, samme motor i samme ma-
skine. Sulzer-motoren er to der er
bygget sammen, lodret stdende 4
takt (forsggt med 2 takt, men havde
vanskeligheder og forlod det) og
koblet til dynamoen i en tandhjuls-
udveksling. 2 krumtappe. Brush
motoren er en V motor. Ens for
begge typer er. at de er turbolade-
de og at det er 4 takts diesel. Efter
at maskinen var samlet, blev den
provet p& provestand. 4 pladser der
kortes p& degnet rundt, tilsidst ny
lak.

S& derefter elafdelingen, hvor de
elektriske artikler blev reparerede,
ogsa de elektroniske. Det var kun
de allernyeste. der var elektronik



pa. Var tilsidst pa et kort besog pa
deres skole for faglerte kobbers-
mede, elektrikere samt maskinar-
bejdere. Det s& ud til at vere en
god skole.

Toton depot

Toton depot, et af de storste i
Europa af sin art, er opfort for ca.
8-9 ar siden. Et meget moderne de-
pot. Der var stationeret 800 loko
ved dette depot. Efter at maskinen
har féet olie, vand og sand. BR an-
vender noget jernsmuld i sandet,
der forovrigt er meget finkornet.
Ses derefter om maskinen skal ha-
ve eftersyn. Depotet udforte selv
folgende eftersyn, dgl., uge, mdr.,
kvart arlig, halv og hel arligt. Det
var udelukkende dieselelloko, man
havde pa depotet. Der var ogsa
rangermaskiner. Det var dieselel,
samme type som ML 6 pa Cvk, dog
bygget i midten af tresserne. De
engelske maskiner adskiller sig pa
en del punkter fra de danske maski-
ner. Alle ror er farvede, s lokofe-
reren let kan se hvad det er for et,
samtidig er der meget beskidt ude
i maskinrummet, samt meget sne-
vert med plads. Ror og dampkedel
er placeret uhensigtsmassigt i
mange tilfelde. Selve forerpladsen
er ogsa efter danske forhold meget
beskidt. Kaffevarmer findes ikke,
men en elkogeplade, hvor man kan
stege bacon og spejle &g (oplyst af
rundviser). Nar man skal starte ma-
skinen, skal der vere tryk pa vand
og smoreolie, det er bygget sam-
men i en dobbelt pumpe, der drives
at en elmotor. Efter lunch en gen-
nemgang af organisation pa depo-
tet. Var pa provetur med en ranger-
maskine, udsynet var meget dar-
ligt.

Willesden depot
Willesden depot er nybygget og
er depot for loko med kereledning,

pantograf samt tredieskinne ved
siden af de andre. The Under-
ground anvender midterskinne,
spending 600 volt jevn, ikke farlig
hvis der ikke treedes direkte, heller
ikke i fugtigt vejr, men alligevel helt
ufatteligt at der keores med noget
sddant.

Forerrummet pé disse loko var
megetrene. Det samme ude ved ap-
paratskabene, transformator m.m.
Alle elloko har en maks hastighed
pa 110 miles per. hour og har en
fremragendeaccelleration. Jeg pro-
vede at flytte en pa depotet. Som
jeg for nzvnte er de meget hurtige.
Det loko jeg provede, var udstyret
med hydraulisk skruebremse, som
forspg. Man provede endvidere ved
depotetnogle loko, der var forsyne-
de med projektgr. Der anvendes
normalt en rude hvor der kan gives
4 tal eller bogstaver, der forteller
hvor toget skal hen. P& disse loko
er der ikke projektgr, men der var
mange reparationer pa disse ruder.
Der kunne ikke kobles flere loko
sammen, menilgbet af nogle méane-
der regnede man med at have lgst
problemerne. Der skal lige n&vnes
her, at der kan kores dieselelenhe-
der sammen. Der var gjort noget
for at lette fejlfindingen pa disse
maskiner. De forskellige releer var
forsynede med en klap der faldt
ned, hvis releet faldt ud. Virkelig
smart. Samtidig var foreren forsy-
net med en bog, hvor han lynhurtigt
kunne indkredse fejlen og s& se,
hvad han méatte gore for at afhjelpe
fejlen. Efter at have set depotet
blev det lavet sadan, at jeg fik lov
til at komme i forerrummet ind til
London, en halv times kgrsel. BR
anvender et signalbegreb mere end
vi gor. Endvidere var det sadan,
at der et stykke for man naede et
stopsignal blev givet melding til lo-
koforeren af en magnet 1 skinnen,
foreren skulle sa trykke pa en knap,

for ellers ville toget standses, nar
der var get et vis antal sekunder.
Toget korte ind til Euston.

Temple Mill

Temple Mill, storste rangerbane-
gard i London. Den er meget gam-
mel, men moderniseret for fa ar si-
den. Der kommer tog fra alle regio-
ner og afgar ogsa til de 5 regioner
England er delt op i.

P& nedlobet er der 2 automatisk
virkende luftbremser, de er compu-
terstyrede, derefter 8 manuelt be-
tjente luftbremser. Nar toget kom-
mer ind bliver loko koblet af og gar
idepot. Derefter gas togetigennem,
det bliver skilt ad, d.v.s. kederne
tages af for de forskellige steder
vognene skal hen, alt rapporteres
til et kontor ved hjelp af radio, det
naeste der sker er at rangermaski-
nen trykker detop med jevn hastig-
hed, 2 rangermaskiner a 350 Hp.
Derefter lpber vognene ned til sor-
tering, sporskifterne er drevet ved
luft, meget hurtigvirkende. Der kan
slippes 6 vogne ned ad gangen, 2
akslede. Der ekspederes 3000 vog-
ne dgl. til hele England. Det sker
dog af og til at der hobes vogne
op til The South, pa grund af at
der ikke er bremser pa alle vogne-
ne. Alle tog der kgres uden bremser
er forsynet med betjent bremse-
vogn bagest i toget. Som for omtalt
er BR meget bagefter hvad angar
bremser pa godsvognene. Hoved-
parten har ingen bremser eller for-
synet med vakuum, kun de allerny-
este, d.v.s. 4 aks. er forsynet med
trykluftsbremser. Derfor er der
ogsa de fleste steder spor for den
hurtige trafik, Inter City, og den
langsomme trafik, godstog.

Jeg vil her rette en tak til alle
dem der har hjulpet ved tilretteleg-
gelsen af denne tur.
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Kombineret bro + tunnel
via Storebalts Vestre Rende

Af C. E. Andersen

I det foregdende er det vist, hvor-
dan en tunnelforbindelse via Store-
balts (stre Rende kan udfores
langt billigere, end man tidligere
har regnet med, safremt der bruges
gradienter, som er noget stgrre end
hidtil paregnet.

Denne chance angér imidlertid
kun den halve Storebeltsforbindel-
se.

Under disse omstendigheder bli-
ver forbindelsen via Vestre Rende
stort set lige sa bekostelig som for-
bindelsen via @stre Rende.

