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Sikkerhedsforanstaltninger

»Ny stor togkatastrofe afverget« stod der fornyligi en
stort opsat artikel i et kgbenhavnsk dagblad. Der
refereredes til en faresituation, som opstod da et S-tog
kgrte frem for stop-signal og derved kunne have
kollideret med et andet tog. Det er en situation, man
statistisk mé regne med selv om sikkerhedssystemerne
gores sé effektive som muligt. Den menneskelige
faktor i et sddant system ggr nemlig dette svagere end
tekniske foranstaltninger vil vaere udtryk for, og al
teknik til trods vil risikoen for uheld ikke fuldstendigt
elimineres. Teknik kan ogsé svigte og faremomentet er
ikke helt vak, selv om systemet er opbygget pa en
made, der altid lader signal vise Stop ved fejl.
Imidlertid kan man ved tekniske foranstaltninger sikre
sig utilsigtet forbikgrsel af et signal i Stop. En dyr
foranstaltning, men ngdvendig i f.eks. den
kgbenhavnske S-togsdrift, hvor hyppigheden pé
Boulevardbanen krever sddanne tekniske
sikkerhedsforanstaltninger for afvikling af toggangen
overhovedet. Det sdkaldte HKT-system
(Hastighedskontrol og automatisk togstop) skal sikre
togdriften.

Offentligheden opskr&mmes af artikler som nzvnte,:
og de uundgéelige krav om sikringsforanstaltninger
fremsattes. Det kan man ikke g irette med; mendeter
ligesom om der i kravet ligger en undertone af kritik
mod offentlig virksomhed. I dette aktuelle tilfzlde — og
generelt for offentlig virksomhed i det hele taget — er
det sddan at bevillingsmyndigheden strekker
bevillingerne til anlegsarbejder over et leengere
tidsrum, sd udviklingen forlgber etapevis. Imedens kan
derske uheld, fordi sikringen ikke er fuldt gennemfgrt;
men er deregentlig grund til at rejse kritik af de ledende
organer pa den baggrund? Nej! Og ligegyldigt hvilket
forhold det drejer sig om, vil der altid vere et
»tomrume«, medens @ndringerne star p4. DSB’s
ledelse gnsker dette »tomrum« mindsket mest muligt.
Det sker imidlertid kun pa de vilkar
bevillingsmyndigheden tillader. Kritik af offentlig
virksomhed skal rettes mod bevillingspraksis. Til
syvende og sidst er det et pengespgrgsmal efter politisk
stillingtagen. [ DSB’s egen planlagning for
HKT-systemets ibrugtagen ville man have alt materiel
udstyret pa een gang; men @sterportulykken &ndrede i
denne planlegning, s& man i stedet udnytter systemets
sikringsmassige fordele ved at tage det i brug etapevis.
Lokomotivpersonalet ser selvfglgelig helst, at
&ndringer gennemfgres pa een gang efter forudgéende
grundig instruktion, men er indstillet p4 at f4 tingene til
at fungere. ’



En darlig personalepolitik

Det er et besynderligt samfund, vi
lever i!

Sidelgbende med at arbejdslgs-
heden harger pa arbejdsmarkedet,
oplever vi den ene arbejdsnedleg-
gelse efter den anden.

Kloge folk, som har analyseret
problemerne, péstir imidlertid, at
forklaringen netop skal sgges i den
utryghed, som adskillige menne-
sker fgler ved deres nuvarende ar-
bejdssituation.

Virksomhederne rationaliserer i
dag for fuld kraft eller kan — tvunget
af de herskende konjunkturer — vee-
re ngdt til at foretage indskrenk-
ninger i produktionen.

Rationalisering betyder som re-
gel stgrre udnyttelse af en maske i
forvejen hardt belastet arbejds-
kraft, og fglgen af virksomhedernes
nedskaring af aktiviteterne, ser vi
for tiden demonstreret med kedeli-
ge eksempler.

Dette konstante pres kan ingen
holde til i leengere tid, og derfor kan
problemer, som i en normal ar-
bejdssituation ville forekomme
ubetydelige, pludselig blive pustet
op med det resultat, at arbejdsned-
leggelse —lovlig eller ulovlig—eren
realitet.

Det er den konklusion, som sam-
fundspsykologer har draget, og
tenker man den ngjere igennem,
har man sikkert ikke svert ved at
indse rigtigheden i den.

Den offentlige sektor er heller ik-
ke gaet ram forbi. Ogsa her har man
vaeret udsat for arbejdsnedleggel-
ser.

Nar sddant noget sker, er det lige
som om, der er en naturlov, der
treder i kraft, idet store dele af det
gvrige samfund straks kaster sig
over tjenestemandene og omgéen-
de forlanger systemet taget op til
revision — en tjenestemand mai jo
ikke strejke.

Den uro, der i den sidste tid har
veret i den offentlige sektor, har
imidlertid ikke direkte medfort
strejker inden for tjenestemands-
omradet. Alle er mgdt pa deres tje-
nestested pa de pabudte tidspunk-
ter. At der har vaeret konflikter, vil
ingen benagte, og central-
organisationerne skal da ogsd vere
de forste til at beklage, at det har
faet meget uheldige konsekvenser
for visse offentlige serviceydelser.

Nar det er sagt, ma viogsa tilfgje,
at man fuldstaendig overser, at den
offentlige sektor har flere forskelli-
ge ansattelsesformer — ogsa sadan-
ne, hvor det er fuldkomment legalt,
at en konflikt drives s& vidt, at den
medferer en strejke.

Vi har ikke til hensigt at forsvare
strejker, men vi synes, det er for-
staeligt, at man reagerer kraftigt,
ndr man pd samme offentlige ar-
bejdsplads anvender sé forskellige

ansettelsesvilkar, at en del af de
ansatte ikke aner, om der er brug
for dem den naste dag.

Statens forskellige anseattelses-
former kommer ogsa let til at pavir-
ke samarbejdet mellem de enkelte
personalegrupper i uheldig retning.

Det er centralorganisationernes
opfattelse, at staten skal bevare den
stabilitet, der hidtil har kendetegnet
de statsligt udfprte funktioner, men
s ma staten ogsa vere forpligtet til
at sgrge for, at der er rimelige an-
sattelsesvilkar for samtlige perso-
nalekategorier.

Fra centralorganisationernes si-
de m& det ogsd fremhaves, at vi
inden for lgnmodtagernes raekker
selv m& vare med til at skabe en
sdan justits, at det fagretlige sy-
stem, der er opbygget gennem are-
ne, ikke valtes af mindretalsgrup-
per, som har en anden méals&tning
end fagorganisationerne.

gleedelig jul

Foreningens hovedbestyrelse
og redaktionen

onsker medlemmerne og
bladets pvrige lwsere

og et godt nytar!