Dermed melder problemet sig,
om det méaske ogsd er muligt at
opné besparinger eller forbedringer
ved at udfore forbindelsen via Ve-
stre Rende med gradienter, der er
starre end de 10-12 %c, som karak-
teriserer de foreliggende projekter.

Det kan vel indvendes, at dette
problem er uden aktualitet og prak-
tisk interesse, efter at Folketinget
har truffet definitiv beslutning om,
hvordan tingene skal laves.

Men sagen har dog teoretisk inte-
resse. I hvert fald har den det i sam-
spil med omtalen af gradientproble-
merne for @stre Rende.

En forbindelse via Vestre Rende
med to jernbanespor kan udfores
enten som en tunnel eller lavbro el-
ler som hgjbro. Det er de alternati-
ver, der er behandlet i Storebelts-
udvalgets rapport. Bade jernbane-
lavbroen og hgjbroen kan udbygges
som kombinerede bane- og vejbro-
er. Der er ogsa udarbejdet et pro-
jekt til en ren vejbro udfert som
hejbro, tenkt som et supplement
til banetunnelen.

Tunnelen vil koste ca. 600 mill.
kr., nermere bestemt 620 mill. kr.
for en 14 %c tunnel med 7.560 m
lengde og 580 mill. kr. for en 17
%o tunnel med 6.720 m lengde og
udfert 1 samme tunnellinie. Om-
kostningstallene er dog lidt usikre,
idet de repraesenterer differencer

mellem tallene for tunneler under
Ostre + Vestre Rende og @stre
Rende alene.

En lavbro med 6.000 m lengde
koster 430 mill. kr. som en ren jern-
banebro. Den kan udbygges med
en vej. Det koster 460 mill. kr. eks-
tra. Hvis den straks udbygges som
kombineret jernbane- og vejbro,
koster den 840 mill. kr.

Enrenhgjbro, 6.040 m lang, med
36 m fri gennemsejlingshgjde i tre
220 m lange gennemsejlingsfag ko-
ster som jernbanebro 1150 mill. kr.
En senere udbygning med en vej-
forbindelse koster 630 mill. kr. eks-
tra. Udfores det hele samtidig. ko-
ster det 1630 mill. kr.

En hgjbro med vej alene, 6.020
m lang, vil koste 1080 mill. kr.

Alle de nazvnte omkostningstal
indbefatter udgifterne til de tilslut-
tede demninger m.m.

Lavbroen for jernbane alene er
altsd det billigste alternativ. Den
koster 150 mill. kr. mindre end tun-
nelen med 17 %c stigning, som er
det nastbilligste alternativ. Hoj-
broerne er langt dyrere.

Lavbroens brobane bliver kun 6
m over vandfladen, og broen mé
beskyttes af skeerme mod vind og
bolgesprojt. Broens underkant bli-
ver blot 3 m over vandfladen.

Overfladeskibe, selv smaéskibe,
vil ikke kunne sejle under broen.
Dette er netop tilstrebt. Thi broen
taler ikke péasejling. Det beror
ikke pa, at den er en lavbro, men
skyldes dens specielle, billige kon-
struktion.

Imidlertid er de ostlige Osterso-
havne baser for en kolossal flade af
undervandsbéde, og disse vil mé-
ske under gvelser eller under andre
forhold netop foretraekke at benytte
Vestre Rende og sejle under lavbro-
en. I s& fald indtreffer der en vis
risiko for, at lavbroen kan blive pa-
sejlet og blive revet ned, bade bro-

bane og piller, s& hovedforbindel-
sen mellem @st- og Vestdanmark
bliver afbrudt.

Dette gelder ikke blot for en
lavbro med jernbanespor, men ogsa
for en bro med bade jernbane og
vej.

Det skal i denne sammenhang
bemearkes, at en bro over @stre
Rende ikke bliver synderlig udsat
for pasejling, ogatdeni verste fald
ikke vil blive revet ned, men kun
vil lide reparable skader pa de
pasejlingsbeskyttende  konstruk-
tioner.

En lavbro over Vestre Rende vil
genere ikke blot sejladsen med
fragtskibe, men ogsa sejladsen med
fiskerbade og lystkuttere ja selv
private motorbade.

Néar man har bygget en hgjbro
mellem Téasinge og Langeland af
hensyn til besejlingen af Rudkobing
havn, er det ulogisk at ville bygge
en lavbro mellem Fyn og Sproge,
hvorved Nyborg Havn trafikalt set
vil blive beliggende inde i en fjord.

Differencerne mellem priserne
for hgjbroer og lavbroer er desver-
re meget betydelige; det galder
bade for rene jernbanebroer og isaer
for kombinerede jernbane- og vej-
broer.

Man star altsa foran et dilemma:
Sparring af sejladsen 1 Vestre Ren-
de kontra investering af store eks-
tra pengebelpb for opretholdelsen
af besejlingsmulighederne. Kan
man komme udenom det paen eller
anden made? Maske ved at ty til
storre gradienter, det vaere sig savel
for broer som for tunneler?

Man kan lave en bro, hvis straek-
ninger nermest Sprogo og Fyn er
lavbrostrekninger, og hvis midter-
parti er en hgjbrostrekning.

Dersom gradienten bliver 23 %o,
kan brobanen pé blot 1500 m strek-
ning stige fra 6 m hgjde over vand-
fladen til over 40 m hgjde, hvilket



svarer til 36 m fri gennemsejlings-
hgjde. Allerede med 27 m gennem-
sejlingshpjde ville meget veere vun-
det.

Det er altsd muligt at udfpre bro-
en stort set halvt som hgjbro med
gennemsejlingsmulighed og halvt
som lavbro uden gennemsejlings-
mulighed. '

Prisen kommer da til at ligge mel-
lem prisen for den rene hgjbro og
prisen for den rene lavbro.

Prisforggelsen i forhold til den la-
veste pris bliver trods alt betydelig.

Vil det vere rimeligt at ofre s&
meget pa at sikre den frie gennem-
sejling og at sikre broen mod péasej-
ling af undervandsbade?

En anden mulighed er at velge
tunnelen frem for lavbroen. Men
det koster som sagt anseligt mere.

Kombineret bro-tunnel

Der er imidlertid et tredie alter-
nativ, hvis man kan forpge gradien-
terne.

Fra Sproge straekker der sig en
lang rekke rev og undersogiske ban-
ker langt mod sydvest — Sprogo-
pullerne kaldes de — til et ret dybt
farvand med kun fa eller til sidst
ingen banker, det egentlige strom-
lob og sejllgb. der folger Fyns kyst
ved Knudshoved.

Man kan lave en kombineret
demnings- og broforbindelse over
Sproggbankerne til en af de storre
banker. Her kan der laves en over-
gang mellem demnings- og bro-
strekningen pé den ene side og pa
den anden side en tunnelstraekning,
til Knudshovedhalveen.

De detaillerede dybdemalinger,
som blev udforti 1960erne, og som

skulle tjene som grundlag for

undersogelserne, er kun foretaget
i et knap 2 km bredt belte mellem
Sproggs vestende og Knudhoved-
halvgens nordlige del. Den eventu-
elle demnings-bro-tunnel-forbin-

delse mafores ad en sydligere linie,
og for dette omrade foreligger der
desvarre ikke dybdekort med den
nojagtighed, som er pakrevet for
fastleggelsen af en linie, der er
egnet for en demnings-bro-tunnel-
forbindelse, endsige den bedst eg-
nede linie.

Men allerede det foreliggende,
magre kortmateriale tyder pa, at
det ma vere muligt at udfere en
fast forbindelse her med en vasent-
lig kortere tunnelstrekning end i
den nordlige linie, ganske vist med
en storre gradient, men ikke ner
23 %c. Hertil kommer brostrak-
ningerne. Men den samlede l&engde
af tunnel- og brostrekningerne sy-
nes at kunne blive en del kortere
end tunnel- og brostrekningerne i
de nordlige linier.

Dette betyder, at bro-tunnel-
forbindelsen kan udfpres foren pris,
der kommer til at ligge mellem pri-
serne for tunnelerne og lavbroerne
i den nordlige linie, altsd mellem
de 430 og de 580 mill. kr.

Den kan sikkert ikke blive lige
sa billigsom lavbroen i den nordlige
linie, trods dennes betydelige leeng-
de.

Men prisdifferencen vil sandsyn-
ligvis blive sa lille i absolut mal,
at det ma blive overvejelse verd
at fa undersggt mulighederne for at
bygge en  kombineret  bro-
tunnel-forbindelse og at fa foretaget
precise prisberegninger herfor.

Prisdifferencen mellem en lavbro
+ tunnel i syd og en lavbro i nord
ma da afvejes i forhold til den ge-
vinst. at Storebalts Vestre Rende
kan vedblive at vare gennemsej-
lingsfarvand.

Terminalanleggene
Helhedsplanen for en Store-
baltsforbindelse med jernbanespor
alene omfatter ogsa biltogstermi-
nalanleg, somerret bekostelige.

Terminalanlaeggene i Halskov og
Knudshoved koster tilsammen 170
mill. kr., udbygget med to spor. En
udbygning senere med hhv 3 og 4
spor koster 120-160 mill. kr. ekstra.

Perronerne eller ramperne kan
enten betjene én-etages tog eller to-
etages tog.

Anleg med bade én-etages perro-
ner og to-etages perroner er en dar-
lig disposition. Og en blanding af
togmateriel med bade én og to eta-
ger er upraktisk.

Perronanleg med én etage og
togmateriel med én etage kan ud-
nyttes langt mere fleksibelt, endda
til bade person- og lastbiler pa alle
perroner og i alle tog.

Dette kan resultere i en storre ef-
tektiv kapacitet bade af anleggene
og togmateriellet.

Pa visse tider er der mange per-
sonbiler og til andre tider mange
lastbiler, som skal overfgres. Der-
for kreves der stor kapacitet af an-
leeg og tillige materiel for hver kate-
gori for sig. Men hvis adskillelsen
kan ophore, kan den effektive ka-
pacitet af spor, perroner og tog blive
vasentlig forgget, og der kan under
visse omstendigheder spares spor
og perroner og i alle tilfelde en del
togmateriel.

Et anleg med to terminalspor og
perroner kan forholdsmassigt tjene
flere tog pr. time end et anleg med
fire spor, fordi togenes ind- og ud-
korsler ikke virker gensidigt gene-
rende.

S tog pr. time, svarende til 12 mi-
nutters ekspeditionstid, er da reali-
stisk. Det geelder i hvert fald. hvis
der bliver perroner ved begge sider
af sporene, sa togene kan tpmmes
og fyldes samtidigt, eventuelt
mange steder. Hertil kommer den
ekstrafordel, at togene dakan vere
meget lange.

Der kan altsa opnés enrakke for-
dele og tillige en raekke pengebe-
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En Storebaltsforbindelse og en
Kattegatsforbindelse som del
af en integreret helhedsplan arc. £ andersen

DLT har i arenes lpb bragt talrige artikler om Storebeelts- og desuden
Kattegats-trafikproblemerne, ja var endda det forste blad, der behandle-
de Ost-Vestdanmark-planerne i deres helhed. Disse artikler blev skrevet
af cand. mag. C. E. Andersen, ophavsmanden til planerne om en effektiv
trafikforbindelse over Kattegat under udnyttelse af Svanegrund. Han
har i de senere ar veret medlem af »Teknisk Udvalg vedrorende en
fast Storebeeltsforbindelse« og har derforikke kunnet udtale sig om sagen,
sa lenge udvalgsarbejdet stod pa. Nu ma det vere aktuelt at fa en
ajour-fort oversigt over Pst-Vestdanmark-trafikplanerne og de perspekti-
ver, der abner sig ved at gore brug af den nveste trafiktekniske udvikling.

DLT bragte i perioden juni 1954
—januar 1956 en omfattende artikel-
serie angiende @st-Vestdanmark-
trafikproblemerne ,badeStorebalts-
forbindelsenog Kattegatsforbindel-
sen - og vel at bemarke som kom-
ponenter af en helhed.

Det var forovrigt forste gang,.
Kattegatsforbindelsen blev be-
handlet serigst, sagligt og teknisk.
Forf. havde allerede da gennem de
foregiende ca. femten ar gjort talri-
ge bespg bade pa Sjellandssiden og
Jyllandssiden og besigtiget terra-
net for at sikre. at de linieforinger,
som pa maélebordsbladene synes
gunstigst, var fuldtud tilfredsstil-
lende.

Begge forbindelser foresloges ud-
fort som kombinerede jernbane- og
vejforbindelser.

Den gang betgd jernbanetrafik-
ken mere end vejtrafikken, bade
kvantitativt og kvalitativt.

Senere tiltog vejtrafikken, sa den
blevdenvigtigste,ialtfalddenkvan-
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sparelser ved at ngjes med termina-
ler med to eller tre spor og udeluk-
kende med perroner og ramper for
én-etages tog.

Men dette forudsetter, at der,
nar kapacitetsbehovet stiger, byg-
ges et ekstra par terminaler andet-
steds.

Det kan vare i nogen afstand fra

Red.

titativtdominerende, selv i fjerntra-
fikken.

Men efter at det er blevet klart,
at det er muligt at befordre biler
ad banerne, endda i endnu storre
omfang end pa vejene, og tilmed
for sma initialudgifter og driftsud-
gifter, er situationen nu atter den,
at banemulighederne mé tages al-
vorligt i betragtning, ja drages i for-
grunden.

I de senere ar er sagerne atter
behandlet i DLT flere gange, bl.a.
I en artikelserie september-
oktober-november 1968 og en an-
den i maj, juli og august 1970. Den
sidste omhandler specielt de mulig-
heder, som bil-pa-tog-befordring
kan byde pa ved bygning af en tun-
nelforbindelse mellem Rosnes og
Gyllingnes. Disse muligheder er
desuden behandlet i en artikel i »in-
geniorens Ugeblad«. nr. 16, 1970.

Storebwxltsudvalget har ikke be-
skeftiget sig med denne sag. Kom-
missoriet om underspgelserne af
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Halsskov og Knudshoved, f.eks.
ved Slagelse og Odense.