DSB kgreplan

Interview med koreplanchefen i DSB kontorchef A. M. Rasmussen

ANontorchef A. M. Rasmussen

Viindleder samtalen med at sporge
koreplanchefen:

Hvordan er koreplanskontoret
placeret i den nve struktur, der er
geeldende fra 1. september?

I den nye struktur er vi et led i
afsatnings- og produktionsafdelin-
gen.

Hvor mange medarbejdere er der
i koreplanskontoret?

Der er i gjeblikket beskaftiget
32: men vi regner med, at med den
udvikling, der nu skal i gang om-
kring plan 90 og EDB-projekter, at
komme op i nerheden af 40 medar-
bejdere.

I. Intercity-togene

Kan De sige lidt om Intercity-to-
gene og de erfaringer, man har
indhgstet om timedriften m.v.?

Vi har faet et stigende passager-
tal pa de forbindelser, der betjenes
af Intercity-togene. Disse tog kan jo
nzrmest sammenlignes med de tog,
der korte for, som kaldtes de loko-
motivtrukne lyntog.

Men kan konstateres en
stagnation over rejselivet siden
1974?

Ja, og den mé vi tage med i be-
tragtning. Nar vor fremgang ikke er
serlig stor, mé vi derfor nok sige:
At havde vi ikke faet Intercity-to-
gene, havde vi formentlig haft stor
tilbagegang.

der

II. Lyntogene

Hvordan har lvntogene klaret sig
i denne periode?

Der var jo sket en sammenblan-
ding af de lokomotivtrukne lyntog

og MA-lyntogene i den gamle ko-
replan. Nu er det gjort éntydigt: At
lyntogene ¢r lyntog — og ikke noget
som helst andet! Og Intercity-toge-
ne er de lokomotivtrukne tog med
pant nyt materiel.

Lyntogene har
publikum?

Ja, det har de.

1. 1. klasse

Og 1. klasse; hvordan klarer den
sig?

1.klasse korer stadig, ogkorer til-
fredsstillende. Vi kunne nok gnske
os lidt flere passagerer pa denne
klasse: — og det har vi bl.a. forsegt
at f& ved at etablere konferen-
ce-kupeen, som nu findes i alle In-
tercity-togene og lyntogene.

Konference-kupeen er blevet en
god salgsvare?

Ja, det md man sige, at den er
blevet.

beholdt

deres

IV. Kystbanen en succes

1 1973 etablerede DSB Va2 times
drift pa Kystbanen. Hvordan er er-
faringerne med denne reform?

Der var jo en del kritik i begyn-
delsen vedrgrende kystbanekgre-
planen. Det var nok i hegj grad tek-
niske forhold omkring det nye ma-
teriel, der gjorde sig geldende —
bl.a. styrevognsprincippet og en
del andre forhold. Programmet
havde varet forberedt i flere ar; og
der var foretaget en gennemgriben-
de modernisering af hele banen — af
skinner, stationsanleg, perroner,
signalanleg m.v.: og samtidig blev
det nye materiel, der nu preger re-
gionaltrafikken pé Sjelland, sat ind
for forste gang.

Har kystbanekoreplanen holdt?

Ja, vi korer stadig efter den. Og
de tekniske problemer er succes-
sivt og i alt vesentligt blevet lgst.
(Dgroplukning, bremser m.v.).

Alt i alt blev kystbanereformen
en succes?



Ja, detblev den. Passagertalleter
steget maned for méned, siden kg-
replanen blev sat i kraft. Og pa det
sidste kan konstateres en ny kraftig
stigning.

V. Ny S-togs-kgreplan

Der arbejdes ogsa med en ny
S-togs-koreplan?

Der sker jo som bekendt nyt pa
S-banen nasten hele tiden. Allere-
de i efteraret 1976 vil siledes for-
leengelsen fra Vallensbak til Hun-
dige blive faerdig. Det kan gennem-
fores uden vasentlige @&ndringer i
kgreplanen.

Ogi 1977 ventes Hareskovbanen
feerdig?

Ja, og sa bliver det ngdvendigt at
foretage en &ndring af hele S-togs-
kgreplanen, fordi Hareskovbanens
tog skal fgres ind til City.

Hvorfor 15 minutters drift pa
S-banen fra 1977?

Der er stadig sket en naturlig til-
pasning af passagertal til S-banen
og til hele nartrafikomradet — no-
get, vi fglger gennem trafikteellin-
gerne. Og vi benytter sé lejligheden
tilsomet nyt systematgé overtil 15
minutters stamkgreplan i stedet for
20 minutters kgreplan, som vi har

haft siden 1930’erne.

Er der i den forbindelse allusion
til international S-banedrifit?

Det erder. |5 minutters systemet
anvendes andre steder i Europa,
bl.a. er den nye S-bane ved Miin-
chen bygget op pa 15 minutters mo-
duler.

VI. HT og DSB

Etableringen af HT har vel haft
veesentlig indflydelse pa DSB’s
passagerantal?

Vi har en fornemmelse af, at det
er gaet kraftigt i vejret. Men
HT-ordningen er jo ganske ny. Og
vi var klar over, at de trafiktellin-
ger, som vi havde fgr HT-ordnin-

gen, ikke var serlig anvendelige.
Derfor har vi foretaget en ny trafik-
telling i togene i efteraret 1975. Det
skal s& vise sig, hvordan passager-
antallet fordeler sig.

Hvordan har S-banen klaret sig
set i forbindelse med HT-driftens
etablering?

Vi kan allerede nu se, at tilsyne-
ladende er passagerantallet p& det
gamle banenet, dvs. inden for Ta-
strup, Ballerup, Holte og Vallens-
bak, stagnerende, hvorimod der er
en kraftig ggning pa Hillergdlinien,
Kystbanen og p& regionalnettet
vest for Tastrup. (Roskilde, Hol-
bak, Ringsted og Nastved).

Og hvilke konsekvenser far det
for DSB?

Det giver DSB valdige proble-
mer pa kort sigt med at skaffe plads
til passagerantallet. For det tager jo
tid at skaffe nyt materiel!

Er det bestilt?

Der er bestilt, (og under leve-
ring), endnu flere BN-vogne; og der
er nye MZ-lokomotiver undervejs.
Vi ma derfor bede publikum have
lidt tAlmodighed. — DSB mé anven-
de aldre materiel i stgrre omfang
endnu, end vi hidtil havde regnet
med.

VII. Det gamle S-banenet

Hvad er grunden til, at passa-
gerantallet er stagnerende pa det
»gamle« S-banenet?

Det henger nok sammen med, at
hele omradet inden for det gamle
S-togsnet er udbygget.

Er S-togsmateriellet up-to-date?