Eller det kan vere i en heltanden
rute, bedst vel mellem Rosnas og
Gyllingnaseller Kalundborg og Ar-
hus.

Behovet for materiel bliver ikke
storre, fordi det fordeles pa to ru-
ter. Medmindre dette da forer til,

Kattegatsforbindelsen somet supp-
lement til kommissoriet angdende
Storebaltsforbindelsen kom til pa
et fremskredet tidspunkt; og det lod
kort og godt pa, at man skulle
undersgge en ren vejplan, og kun
en sadan, dels som en helt gennem-
fort fast forbindelse mellem Jylland
og Sjelland, dels som en halv for-
bindelse, d.v.s. med bilfergerute
mellem Samsg og Rosnas, udfort
med henblik pa senere at kunne ud-
bygges til den hele forbindelse.

Der kunne da ikke blive tale om
at undersoge alle tenkelige mulig-
heder.

Detvillekostebadepenge,energi,
arbejde og tid, og det ville desuden
forsinke fremkomsten af rappor-
ten. Byrderne var i forvejen store,
og tidsfristen var kort. Det ville
have varet ubehageligt for udval-
gets medlemmer at skulle tage
mange nye komplicerede opgaver
op til detailbehandling i ekspres-
tempo.

P4 den anden side ville det natur-
ligvis have haft i det mindste akade-
misk interesse at f4 samtlige alter-
native muligheder belyst og sam-
menlignet.

Da problemet om en bil-
pa-tog-forbindelse er bade stillet og
behandlet i dette tidsskrift, omend
for l&nge siden, ma det vere rime-
ligt at kommentere sagen i gjeblik-
kets lys. Det kan dog kun blive en
kort omtale. Der mé& henvises til
den gamle redegorelse. Men enkel-
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at den samlede trafik stiger; men
det er en anden sag.

Hermed melder problemerne sig
om de gkonomiske og trafikale mu-
ligheder, der byder sig ved at etab-
lere ikke blot én, men to bil-
pa-tog-forbindelser mellem @st- og
Vestdanmark, sammenhgrendei en
helhedsplan.



te korrektioner og & jour-fgringer
skal fremfores.

Billig seenketunnel

Det pavistes den gang, at en s&n-
ketunnel med blot et enkelt jernba-
nespor til ngd kunne afvikle trafik-
ken. Grundtanken for den undersg-
gelse var, at det skgnnedes, at en
senketunnel med blot et enkelt
spor kunne udfores vasentlig billi-
gere end en tilsvarende senketun-
nel med to spor, méske endog for
mindre end det halve, hvorved der
abnedes grundlag for at udfere an-
legget ganske billigt og med mulig-
hederne holdt abne for en trinvis
udbygning til storre kapacitet, hvis
det senere skulle blive pakravet.

Storebaltsudvalgets undersggel-
ser gav imidlertid til resultat, at en-
sporede senketunneler ikke er ret
meget billigere end tosporede.

Forskellen andrager kun om-
kring 20 9%, snarere mindre end
mere.

Fremdeles blev det klart under
udvalgsarbejdet, at senketunneler,
i det mindste i specielle udform-
ninger, nu kan udfgres overordent-
lig billigt.

De tosporede tunneler mellem
Halsskov og Sproge og mellem
Sprogo og Knudshoved ville blive
henholdsvis 6,720 og 7,560 sam-
menlagt 14,280 km.

De ville koste tilsammen 1540
mill. kr.

Dette belpb indbefatter ogsa ud-
gifterne for de tilsluttende dem-
ninger og abne ramper. Men de er
forholdsvis ubetydelige.

Ser man bort fra det, finder man,
at gennemsnitsprisen pr. km tunnel
bliver ca. 108 mill. kr. pr. km.

En banetunnel*) mellem Rosnes
og Samsg vil blive 13,3 km lang
mellem demninger, der fores ud til
6 m-dybdekurverne, hhv. 1.7 km
fra Rgsnas og 0,4 km fra Samsg.

En banetunnel*) mellem Samsg
og Svanegrund, ligeledes mellem
demninger til 6 m-kurverne, bliver
3,7 km lang.

De to tunneler henholdsvis gst
og vest for Samsg strekker sig over
dybder, der varierer nasten som
for de to tunneler gst og vest for
Sprogg. Folgelig ma gennemsnits-
prisen pr. km blive meget nar den
samme.

For den samlede tunnellengde
17,0 km mé udgifterne blive meget
nar 1800 mill. kr., deraf ca. 1400
mill. kr. for tunnelen mellem Rgs-
nes og Samseg og ca. 400 mill. kr.
for en tunnel mellem Samsg og
Svanegrund.

Hertil kommer store udgifter til
demningerne, som ma blive meget
leengere mellem Sjzlland og Jylland
end mellem Sjelland og Fyn, alene
over Svanegrund-Sggrund-Seby
Rev nasten 20 km, ganske vist gen-
nemgéende over mindre dybder
end demningerne, der slutter sig til
Storebeltstunnelerne.

Desuden kommer hertil udgifter-
ne til en bane over Samsg og bane-
streekninger fra kysterne til termi-
nalerne pa Rgsnas og Gyllingnes,
eventuelt pa Sjelland til en terminal
ved Kalundborg og i Jylland til en
terminal ved Odder eller méske (se-
nere) ved Arhus og Horsens, begge
steder i nerheden af motorvejen.

Terminalernes stgrrelse ma af-
hange af trafikkens omfang.

I det Tekniske Udvalgs rapport
varder bade pa Halsskov og Knuds-
hovedhalvgen forudsat fire spor i
terminalerne i deres fulde udbyg-
ningstilstand, deraf ved de to eller
tre spor perroner for to-etages tog.

Det m& vere rigeligt at lave tre
spor i hver terminal i den sluttelige
tilstand, hvis der etableres en nord-
lig forbindelse. Sporene bgr dog ud-
fores med stgrre lengde eller an-
leegges saledes, at de kan for-

leenges. s& der kan kgres med 1000
m tog.

Nar togene kun far én etage, kan
perronerne ogramperne udfgres bil-
ligt. Selv med perroner ved begge
sider af alle sporene kan terminal-
anleggene udfgres for moderate
belgb.

P4 grundlag af omkostningerne
for terminaler med to, tre og fire
spor udfgrt som skitseret i rappor-
ten. skonnes det, at terminalerne
for én-etages tog kan udfgres for
ca. 50 mill. kr. hver med to spor
og 100 mill. kr. med tre eller fire
spor.

Mengdebehovet for togmateriel
ma principielt blive nogenlunde det
samme, uanset om togmateriellet
korer pé én rute eller to ruter.

Dette galder dog kun, hvis den
samlede trafik forbliver uforandret.
De to ruter vil fa stgrre trafik til-
sammen end en enkelt, fordi de
ikke blot supplerer hinanden, men
ogsd kompletterer hinanden, idet
de kan tjene forskellige trafikale op-
gaver. Derfor bliver der behov for
mere togmateriel, hvis der etable-
res to forbindelser.

Der kreves ogsa mere togmateri-
el, hvis omlgbstiden bliver storre.