S-togsmateriellet har gennemga-
et en kolossal stor fornyelse. For-
holdet er det, at vi fgrst begyndte at
fa de nye rgde S-tog i 1967/68, da
Hillergdlinjen &bnede; alt det rgde
S-togsmateriel er anskaffet inden
for de sidste 5-7 &r. Kun i myldreti-
den betjenes en lille del endnu af de
brune vogne.

Men F-linjen er stedbarn? Hvor-
for?

Der er forskellige &rsager til pro-
blemerne omkring F-linjen. Den
har ikke noget serlig stort passa-
gerantal. Selv om man satte rgdt
materiel ind, ville den neppe fa fle-
re passagerer. Men det er rigtigt, at
der pa& denne linje anvendes brunt
materiel endnu. Vi har simpelthen
mattet prioritere og sagt: Den sva-
gest benyttede linje ma vi ngdven-
digvis tildele det ®ldste materiel.

VIII. Klampenborg-linjen

Klampenborg-linjen
0gsa?

Viharkunnet konstatere, at deri
nogle &r har varet stagnerende tra-
fik pa denne linje. Det skyldes bl.a.,
at regionaltogene (Kystbanen) fo-
retrekkes af passagererne; endvi-
dere mé det tages i betragtning, at
til flere af de ting, der tidligere satte
sit preg pa Klampenborglinjen,
f.eks. Dyrehavsbakke, Bellevue og
Travbane har vi nu ikke mere kun-
der som tidligere. Der bruges pri-
vatbiler i stedet.

stagnerer

HT-kortet

Har De noget indtryk af, hvordan
HT's kortsystem har virket ind pa
passagerantallet?

Vi ved, at der er solgt overor-
dentlig mange af de sikaldte fel-
leskort. Men vi har ikke endnu et
klart overblik over dette. Men vi
har en fornemmelse af, at det har
bevirket tilgang af passagerer hos
DSB péa de lengere afstande, navn-
lig vest for Tastrup. Fezlleskortet
galder jo helt til Hvalsg — og til
Borup.

Den nye DSB-telling
Hvordan er den nye trafiktelling
sat i system?
Den er sat i system pa den méde,
at man pé en enkelt dag, nemlig den



25/9 registrerede samtlige passage-
rer inden for hele hovedstadsomra-
det, dvs. hele HT-omrédet plus af-
slutningen til Holbak, Ringsted og
Kogge.

Hvor mange rejsende drejer det
sig om?

Ca. ¥ million. Talmaterialet vil
blive edb-behandlet; fgrst nar vi har
alle detaljerede oplysninger Klar,
kan vi ggre vor kgreplan faerdig og
dermed afggre, hvor mange vogne,
der skal vere i1 togene, og hvor
mange nye tog, der evt. skal settes
ind.

Tal-materialet skal ogsa bruges
til den nye kgreplan?

Ja. Det skal bruges for, at vi kan
fa den rigtige kgreplan S 77, der
starter den |. oktober 1977; men
tal-materialet skal ogsa bruges for
at komme til klarhed over, hvordan
HT-ordningen har virket.

IX. Kgreplanskontor og
lokomotivma&ndene

Vil De sige lidt om Kgreplans-
kontorets kontakt til lokomotiv-
meendene?

Vi har — synes vi da selv — de
allerbedste relationer til lokomo-
tivmendene. De er jo en forudsat-
ning for, at de varer, vi producerer
her, overhovedet kan kgre! Nu har
vi jo lige talt om den nuverende
S-togskgreplan (S 72). Forud for
denne plans ikrafttreeden var loko-
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motivmandene til praktisk gvel-
seskogrsel pad Kggebugtbanen; sam-
tidig arrangerede vi sammen med
maskinafdelingen en information
for lokomotivmandene og fortalte
om nyhederne i S 72. Det drejede
sig bl.a. om en ny tjenestekgreplan
for S-togene — byggende p& en ny
opstillingsform; den blev faktisk til
1 et snaevert samarbejde med loko-
motivmandene.

Det geelder vel ogsa i forbindelse
med K 74?

I forbindelse med K 74 har vi la-
vet en ny opstilling — almindelig tje-
nestekgreplan — for fjerntrafikken —
og de principper, der er lagt til
grund her er i hgj grad kommet i

stand ved mgder og samtaler med
lokomotivmendene.

Og hvad med de arlige kprepla-
ner?

Vi har, nar det drejer sig om ud-
arbejdelse af de arlige kgreplaner,
hele tiden et meget snavert samar-
bejde med de instanser, som loko-
motivmandene er knyttet til—- LKD
—og kerselsfordelingen. Der er med
i hele vort planlegningsarbejde.

X. Relationer til Europa
Hvordan er relationerne ud til
Europas jernbaner, og til deres ko-
replansbestrebelser?
En meget stor del af DSB’s trafik
er jo bundet sammen med noget,



der kommer til og fra udlandet. Al
den trafik skal koordineres.

Det sker ved, at vi samarbejder
med vore europziske kolleger. Det
foregar ved forskellige mgder, som
vi afholder &r for &r rundt om i
Europa. Det er ikke alene vore na-
bolande, der er med. Koordinerin-
gen gelder ogsa fjernere liggende
lande som f.eks. Schweiz, Italien
og Frankrig.

Ogsa QOstlandene?

Ja. i vor arlige kgreplans-konfe-
rencer deltager alle europ®iske
lande fra England i vest til Sovjet i
ast — og fra Finland i nord til Gre-
kenland og Portugal i syd.

XI.

Til slut sporger vi kgreplansche-
fen:

Et godt samarbejde - og et godt
arbejdsklima er vel afgprende for
succes i bestrebelserne pa kore-
planskontoret?

Absolut. Det kan kun lykkes med
et godt og fornuftigt teamwork med
de forskellige sektioner her pa kon-
toret.

Hvilke sektioner er det?

Vi har fire sektioner: En kogre-
planlegningssektion, som tager sig
af selve kgreplanl®&gningen; og en
materielsektion, der tager sig af,
hvordan passagertogsmateriellet
skal kgre rundt om i landet; og end-
videre har vi en overfartssektion,
der varetager planlegning af sejl-
planer og af fergebenyttelsen — og
endelig publikums — kegreplansie-
daktionen, der star for arbejdet
med den egentlige kgreplan, der
bliver solgt til publikum.




Over eller under Storebalt

Af C. E. Andersen

Biltogsforbindelsen via Storebelt
er i den for nylig publicerede rap-
port, der supplerer betenkningen
af 1972, dimensioneret for biltog,
som er indtil 1000 m lange og trek-
kes/skubbes af to lokomotiver med
trekkraft som de tyske E 103, og
som er i stand til at befordre 374
personbiler i to-etages tog eller 72
svare lastbiler i en-etages tog. Dis-
se kan ekspederes i et antal af indtil
20 pr. time pr. retning, hvilket sva-
rer til 4500 biler pr. time og retning,
nar halvdelen af toglengden udnyt-
tes til svare lastbiler. Ba-
ne-vej-terminalerne pé Sjelland og
Fyn skal have 6 spor og dertil sva-
rende perroner til 1- og 2-etages tog
samt komplicerede til- og fraker-
selsveje. De skal placeres et godt
stykke inde i landet af hensyn til
plads og desuden til accelerations-
streekninger for biltogene, fordi de
skal kunne kgre i tet fglge ind pa
sporene for de gennemgiende
fjerntog.

Det er interessant, at det kan lade
sig ggre. Men det er en dyr plan.
Terminalanleggene og togmate-
riellet koster nasten lige s& meget
som de faste forbindelser under
Storebalts (stre Rende og over
Vestre Rende tilsammen.

En ganske anden sag er, om der
overhovedet nogensinde bliver be-
hov for et sddant biltransportsy-
stem? Og hvor store behovskrav
kan der forventes, f.eks. pr. 1985,
1900, 1995, 2000 o0.s.v.?

I den af DSB fornylig udsendte
»Plan 1990« regnes der med, at bil-
trafikken via Storebalt i tiden indtil
1990 vil blive forgget med 100% for
personbilerne og 70% for lastbiler-
ne.

Disse ledetal stammer vist nok
fra Perspektivplan II.

Hvis man dimensionerer et bil-
togssystem derefter, kan man klare
sig med langt mindre og enklere

terminalanlaeg med ferre terminal-
spor, terminalperroner og veje og
mindre plads hertil, samt ngjes med
kortere og faerre tog.

Biltrafikken mellem Halsskov og
Knudshoved fargehavne afvikles
nu med normalt 4 ferger i drift. De
er af ret forskellig stgrrelse. Men
deres gennemsnitlige kapacitet
svarer omtrent til kapaciteten af et
biltog med den mindste af de to tog-
leengder, der er lagt til grund for
rapporten, nemlig 800 m.

Bilfergerne sejler med 150 mi-
nutters bruttoomlgbstid, d.v.s.
gennemsnitlig med 37% minuts
tidsafstand. Alts& 1,6 ture pr. time.

Regnes der med, at transportbe-
hovet bliver omtrent, men ikke helt
fordoblet, skal der afsendes 3 biltog
i timen fra hver side, hvis de skal
have samme kapacitet som farger-
ne.

De 3 tog kan ekspederes fra et
enkelt terminalanleg med blot ét
spor og en enkelt perron, der kan
tjene bade som til- og frakgrselsve;.

S&danne lidet arealkrevende an-
leeg kan placeres p& selve Hals-
skov- og Knudshoved-halvgerne.

De kan end placeres umiddelbart
ved halvgernes spids, safremt de
tilsluttende demninger til tunneler
eller broer udfgres i linier over ryg-
gen af Halsskov Rev og fra Knuds-
hoveds yderspids til pullerne syd-
vest for Sprogg.

Herved opnés den ekstra fordel,
at de nuvarende vejanlag og bilop-
stillingsanleeg ved faergehavnene
ikke bergres af bilterminalanleg-
gene.

Under disse omstendigheder
kan de faste anlaeg udfgres overor-
dentlig billigt.

Der behgves kun 3 vognstammer
og 3 lokomotiver, hvilke endda kan
vare 4-akslede standard-lokomoti-
ver, eftersom der ikke stilles store
krav til togenes acceleration, nar

tidsintervallerne mellem
kan blive flere minutter.

Folgelig kreves der kun smé in-
vesteringer til togmateriel-anskaf-
felserne.

togene

Ekstra togservice

Imidlertid kan 3 tog i timen ikke
vere tilfredsstillende for biltrafi-
kanterne, fordi den gennemsnitlige
ventetid da bliver 10 minutter. Der-
for bgr der nok kgre mindst 5 tog pr.
time til enhver tid, i hvert fald i
dagtimerne.

Det kanklares med 5 togi drift, til
ngd endda med blot 4 tog. Alle de 5
tog pr. time kan ekspederes fra et
enkelt spor.

Samtlige tog skal da kunne med-
tage bade personbiler og lastbiler.
De kan eksempelvis udfgres sale-
des, at halvdelen af hvert togs vog-
ne kan bare svere lastbiler, hvilket
naturligvis ikke udelukker, at de
ogsa kan transportere lette lastbiler
og personbiler, og den anden halv-
del af vognene kan vare af lettere
konstruktion og specielt indrettet
til at befordre personbiler og deres
rejsende.

De kan have to etager, hvoraf
den gverste kun udnyttes til passa-
gerfaciliteter.

Alle vognene bgr nok vere 4,3 m
brede udvendig og godt 4 m brede
indvendig, d.v.s. overensstem-
mende med den standard, som
Deutsche Bundesbahn har valgt for
baner og tog til biltransport.

Under de omstendigheder kan
der godt blive plads til trappefor-
bindelser mellem en nedre og en
gvre etage i personbilvogne.

Selv om der skal anskaffes 5-6
korte vognstammer og 6 fire-aksle-
de lokomotiver, behgver det ikke at
koste de helt store belgb.

Dette transportsystem kan sene-
re udbygges i takt med trafikkens
stigning.



Humber-fjorden og dens fortsetielser i en vifre af dale med smdfloder. hvoraf nogle er
farbare for legtere og tidligere var det for sogaende skibe, er i mange henseender et
videstvkke til Themsen-estuariet og -floden: og York vari Oldtiden og den tidlige Middelalder
ot sidestykke til London. Nu kan man kun sejle med de spgdaende skibe til Goole, og de store
shibe kan ikke gd lengere ind end til Hull og Immingham.

Umiddelbart vest for Hull bygges der nu en bro for vejtrafikken mellem nord- og svdsiden af

Humber, hvorved hele egnen snart bliver en trafikal helhed, der er centreret om Hull.
Broen bliver en hengebro. Dens hovedfug bliver sa langt, at det nesten overspaender

Humber-fjorden.

Safremt trafikken bliver rimelig
stor, kan DSB eventuelt tilbyde bil-
trafikanterne og lastbilejerne en ek-
stra service, nemlig ved indsattelse
af biltransporterende tog i regel-
massig drift f.eks. mellem termina-
ler i Kgbenhavns-egnen og Frede-
ricia-egnen, bade for personbiler,
lastbiler med og uden forer, s®tte-
vogne og pdhangsvogne.

Blot der indsattes et sddant tog —
eventuelt med maksimal lengde —
to-tre gange i timen, kan det fA me-
get stor betydning for biltrafikken.

Herved opnas som en ekstra for-
del, at udbygningen af terminalan-
leeggene pa Halsskov og Knudsho-
ved til stgrre kapacitet kan spares
eller udskydes til en fjern fremtid.