En biltogsforbindelse "mellem
Kalundborg og Gylling bliver ca.
65 km lang mod ca. 22 km mellem
Halskov og Knudshoved. Til gen-
geld kan der med fordel kores
med stgrre hastighed pa den lange
rute. Kgretiden ma her blive 40-45
minutter mod 15-20 minutter pé
den korterute. Terminaltiderne bli-
ver ens for den korte og den lange
rute, 12-15 minutter ved forceret
drift, evt. omkring 20 minutter ved
jevn daglig drift.

*#) Tunnelerne er beskrevet detailleret i
DLT mayj, juli og august 1970. Her skal
blot fremhaves, at stigningsgradienterne
ikke behover at overstige 17%. mellem
Rosnas og Samso og 13%c mellem Samso
og Svanegrund.




Togenes omlgbstid vil da blive
1-1% time pa den korte og 1%4-2
timer pé den lange rute.

Derfor ma der bruges flere tog
i forhold til turenes antal, i gen-
nemsnit omkring halvanden gang
sd mange.

Anskaffelsen af togmateriel kan
ske 1 trit med trafikkens tiltagen,
til stadighed afstemt efter behovet.

Alt togmateriellet bgr kunne bru-
ges pa begge ruter, bl.a. af hensyn
til trafikkens variationer fra time til
time og maned til maned og underti-
den pavirket af vejrforholdene, des-
uden varierende forskelligt for
personbilerne og lastbilerne.

Dette forudsetter, at togmateri-
ellet kan overfgres fra Korser til
Kalundborg. Bade lokomotiver og
vogne bor kunne kgre ad de eksiste-
rende baner via Slagelse og Vars-
lev.

Biltransportvogne er bade hgjere
og bredere end jernbanevogne igv-
rigt.

Derfor ma det ene spor pa straek-
ningen mellem Korsor og Slagelse
forskubbes, sd afstanden mellem de
to spor bliver tilstrekkelig for kor-
sel med de brede biltransportvog-
ne. Sporforskydningen kan gen-
nemfores. nar slidte skinner skal
udskiftes med nye: de kan da udfo-
res for smé udgifter.

Desuden mé& viadukterne over
banen ombygges. Men der er kun
ganske fa viadukter pa den pagel-
dende strekning. Motorvejviaduk-
ten ved Korsgrkan omgas af sporet
fra terminalen til banen.

Mangden af togmateriel

Et biltransporttog har nogenlun-
de samme kapacitet som en stor bil-
feerge.

Hvert terminalspor kan let eks-
pedere 5 biltog i timen, hvis der bli-
ver perroner ved begge sider, s& bi-

lerne kan kgre ud og ind samtidig.
Terminaler med tre spor kan altsa
ekspedere 15 tog i timen. Det méa
vare tilstrekkeligt for Storebalts-
forbindelsen, hvis den suppleres af
en Kattegatsforbindelse.

Kattegatsforbindelsen far sikkert
starst trafik, i hvert fald hvis takst-
erne bliver lave og nogenlunde
lige store for de to ruter.

Udferes der firesporede termina-
ler ved Kalundborg og Gylling, kan
de ekspedere 20 tog i timen.

Det bliver ialt 35 biltog i hver ret-
ning for begge ruter tilsammen pr.
time.

Selve tunnelerne kan tage mange
flere tog, ja dobbelt s& mange. Men
det forudsetter store terminaler.
Der kan nzppe nogensinde blive
behov for mere end 35 togafgange
pr. time og forelobig ikke nar
halvt s mange. som banen kan tage.

Koresder medtog, der lejligheds-
vis er 1000 m lange. helt igennem
kun med én etage, som halvt opta-
ges af personbiler og halvt af lastbi-
ler, bliver deres kapacitet ca. 100
personbiler og 35-40 store lastbiler.
Folgelig kan 35 tog befordre 3500
personbiler + 1300 store lastbiler
eller et noget storre antal mindre
lastbiler pr. retning og time. Kapa-
citeten bliver altsd omkring 5000 bi-
leritimen, nar de 30 % er lastbiler.

Ifolge Storebeltsudvalgets rap-
port er kapaciteten af den 6-banede
Storebaltsbro og 4-banede Samsp-
baltbro, nar de 30 % er lastbiler,
hhv. 1920 og 1200 biler i timen ved
serviceniveau C, som er karakteri-
seret ved. at trafikafviklingen er
stabil, men at hastigheden og ma-
novremuligheden er begranset af
trafikmangden. og at valg af hastig-
hed, vognbanedrift ogoverhalinger
begrenset for de fleste biler.

35 tog i timen pr. retning har
altsd langt stgrre kapacitet end
begge broernes 10 vognbaner.

Regnes der med, at der allerede
1 forste udbygningstrin indsettes 6
togitimenpahverrute,d.v.s. [0mi-
nutters drift, kraeves 6-7 tog pa Sto-
rebeltsruten og 10-12 tog pa Katte-
gatsruten, ialt 15-20 tog. Det ma
1 forste omgang vare tilstreekkeligt
at benytte togformationer med be-
graenset og varieret lengde, typisk
500-750 m. Der behgves da kun
10-15 fuldstore togstammer, hvor-
til kommer reservemateriel.

Hvis sadanne tog fremstilles i
storserier, vil de formodentlig ko-
ste omkring 10 mill. kr. pr. stk. For
15 tog bliver det 150 mill. kr.

Her til ma komme 20-40 lokomo-
tiver, alt efter om hvert tog skal
have et eller to lokomotiver.

Prisen for de for omtalte schweiz-
iske lokomotiver er ikke forf. be-
kendt. Men det kan anferes, at
ASEA for tiden fremstiller 6 loko-
motiver til Osterreichische Bun-
desbahn af en type, der er lidt
tungere og kraftigere end de nyeste
standardlokomotiver, som ASEA
har bygget til Sveriges Jarnvégar.
Disse gstrigske lokomotiver erikke
sa kraftige som de omtalte schweiz-
iske lokomotiver: men de kan dog
udvikle 4000 kW varigt og langt
mere 1 korte perioder. Med hen-
syn til deres adhasionsegenskaber
er disse svenskbyggede lokomoti-
ver fremragende, vel endnu bedre
end de schweiziske, takket veere
thyristor-stremregulering. Sa de vil
formentlig vere fyldestggrende,
skgnt de kun har to-akslede boggi-
er.

Disse 6 lokomotiver koster til-
sammen omkring 19 mill. svenske
kr., d.v.s. 4,4 mill. d. kr. pr. stk.
20 saddanne lokomotiver vil altsa
koste ca. 100 mill. kr. De samlede
udgifter til togmateriel bliver altsa
omkring 250 mill. kr.



Omkostninger
Udgifterne til heltidsplanen bli-
ver ifglge det foregdende omtrent

saledes:
mill. kr.