Man behgver i hvert fald ikke at
paregne, at disse anleg i den over-
skuelige tid skal have mere end 2
spor og 2 eller 3 perroner, alle end-
da kun for 1-etages tog.

Det vaesentlige, der kraeves for at
etablere biltransportsystemet, er
da selve de faste forbindelser over
eller under Storebalts Jstre og Ve-
stre Rende.

Forbindelsen via @stre Rende
(8500 m mellem kysterne i den ak-
tuelle tunnellinie) kan udfgres bil-
ligst som en tunnel for jernbanetog;
dog skal den kunne befares af al-
mindelige tog og biltransporttog;
derfor ma den have store tverprofi-
ler.

Den koster 870 mill. kr., hvis den
udfgres som en staltunnel med be-
tonfyldninger, og hvis den maksi-
male stigningsgradient bliver 17%o0
og da med 5600 m tunnell®ngde.

En broforbindelse for jernbane
ogvej, 5420 m lang som gitterbro og
5360 m lang som skréstagsbro, ko-
ster hhv. 1990 og 2020 mill. kr.

Alle disse tal er baseret p prisni-
veauet for 1972. Og der er ikke
medregnet renter i byggeperioden,
som vil blive meget betydelige. is@r

for broanleggene, for hvilke bygge-
tiden bliver meget lang.

En fast forbindelse via Vestre
Rende kan udfgres som en tunnel
eller som en bro, der enten kan ve-
re en lavbro eller en hejbro.

En tunnel, 6720 m lang, vil koste
580 mill. kr. Dette tal er ganske vist
lidt usikkert; det fremkommer som
differens mellem prisen pa tunneler
under bade Vestre og @stre Rende,
1450 mill. kr., og 870 mill. kr. som
prisen for tunnelen under Q@stre
Rende, der er kortere, men vanske-
ligere at udfore.

En lavbro, 6000 m lang, for jern-
banetrafik alene, vil koste 430 mill.
kr.

Den kan senere udbygges somen
vejbro, hvorved prisen bliver 460
mill. kr. hgjere. Hvis den fra be-
gyndelsen udfgres som bade jern-
bane- og vejbro, bliver prisen 840
mill. kr.

En hgjbro, 6040 m lang, koster
som jernbanebro 1150 mill. kr. Den
kan udbygges, s& den ogsa bliver
vejbro. Det koster 630 mill. kr. me-
re. Bygges jernbane- og vejanleg-
gene samtidig, bliver prisen dog
kun 1630 mill. kr.

En ren vejbro, 6020 m lang, ko-
ster 1080 mill. kr.

En tunnel for jernbaneforbindel-
sen kan suppleres med en brofor-
bindelse for veje. — Det kan ske
straks eller senere.

En banetunnel + vejbro som
lavbro vil formentlig koste meget
naer 1100 mill. kr.

En banetunnel + vejbro som
hojbro koster 1660 mill. kr., d.v.s.
omtrent det samme som den kom-
binerede jernbane- og vejbro.

Man kunne maéske vente, at
kombinationerne af tunneler og
vejbroer vil koste mere end broer
for bade jernbane- og vejtrafik.
Navnlig hvis tunnelerne + broerne
udfores successivt.

pmpgp Motorways due for

completion 1975

Motorways due for
compietion 1977

Other major roads

Men i virkeligheden kan netop
kombinationen af banetunneler og
vejbroer blive billigere end de
kombinerede jernbane- og vejbro-
er. Disse skal jo veere meget lange,
overalt meget svaere; og de kan ikke
have meget lange brofag og ma der-
for have nogle piller funderet pa
meget dybt vand.

Alle priserne og planerne gelder
for broer i1 de klassiske brolinier.

Imidlertid kan ogsa andre broli-
nier komme 1 betragtning for rene
vejbroer.

Det gzlder endda bade for for-
bindelserne via @stre og Vestre
Rende.

Forbindelsen over Vestre Rende
kan fores ad en sydlig bue omtrent
fra Knudshoved-halvgens spids til
pullerne sydvest for Sproge og vi-
dere over dem og selve sydvestre-
vet.

En meget stor del af straekningen
kan udfgres som demninger over
og mellem pullerne, suppleret med
et par korte lavbrostrakninger mel-
lem disse. Kun straekningen over
den dybe del af Vestre Rende, som
her er serlig smal, ma udfores som
egentlig bro.

Den kan til gengeld udfgres som
hgjbro, fordi distancen er rimelig
kort.

En vejbro kan have stejlere stig-
ninger end en jernbanebro, gerne
30-40%00. Folgelig kreeves der kun
ca. | km stigestrekning pa hver si-
de af gennemsejlingsfaget eller -fa-
gene, for at den frie hgjde herunder
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1 midten er vist Humber-broens linieforing. Nord er til venstre.
Profilskitsen af broen er vist i samme skala og med sdadan placering, at den umiddelbart kan jevnfores med linieskitsen.

Broens hovedfag er 1410 m langt; sidefaget i nord er 280 m, helt over land; og sidefaget i syd er 530 m, neesten helt over vand.
Tveerprofilet af brotdarnene viser, at de er 162,5 m hoje over middelvandstand. Den sydlige pille er funderer dvbriden blode bund 36,5 m under
havniveaunet. Totalhgjden af pillen og pylonerne er nesten 200 m.

Tverprofilet af brobanen viser, at den er udfprt som en kasse-konstruktion berende to korebaner, hver med 2 vognbaner. Desuden er der

gangstier uden for kasse-konstruktionen.

kan blive lige s& stor som under den
gamle Lillebaltsbro. Broens totale
brolengde behgver derfor ikke at
blive serlig stor, kun 3-4 km.

Totalomkostningerne kan derfor
blive langt mindre end for den dob-
belt s lange hgjbro i den nordlige
linie. Men de vil nok blive lidt stgr-
re end for den dobbelt s& lange
lavbro.

Trods alt behgver de samlede
omkostninger for en banetunnel +
en vejbro ikke at blive urimelig sto-
re,ihvertfald ikke nar sé store som
for en hgjbro for kombineret bane-
og vejtrafik.

Man kan da undgi at sperre Ve-
stre Rende for al sejlads. Og man
risikerer ikke, at forbindelsen bli-
ver afbrudt ved, at undervandsbade
nedriver lavbroens brofag og piller,
som ikke kan téle skibsstgd.

Desvarre bliver rutelengden no-
get lengere i denne linie end i den
nordlige linie.

Men det behgver man vel ikke at
tillegge sarlig stor betydning, nar
man betanker, at Storebaltsruten
for stgrstedelen af Vestdanmarks
befolkning reprasenterer en omvej
af stgrrelsesordenen 100 km i sam-
menligning med en forbindelse mel-
lem Sjelland og det centrale Jylland
via Samsg.

Vejbroen over @stre Rende
kan placeres i en
sydligere linie

Storebalts Pstre Rende erca. 7,5
km bred, regnet mellem kysterne
ved vestenden af Halsskov og
gstenden af Sprogg. Men Halsskov
Rev og Sprogg Rev strekker sig si
langt til sgs, at der kun er 2,25 km
mellem 10 m-dybdekurverne. Og
der er kun 0,65 km mellem 30
m-kurverne, hvor afstanden mel-
lem dem (dog i lidt afvigende ret-
ning) er allermindst. Til gengald er
maksimaldybden her over 70 m.

Disse forhold taler principielt til
fordel for en vejbro. Men rigtignok
kun hvis den kan oversp&nde hele
den meget dybe del af @stre Rende,
s& hovedpillerne kan funderes pa
moderat dybde, og, hvad derer vig-
tigere, sdfremt den skal vare en
hangebro, og saddan at kabelforan-
kringsblokkene kan placeres pé
ubetydelig dybde, hvilket ikke er
gorligt i den klassiske brolinie.

Hvis det s& desuden er muligt at
udnytte Halsskov Rev og Sprogg
Rev og at udfgre forbindelsen som
demninger, kan den samlede bro-
streekning blive lille.

Netop en vejbro kan have stejle
stigninger. Den skal ngdvendigvis
have stejle stigninger’ over (Bstre
Rende, fordi gennemsejlingshgjden
under broen skal vare stor.

En vejbro kan udfgres som en
hengebro, endda som en blgd han-
gebro, d.v.s. uden svere dragere i
forbindelse med brobanen.

En sidan bro kan ikke tage jern-
banetog. Det kan den end ikke, selv
hvis brofagene kan vare korte.

En lang bro med en vej kan ogsé
udfgres som skrastagsbro. Men sa-
danne er hidtil aldrig udfert med
meget lange brospand. Det lengste
til dato er 435 m.

Safremt fagene skal vere meget
lange, ma tarnene vere meget hgje
og solide, fordi de hver skal bere
f.eks. en halv kilometer brostraek-
ning til hver side af hver pille.

En skrastagsbrokonstruktion er
principielt stivere end en hange-
bro.

For sa vidt er der mulighed for at
lave skrastagsbroer til jernbanetra-
fik. Der er udfgrt to sddanne broer i
Argentina. Det er ikke meget.

Men derfor er det ikke udeluk-
ket, at skrastagsbroer kan komme i
betragtning for Storebaltsforbin-
delsen. Tveartimod. Kravet om
meget lange brofag taler for en

skrastagsbro. Dette gelder sarlig,
hvis der skal bygges en bro med
jernbanespor i den sydlige linie,
hvor i det mindste det centrale bro-
fag ma vere meget langt for at und-
gé, at pillerne skalfunderes pa mere
end 40 m dybde.

Vedfgjede tegning viser en mulig
brolinie for en haengebro over @stre
Rende.

Broskitsen er udarbejdet for en
halv snes &r siden; den refererede
til en bro med kun 50 m gennemsej-
lingshgjde og 23%00 stigningsgradi-
ent, idet det var tanken, at den
eventuelt kunne bruges som jern-
banebro. Desvarre kunne gradien-
ten ikke blive mindre, nar broleng-
den skulle vere sa kort, 3320 m.

Men trafikbane kraver stive
brokonstruktioner. Sddanne hen-
gebroer kan laves; og de er lavet,
eksempelvis den store bro over
Hudson River ved NewYork og
broen over Tejo Estuariet ved Lis-
sabon, som ganske vist aldrig er
blevet fuldfgrt som jembanebroer,
desuden broen over San Francis-
co-bugten, som tidligere havde
jernbanespor, der blev benyttet af
meget svare bybanetog.

Men stive hengebroer er ikke bil-
lige.

Derimod kan blgde hangebroer
vare billige.

I de seneste ar er der sket store
fremskridt med hensyn til udform-
ningen og udfgrelsen af haengebroer
for vejtrafik, d.v.s. broer, hvis bro-
baner er simple kassedragerele-
menter, sedvanligvis med aerody-
namiske tvarprofiler.

Just derfor er det blevet muligt at
bygge en vej-hengebro over Hum-
ber-fjorden og at bygge den billigt.

Denne bro bringer en lenge sav-
net forbindelse mellemegnene nord
og syd for fjorden. De har hidtil kun
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To af brobane-kasserne under bygning. De er 28,5 m brede; lengden er 18,1 m. Hele
brobanen kommer til at besta af 122 sadanne sektioner. De er lavet af ret tvnde stdlplader og
vejer kun ca. 130 t hver. Hele brobanekonstruktionen vejer 16.500 t.

Berekablerne er 68,4 m i diameter. De bestar hver af 14.958 5 mm stdalirdade med stor
treekstyrke. De to hovedkabler + 242 tvnde kabler mellem dem og brobanen vejer tilsammen
11.200 1.

Det nordlige tarn og kabelforankringsblokken under bygning, fotograferet i juli 1975.
Broen ventes ferdig i 1978.

Den koster kun 23 mill. £.

Med den nuverende kurs, 12,35 kr. pr. £, svarer det til ca. 285 mill. kr.

22%.




haft darlige trafikforbindelser med
hinanden. Men nu forbindes de
med hinanden. Broen placeres
umiddelbart ved vestsiden af den
store by Hull.

Broens nordlige hovedpille pla-
ceres i hgjvandslinien, den sydlige
placeres 500 m uden for sydkysten;
forgvrigt funderes den i ikke mind-
re end 36 m dybde.

Forankringsblokkene placeres
280 m nord for den nordlige pille og
530 m syd for den sydlige pille,
d.v.s. lidt inde pa land.

Afstanden mellem hovedpillerne
bliver 1410 m. Dette er altsi hoved-
fagets teoretiske lengde. Det er
verdensrekord.

Tarnene udfgres helt af beton,

som hule sgjler. De far indvendige
service-elevatorer i det ene ben af
hverttarn. Hgjeste punkt bliver 158
m over hgjvandsniveauet og 162,5
m over middelvandstand.

Hvert af brokablerne bestar af
14.948 trade, som har S mm diame-
ter.

Brobanen bliver 28,5 m bred.
Den far 2+2 vognbaner samt gang-
og cyklestier.

Gennemsejlingshgjden bliver 30
m over hgjvandsniveau og 34 m
over middelvandstand, d.v.s. om-
trent som den gamle Lilleb&ltsbro.

Hovedentrepriserne, givet 1973,
koster for betonkonstruktionerne,
d.v.s. funderingspillerne, pyloner-
ne og forankringsblokkene. 7.6

En hengebro som Humberbroen kan ikke beere jernbanetog. — En baneforbindelse over

Storebelts Qstre Rende ma udfpres som en bro med stor beereevne og stor stivhed, sa den ma
udfpres efter ganske andre konstruktionsprincipper. Den bliver derfor meget dvr.