Tunnel mellem Halsskov og Sprogg 600
Bro + tunnel mellem Sprogg og Knudshoved 500
Tunnel mellem Rgsnaes og Samsg 1400
Tunnel mellem Samsg og Svanegrund 400
Damninger i Storebaltsforbindelsen 150
Damninger i Kattegatsforbindelsen 300
Baneanlag p4 Samsg, Rgsnaes og Gyllingnas 200
Terminaler p4 Halsskov- og Knudshovedhalvgen,

1. udbygningsfase 100

2. udbygningsfase 100
Terminaler ved Kalundborg og Gylling,

I. udbygningsfase 100

2. udbygningsfase 100
Jernbaneelektrificeringer 200
Andre anleg 100
Togmateriel til fgrste udbygningsfase 250
Togmateriel til senere udbygningsfaser 500

Heraf dog kun ca. 4 mia. kr. for
forste udbygningsfase. Og selv den
byder p& nogenlunde lige s& stor
kapacitet som en vejbro.

Dette belgb er lidt stgrre end det,
der matte kraeves til hver enkelt af
de to trafikforbindelser udfgrt som
broforbindelser, den ene for jernba-
ne og veje, den anden for veje alene
men til gengeld med lange tilslut-
tende nye motorveje pa Sjelland
og i Jylland.

Til gengaeld bliver resultatet rig-
tignok ogsé to forbindelser.

De far meget stor kapacitet hver
for sig. og de kan tjene forskellige
tratikopgaver.

[alt S mia. kr

De vil tilsammen ggre det muligt,
at person- og lastbiler fra ethvert
sted 1 Ostdanmark kan kore til et-
hvert sted i Vestdanmark pa kort
tid.

Tilmed vil chauffgrerne ankom-
me til Sjelland, Fyn og Jylland ud-
hvilet, og méske styrket af Store-
beltskaffe eller Kattegatsfrokost,
s& de ikke behover at opsoge et
spise- og hvilested straks efter, at
de har passeret Storebzalt eller Kat-
tegat pa lange sovndyssende bro-
streekninger, indesluttet mellem
broernes vindskarme.

I den skitserede helhed kan Sto-
rebaltsforbindelsen og Kattegats-
forbindelsen ikke adskilles, i hvert

fald ikke med hensyn til anlegs- og
driftspkonomi.

Nar der skal fastsettes takster
for de to forbindelser, er det ner-
liggende at velge dem, s& de kom-
mer til at svare til de respektive ud-
gifter til anleeg og drift.

Taksterne bgr nappe vere ens
for Storebeltsforbindelsen og Kat-
tegatsforbindelsen. For den sidste
bliver bade anlagsudgifterne og
driftsudgifterne mellem, 1%2 og 2
gange sa store. Sa taksterne ma bli-
ve hgjere.

Til gengaeld kan der spares store
kgrselsomkostninger og megen tid,
nar selv personbilerne og lastbiler-
ne kan kgre f.eks. fra Kgbenhavn
til Arhus p& mindre end 3 timer.
Sa de noget hgjere takster pa Katte-
gatsforbindelsen vil naeppe virke af-
skrekkende.

Trafikken vil sikkert fordele sig
efter de to forbindelsers naturlige
opland vest for Storebalt og Sam-
spbalt. Der er ca. halvanden gang
sd mange indbyggere i Jylland nord
for Vejle som i Jylland syd for Vejle
+ Fyn. P& den anden side bor
mange nordjyder langt fra Katte-
gatsforbindelsen, s& de vil nappe
passere balterne si hyppigt som
de, der bor i det sydlige Jylland og
p& Fyn,

Trods alt vil Kattegatsruten
sandsynligvis blive benyttet af flere
privatbiler og lastbiler end Store-
baltsruten. Dens trafik vil for en
stor del blive nyskabt trafik. Den
samlede trafik vil blive meget stor
pa begge ruter, langt stgrre end pa
Storebeltsruten, hvis den bygges
alene.

Dette ma holdes for gje, nar gko-
nomien af helhedsplanen for Dan-
marks ¢st-vest-trafik, omfattende
begge forbindelser. skal vurderes i
forhold til gkonomien af den
»halve« plan, der kun omfatter den
ene af forbindelserne.




Fra medlemskredsen

Sundhed og trivsel
pa arbejdspladsen
I dagens debat indgar med stadig
storre styrke kravet om forbed-
ringer for de mennesker, der nod-
vendigvis mé arbejde pé skiftehold.

Gennem é&rene har der vearet et
anseligt antal undersogelser for at
fa fastslaet de skadelige virkninger
f.eks. sovnleshed, maveséar, fami-
lieproblemer 0.s.v.. som er en folge
at unormale arbejdstider.

Stort set udviser undersogelses-
resultaterne den samme tendens.
men man bevager sig stadig pa det
teoretiske plan. Det er forst i de
senere ar. L.O virkelig har vist inter-
esse for denne, for mange arbejds-
tagere, alvorlige belastning. Om
arsagen hertil kan meget nok frem-
fores, men der er en sammenhang
i. hvor mange, der arbejder pé skif-
tehold og dermed styrken bag kra-
vet om forbedringer. Andre mere
generelle ting har veret prioriteret
hojere. Hvis fagbeveaegelsen havde
sat mere ind pé ansattelsen af be-
driftsleger for mange ar siden og
samtidig havde rejst kravet om en
specialuddannelse af disse. kunne
man vere naet et godt stykke hen
ad vejen med arbejdet for at mod-
virke de uheldige virkninger af skif-
tende arbejdstider. Generelt set er
der sket en beskeden nedszttelse

. af arbejdstiden for skiftehold — vel

det eneste fremskridt at fa oje pa.

[ de tidligere navnte undersogel-
ser har man konstateret, at stadigt
skiftende tider over hele dognet er
mere helbredsmeassigt belastende
end de konstante skifteholdstider,
hvilket skulle indebare en storre
hensyntagen hertil.

Dette hensyn ville nok ogsa have
varet sterkere, safremt antallet af
beskaftigede ved ukonstant skifte-
holdsarbejde udgjorde et meget
storre antal af det samlede antal be-
skeftigede. Desvarre er det med

tanke pa lokomotivpersonalet ikke
tilfeldet.

I vort velferdssamfund er det
ikke alle minoriteter, der tilgodeses
p& samme méade.

Fra legelig side erkender man i
dag, at hele det arbejdspladsmeessi-
ge omrade har varet forsomt. idet
det er meget fa timer — 10-12 i antal
— en legestuderende beskeftiger
sigmed det. Bedriftsleegeordningen
har ikke en udbygning, som den i
et moderne samfund bor have det.
Har en arbejdstager faet invalide-
rende skader — pa grund af darlige
arbejdsforhold —er den pagaldende
blot overgaet i invalidepensioni-
sternes rakker. og en ny er blevet
antaget til det skadelige arbejde.

Man har i de senere ar opbygget
en sikkerhedstjeneste pa ar-
bejdspladserne for at mindske ar-
bejdsulykkernes antal mest muligt
— men man har ikke varet i den
situation at kunne koble den legeli-
ge ekspertise pd og lade alle hel-
bredsmessige ulemper overgd til
sikkerhedstjenesten.

Som tidligere nevnt har legerne
nemlig ikke en uddannelse. der til
fulde dekker omradet. og der ma,
som folge heraf, paregnes at gd nog-
le ar. for man kan vare dekket ind.