Men den faste forbindelse via Qstre Rende kan udfores som en jernbanetunnel + en vejbro.
Denne kan dalaves som en hengebro. En hengebro kan ikke udfpres i den linie, der er lagt til
grund for de hidtidige broplaner, fordi dens forankringsblokke skal placeres pa ringe vand-

dvbde. Men den kan laves i en sydligere linie, forpvrigt vinkelret over den dvbe del af

farvandet.

Skitsen viseret eksempel pa, hvordan en hengebro med et blot860 m langt hovedfag + to 400
m sidefag kan fores over @stre Rende, omtrent hvor denne er allerdvbest, men til gengeld
smallest, regnet mellem 10 m dvbdekurverne ved Halsskov Rev og Sproge Ostrev.

En sadan bro kan neppe koste mere end Humber-broen.

22 Yew

1 km.

mill. £, og for overbygningen,
d.v.s. brokablerne og brobanen,
15,1 mill. £.

Hele broen, excl. tilslutningsve-
je, koster ca. 23 mill. £.

Det svarer til ca. 300 mill. kr.

Vejhengebro + Banetunnel
byder pa store besparelser

Nar en hangebro med sadanne
dimensioner kan bygges for om-
kring 300 mill. kr. efter gjeblikkets
prisniveau, mé en langt mindre bro
som den, der er skitseret for Store-
balts Pstre Rende, kunne bygges
for et lignende eller formodentlig
endda et mindre belgb.

Selv om der regnes med 300 mill.
kr. og ialt henved 500 mill. kr. for
bro og demninger (som delvis kan
vare felles med demningerne til
tunnelen), s& bliver sumprisen for
vejbroen + banetunnelen kun mel-
lem 1300 og 1400 mill. kr.

Det er kun to trediedele af, hvad
den kombinerede vej- og banebro i
den nordlige linie vil koste.

Der kan altsé spares overordent-
lig meget i direkte udgifter ogiseeri
rentetilleg ved denne Igsning. Be-
sparelsen kan méske blive tilstrek-
kelig stor til at dekke alle de danske
udgifter til en tunnelforbindelse
under Qresund mellem Helsingor
og Halsingborg, tjenende bade lo-
kal- og fjernpersontog, godstog og
biltog for person- og lastbiler.

Nogle vil maske mene, at man
trods alt bor foretrekke en brofor-
bindelse over Storebalt, fordi nog-
le af de rejsende lider af klaustrofo-
bi.

Men det er vaerd at bemerke, at
der ikke er nogen, der far klaustro-
fobi pa Negrreport Station og i Bou-
levardbanetogene, skgnt togturene
gennem Boulevardtunnelen tager
leengere tid end togturene gennem
en tunnel under Storebzlts @stre
Rende.



Glimt af en udfarende kraft

EUROPATENDENS 2

. . . Sydeuropzeren Julius Casar
roede i land med sit ekspeditions-
korps p& Englands kyst 55 ar for
Kristi fgdsel. Dermed begyndte
den romerske kulturbglge over bri-
ternes ger.

Casars fogrste standlejr, Londi-
nium, blev Europas stgrste by,
London.

Han medbragte andre europaere
— grakernes — folkestyreidé, som
briterne byggede s& godt videre pa,
at deres parlament fik tilnavnet
»parlamenternes moder« — model-
len til moderne demokratiers »ror«.

...l &rhundreder kom U.S.A.’s
»gudfedre« og »-mg@dre« sgfarende
fra Europa. I 1776 lagde de rationelt
en lineal ind over Nordameri-
ka-kortet og trak vand- og lodrette
grenselinjer til 13 stater — forenede
og uafhengige af Europa. En ny
samfundsorden skimtedes. En an-
den kultur end den indfgdte ameri-
kaners — indianeren — skulle til at
udfylde statsrammerne, der nu tel-
ler 50.

Europzere havde atter praget
verdenskortet!

... Et enfant terrible undfange-
des i Europa ca. 1789 — epoken, da
Frankrigs i begyndelsen sympati-
ske folkerdb om frihed og lighed
voksede til brgl og udartede i mas-
semord bl.a. p4 en kejserligt her-
skende klasse. Kommunismens
fgdsel var lige om hjgrnet! Det blev
et opsigtsvaekkende »barn«!

Ifglge historiebogen dukkede
»det« op 1 Rusland en morgen i

1918, gennede zarfamilien ud af
sengene og hen til sovegemakkets
vaeg, hvor familien blev nedmejet
med maskingevarkugler.

. . . Menneskehedens mest stré-
lende videnskabelige triumfer tal-
ler i dag ogsé inter-planetarisk rej-
se, der om ngdvendigt vil kunne

redde (resten af?) Jordens befolk-
ning ud til en anden planet og en ny
tilverelse en dag. Ogsa den udvik-
ling er en europzer, herrn von
Braun, i U.S.A., primus (raket-)
motor 1.

... Europceeernes historie vrimler
med sadanne glimt af ud- og sefa-



rende kreefter. En »roklub« med re-
korder, som hr [ herrn [ mr [ mynhe-
er | monsieur | signor EUROPA
kan veere stolt af. Stort set. Ingen er
Sfuldkommen.

Nu har EUROPA grebet »drer-
ne« igen!

Denne gang er malet i neerheden
— det ligner de gamle romeres:
Europas forenede stater. Vel at
marke virkelige stater med hver sit
sprog m.v. til forskel fra U.S.A.’s
rationelle, linealtrukne former,
overvejende europeisk udsprung-
ne folk og europaxisk fellessprog,
engelsk. »Roklubben«s ny »distan-
ce«: Centraleuropa.

Hvorfor?

Efter Verdenskrig II forstod
EUROPA som helhed, at der var
fordele at hente ved at forene de
krafter, landene rummer enkeltvis,
men som intern rivalisering lige fra
for Kristi tid til ca. 1945 har ham-
met og utvivlsomt ogsa lutret.

U.S.A.’s Marshall-hjelp til hele
Vesteuropa fik for alvor »roklub-
ben« til at strebe efter at samle
krafterne til gavn for hver enkelt og
dermed til gavn for helheden.

Hvordan ville den ggre det?

Med ENIGHED og STYRKE.
Vignetten illustrerer frit hvordan!
Verden har faktisk aldrig set magen
til roklub.

ENIGHED behgver ingen for-
klaring. Men STYRKE: Militert er
EUROPA - som NATO-allieret —
steerkt nok. Det er dndelig styrke,
der menes her.