Men et har man altsd kunnet
fastsla. og det er de skiftende ar-
bejdstiders uheldige folger. Alle har
kunnet lese herom, og hvordan er
sdden hjelpende hand i denne sam-
menhang?

I den offentlige sektor har man
lavetpersonaleloft for alle. En folge
heraf er at ferie og fridage ikke kan
gives i et omfang, der er rimeligt.
De i forvejen belastede ma finde
sig 1 overarbejde og andre indgreb
1 privatlivet, som gor, at staten og
dermed samfundet bliver darlige ar-
bejdsgivere i de ansattes ojne.

Man skal nok komme til at hore
om regeringens og folketingets sto-

re interesse for at fi sundheds- og
dermed velferdstilstandene for-
bedret 1 privatindustrien, men det
ville vaere skont, om man ville vere
foregangsmand i dette store sam-
fundsproblem, som skifteholdsar-
bejde er. ved at gore noget nu pa
statens egne arbejdspladser.
G. A. Rasmussen.

Strid om procenter
Generaldirektor Povl Hjelt pAmin-
der i sin artikel i B.T. den 26-7-73
om, at driften pa S-togene er udvi-
det med 33%. men glemmer at for-
telle, at personalestyrken til denne
driftsforogelse ikke er steget tilsva-
rende. Jeg har udregnet det sadan.
For 1-10-72 var der 150 mand til
at kore ca. 660 timers korsel om
dagen. udregnet saledes 150 mand
— 25, som har fri = 125 mand. Det
giver et gennemsnit pa 5,17 timer.

Efter 1-10-72 var der 180-192
mand til at kore ca. 880 timers kor-
sel om dagen. Jeg har brugt 192
mand ved udregningen, udregnet
saledes 192 mand — 32 mand. som
har fri = 160 mand. Det giver et
gennemsnit pa 5,30 timer, altsi en
merforogelse pa 13 min. om dagen
pr. mand. Sadan klarer man foro-
gelse af driften ved DSB i en tid.
hvor man taler om kortere arbejds-
tid. Det kan méaske give en forsta-
else af, hvorfor der s& let opstar
problemer pa S-togene. Ved udreg-
ningen er kun brugt den rene kor-
sel. Pauser, forberedelse og afslut-
ning er ikke medregnet.

Lkas. Otto Frahm Pedersen,

ddt Kh.




Trafikrad for

hovedstadsomradets

kollektive trafik

Nedsettelsen af trafikrddet er en
folge afloven om hovedstadsomra-
dets kollektive personbefordring.
Ifglge denne lov overlades anlag
og drift af banerne i hovedstadsom-
radet til DSB, mens et serligt kom-
munalt busselskab med deltagelse
af Kgbenhavns og Frederiksberg
kommuner samt Kgbenhavns, Fre-
deriksborg og Roskilde amtskom-
muner, skal varetage bustrafikken.
Dette busselskab skal pabegynde
driften senest 1-10-74.

Trafikradet har som opgave at
fremme koordineringen af anleg, li-
nieforing, trafikbetjening, takstsy-
stem og takstniveau for savel baner
som busser. Denne koordinering
skal trafikradet sikre dels gennem
befgjelser, som radet har ifglge lov-
givningen, og dels gennem aftaler
med trafikvirksomhederne i omra-
det. Trafikradet skal herved sikre
den optimale fordeling mellem de
forskellige dele af transportappara-
tet.

En vigtig opgave for trafikradet
bliver ogsa inden 1-10-76 at udar-
bejde et forslag til forening af bane-
og busdrift i hovedstadsomradet og
til fordeling af udgifterne.

Trafikradet bestar af 13 medlem-
mer. DSB er representeret ved ge-
neraldirektor Povl Hjelt og kontor-
chef Ole Andresen.

Paskgnnelse

Gdt har givet udtryk for sin bedste tak og
paskonnelse over for rgfm H. J. Pedersen,
Vg, opt T. Pedersen, Vg, Ikf. E. Kjeldahl,
ddrAr, ogm-ingJ. Sindberg,ddo Ar, ianled-
ning af, at de padgaldende ved god agtpégi-
venhed og resolut handleméde har varet
sterkt medvirkende til at afvarge en faresi-
tuation i forbindelse med ekspedition af tog
380 den 28-3-73 p& Viborg station.

PERSONALIA

Forfremmelse til lokomotivfarer

(17. Irm.) efter ansggning pr. 1-7-1973
Lokomotivforerne (13. Irm.):

W. P. Andersen. ddt Ar i ddt Rf.

N. M. J. Bruus. ddt Od i ddt Rf.

Forfremmelse til lokomotivferer

(17. Irm.) efter anspgning pr. 1-8-1973

LKf. (15. Irm.) W. A. S. Andersen. ddt Fa
i ddt Fa.

Forfremmelse til lokomotivfarer

(17. Irm.) efter ansegning pr. 1-8-1973
Lokomotivforerne (13. Irm.):

E. M. Lyhne, ddt Str i ddt Str.

L. Jensen (Havnbjerg) ddt Ko i ddt Ko.

Forfremmelse til lokomotivfarer
(13. lIrm.) pr. 1-7-1973
Lokomotivassistenterne (10. Irm.):
N. B. Kristensen. ddt Kh i ddt Kh.
J. J. K. Ettrup. ddt Rf i ddt Rf.

S. A. Adolphsen. ddt Kh i ddt Kh.

Forfremmelse til lokomotivfgrer
(13. Irm.) pr. 1-8-1973
Lokomotivassistenterne (10. Irm.):
0. Andersen, ddt Ko i ddt Ko.

P. Christensen, ddt Hg i ddt Hg.
B. F. Skriver, ddt Ro i ddt Ro.

C. E. Pedersen, ddt Es i ddt Es.
W. B. Jorgensen, ddt Ro i ddt Ro.
E. Vestenbak. ddt Gb i ddt Gb.

Forflyttelse efter ansagning pr. 1-7-1973
LKkf. (13. Irm.) K. A. Nielsen (Abyhej), ddt
Gb i pkt.

Forflyttelse efter anspgning pr. 1-8-1973
Lokomotivforerne (17. Irm.):

J. Roddik. ddt Gb i ddt Ar.

B. Jessen, ddt Rf i ddt Fa.

Forflyttelse pr. 1-7-1973
Lkf. (13. Irm.) N. C. Rasmussen. ddt Vg
i ddt Ab.

Overgaet til anden stilling efter

ansggning pr. 1-8-1973

LKkf. (korel@rerogcensor) (17.1rm.) H. Han-
sen (Veber), ddt Hgl, Ikf. (17. Irm.) ddt Gb.
Lkf. (17. Irm.) H. S. Hansen, ddt Gb. Ikf.
(15. Irm.) Vkoe.

Overgaet til anden stilling efter

ansggning pr. 1-7-1973

Lkf. (17. Irm.) C. J. Clausen. ddt Ar. ktas
11 (3. Irm.. ddo Ar.

Afsked efter anspgning pr. 30-9-1973
LKf. (17. Irm.) V. G. Berg, ddt Ar gr. alder
m/ pension.

Afsked efter ansegning pr. 31-7-1973
Lkas. (10. Irm.) H. E. M. Madsen. ddt Hg.

Dgdsfald
Lokomotivforer (13. Irm.) T. E. Andersen,
Godsbanegéarden, er afgéet ved doeden den
1-8-1973.

L.okomotivpersonalets Hjzlpefond

I henhold til hjzlpefondens vedtzg:er
uddeles i december understottelser pa
50-100 kr.. der kan soges:

I. Af medlemmer.
Af pensionerede lokomotivmand.
Af enker efter lokomotivmand.
Af foreldrelose born under 18 ar af
de under 1., 2. og 3. nzvnte.
Ansggningsskemaet kan fas pd forenin-

F VRS

gens kontor og ma senest den 1. decem-
ber vare tilbagesendt til Lokomotivper-
sonalets Hjelpefond. Hellerupve) 44.
2900 Hellerup.

Ansogere. hvem understottelse bevil-
ges, vil modtage underretning herom i
december.

Lokomotivferer A. Henriksen og
Hustrus Legat
Renterne af legatkapitalen uddeles efter
ans@gning til trengende lokomotivmand.
som er eller ved deres afsked var sta-
tioneret ved Fredericia driftsdepot. eller
trengende enker efter sidanne.

Der uddeles indtil 3 portioner @ 50 Kr.
arligt af renterne fra ca. 3.000.- kr. legat-
kapitalen andrager. og ansggning herom

“indsendes til Dansk Lokomotivmands

Forening, Hellerupvej 44. 2900 Hellerup.
senest den 1. december.

Studierejse til Berlin
Landsoplysningsudvalget planlegger en
studierejse til Vest- og @stberlin i tidsrum-
met 29-10--2-11-1973. 1 et folgende nummer
af DLT bringes etprogramom turen. Afrejse
fra Kobenhavn H d. 29-10 kl. 22 og ankomst
samme sted 2-11 kl. ca. 16.
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E. Greve Petersen modtager som celdste 25 drs jubilar i 1956 skerf og kede

Forsikringsagenturforeningen

I 1971 indforte Forsikringsagenturforeningen for Tjenestemand —i lighed med andre forsik-
ringsselskaber — en ny form for indbo/ansvarsforsikring, hvis vasentligste forbedringer
var

1. dakning for madvarer i kole- og fryseanl®eg mod beskadigelse ved stromafbrydelse
m.m.

2. rejsegodsforsikring

3. nyvardi-erstatning

4. bedre tyveridekning m.m.

5. indeksregulering af bade premie og standardforsikringssummerne.

Det er en mere moderne og tidssvarende forsikringsform. der dermed blev indtort.

og det bor nevnes at vi orienterede n@rmere herom her i bladet i sommeren 1971.

Siden da har vore tillidsmand omtegnet en vasentlig del af vore medlemmer til den
nye form.

Tilbage erimidlertid endnu en del medlemmer. som ikke har haft besog af en tillidsmand.
og da vier afden opfattelse, at alle vore medlemmer bor have den effektive forsikringsdak-
ning, og vi ikke p4 anden méade har mulighed for at komme i kontakt med de enkelte
medlemmer, har bestyrelsen besluttet at alle. som ikke gennem en tillidsmand eller pa
anden made. er blevet omtegnet inden /. januar 1974, automatisk vil blive omtegnet
fra denne dato.

Dette vil som en gennemsnitsregel betyde en premiestigning for de pagzldende pa
2-3 kr. pr. méned, nogle lidt mere andre lidt mindre. alt efter hvordan forsikringen er
under den gamle form.

De kan naturligvis sikre Dem den nye form straks, ved henvendelse til vor stedlige
tillidsmand., eller direkte til vort hovedkontor: Parallelvej, 2800 Lyngby. tif. (01) 87 88 11
- lokal: tjenestemandsafdelingen.

Hvis De - mod forventning — ikke onsker den nye form. beder vi Dem meddele os
dette, og vi méi sé fald, af tekniske &rsager desvarre annullere Deres gamle indbo/ansvars-
forsikring fra [. januar 1974.

Med venlig hilsen
Forsikringsagenturforeningen for Tjenestemend

HELS INGOR

Lokomotivmandenes
Jubileumsforening u 1. distrikt
afholder sin arlige fest onsdagden 3. oktober
kl. 12.30 p&4 Dan Hotel i Redby Havn.

Ved det store kolde bord og efterfolgende
kaffe vil vi hylde &rets jubilarer, og haber
at s& mange som muligt af foreningens med-
lemmer deltager. Prisen for traktementet bli-
ver ugndret kr. 60.— med efterfolgende
Punch-Bolle p& Ostersoen.

Der vil for deltagerne vare bestilt plads
i tog 230 afg. Kh. kl. 10.00.

Benyt indtegningslisterne pa depoterne,
disse vil blive nedtaget fredag den 28. sep-
tember. Telefonisk eller skriftlig tilmelding

Hvad er jubilzumsforeningen?

som man kalder den i daglig tale; en fore-
ning, hvor man en gang arlig, under kamme-
ratlige former. samles for at hylde de med-
lemmer, der i lobet af aret har haft jubileum
ved DSB.

Starten af foreningen kan ikke helt noje
tidsfestes, men er sket i 1890 eller 1891,
altsd i en tid. hvor de faglige organisationer
endnu ikke var stiftet, og hvor der skulle
indhentes tilladelse hos DSB’s ledelse for
at danne foreninger. En sadan fik lokomotiv-
forerne i 1. distrikt, men foreningen matte
kun have selskabelig karakter og kom til at
hedde » Lokomotivforernes Jubileumsfore-
ning i 1. distrikt«. Det stiftende navn holdt
man til 1960, hvor DLF fik enhedsafde-
linger. og har siden optaget alle kategorier
af lokomotivmeand i foreningen. Siden star-
ten har foreningens medlemmer veret sam-
let en gang arlig, som regel i oktober, og
ved skiftende traktementer hyldet &rets jubi-
larer samt overleveret foreningens skarf og
kade til den ®ldste 25 &rs jubilar. Skarftet
far af bareren pasat en solvplade og har
idag 50 af disse, k&den har en medaillon,
og nu afdede lokomotivforer Borresen har
et stykke smedet smedenes stamfader » Tu-
balkain« sommotiv. Herudover skal n&vnes
at alle medlemmer modtager foreningens
solvmedaille ved sit 25 ars jubileum.

Vi ville gerne om man kunne holde liv
i disse gamle traditioner, og at den moderne
tidsalder vil forts®tte den kollegiale samho-
righed der kommer gennem et kammeratligt
samvar udover de lokalt pregede. Vil du
vere med til at fastholde disse traditioner
kan du melde dig hos bestyrelsen. der p.t.
er:

Lkt. S. G. L. Pedersen, sekretaer, Rf. J.
E. Profft. Gb.. kasserer. Jorn Thillemann,
Gb., formand.

P& gensyn
bestvrelsen.
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