Det er europzisk fellesskabsfg-
lelse, det kniber med — som briter-
nes folke(af)stemning af S. juni 1975
sa klart viste de EUROPA-iagtta-
gere, der skuer videre end til mas-
semedierne. For de meget omtalte
67% britiske ja-stemmer til EURO-
PA gjaldt primert et handelssam-

kvem. Resten — 33% — foler stadig
ikke noget egentligt feellesskab med
kontinentet, hvilket ngjagtigt be-
skriver »roklubben«s position nu.
(DLT nr. 8,75, »De og jeg og Euro-
pa«).

Til dato har europaerne da ogsa
tudet hverandre grerne fulde om
prisen for at nid maélet — d.v.s.
EUROPA-ideens (markeds)gko-
nomisk aspekter — men kun interes-
seret sig overfladisk for selve »va-
ren«, faellesskabet, den europeeiske
arv, der ER mélet. Den kurs fglges
desvarre stadig af mange EURO-
PA-talsmand. Af en ganske be-
stemt grund.

»Varen« bestér af bade vore for-
skelle og vore ligheder, som euro-
paerne skal »szlge« til hverandre
og til verden i gvrigt. Det har euro-
pxerne ikke gjort endnu.

Derfor er det s& svert for folke-
valgte reprasentanter fra de nuve-
rende ni medlemslandes regeringer
at g ind for union og fellesparla-
ment pi nuvarende tidspunkt.

Den enkle — ignorerede - sand-
hed er jo, at politikerne kun i ringe
mal har europaeren med sig. Den
europaer, der i artusinder har vaen-
net sig til at se mere pa forskelle
Europa-staterne imellem end pé
ligheder.

Forst nar europaeren mearker sin
europiske arv i marv og ben, vil
fellesskabsfglelsen naturligt sla
rod i ham, si han begynder at teenke
ogsd europxisk — ikke alene nati-
onalt.

Derfor bgr »roklubben« lige nu
»prajes« saledes:

EUROPA!! Du »ror« sé langt ud
pé et uroligt »hav« af forslag om
moneter union, tariffer, priser,
fonds, tilskudsordninger, handels-
muligheder o.s.v., at du taber vor
kulturarv af syne!

Husk, kun nar den enkelte euro-
paer foler sig i pagt med den arv,

kan alle ombordvarende blive eni-
ge om dels hvem de er bag de enkel-
te, nationale masker, dels hvad de
samtidig har felles og ma hive fel-
les i »arerne« for at verne om.

Kursen mé rettes ind efter en til-
stand, der svarer til kerlighed! Har
europzeren fgrst kaerlighed til
EUROPA, har han det fundament,
der kan bygges alverden pé.

EUROPA - EF - har et funk-
tionsdygtigt  informationskontor.
Det burde spille en stgrre og lgdige-
re rolle p& nevnte plan, end det har
gjort hidtil for at tolke EUROPA’s
egen hovedrolle pa verdensscenen,
s& fgrst og fremmest europzerens
interesse vaekkes.

Ingen nok s flittigt rundrejsende
minister — f.eks. Belgiens pre-
mierminister, Leo Tindemans, eller
Danmarks udenrigsgkonomimini-
ster, Ivar Norgaard - kan »s&lge«
EUROPA til europaerne, hvis dis-
se ikke i dybeste forstand (er)ken-
der »varen«, men kun kender pri-
sen!

Derimod ville »salgsarbejdet«
snarere kunne lykkes for f.eks. en
Marlene Dietrich eller en Victor
Borge, fordi disse i princippet har
forudsatningerne — sand tverfolke-
lig popularitet og lydhgrhed.

For resten — EF?

Det supermarkedsagtige »skilt«,
Fellesmarkedet/EF, vidner over-
bevisende om den ensidige han-
delssel(felles)skabsorienterede op-
fattelse af EUROPA-ideen.
EUROPA er »roklubben«s navn —
og har veret fellesnavn sa lenge, at
det ogsa forekommer spgt at tilfgje
»forenede stater«.

EUROPA-navnet har altsd én
fordel til: Europzerne er allerede
enige om det! Ligger der ikke inspi-
ration for EUROPA-politikere i
den kendsgerning?

Olavius.
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Fra medlemskredsen

Turene

Vi har i flere &r arbejdet pa at fa de
urimelige ophold pa fremmede de-
poter fjernet fra turene, og jeg tro-
ede, da vi fik et korselsfordelings-
udvalg, s& ville der blive en bedre
sammens&tning af turene; men det
er endnu ikke lykkedes, og jeg ten-
ker s&, om vi i det hele taget har
noget at sige p& disse udvalgsmg-
der.

Jegerklarover, at viiturene skal
op p& den manedlige norm, derfor
kan det vel heller ikke vaere rimeligt
med disse urimelige ophold ude.

Vi har ture i Aalborg ma-fre til
Ar jeneste fra
Ab 14.59-18.02 = 3.03
ophold i1 Ar = 8.28
tjeneste fra Ar 3.30- 5.19 = 2.49

2 dages tjeneste = 5.52

Om lg ser den saledes ud til Fh
rti Ab 13.30-16.21 = 2.51
tj fra Ab 16.21-19.43 = 3.22
ophold i Fh =11.13
tj fra Fh 7.14- 937 = 2.23

8.36

2 dages tjeneste

| tredie tur til Fh lg/so

tj fra Ab 16.20-18.50 = 2.30
ophold i Fh =14.12
tj fra Fh 9.02-11.38 = 2.36
2 dages tjeneste = 5.06

Den sidste tur forsggtes andret
ved turskiftet d. 28.9.75 saledes:
reserven korer lg
tj fra Ab 16.20-18.50 = 2.30
opholdi Fh  18.50-21.31 = 2.41
tj fra Fh (594) 21.31-23.44 = 2.13
tjeneste =4.43

turen kores sg

tj fra Ab (905) 6.41- 8.18 = 1.37
ophold i Fh 8.18- 9.02 = 0.44
tj fra Fh 9.02-11.38 = 2.36
tjeneste = 4.57

men denne &ndring kunne ikke lade
sig gare ifglge afdelingsformanden,
som ogsd er medlem af HB, fordi
reserven si ikke kunne fa deres
dobbelte fridage, selv om de har en
fast tur om s¢ fra 16.20-20.25.

Det kunne tyde p4, at vi er for lidt
ireserveni Ab 16til 241 streknings-
tur og 14 i rangertur, si tenker jeg
uvilkarligt, hvorfor fik Ab s& ikke
tildelt nogle af de pladser i 17. Irm
som skal fordeles.

Disse urimelige ophold ude er
medvirkende til at opholdet hjem-
me bliver mindre og sa skal tj tiden
desuden arbejdes af p& andre dage.

Nu kan man si tenke over, om
ikke de tre HB medlemmer vi har i
ddo Vest treenger til at blive udskif-
tet, da de efter min mening ikke
varetager vore interesser godt nok,
da vi ikke kan sende turene til tje-
nestetidsnevnet som urimelige,
fordi vi selv er med til at lave dem.

LKkf N. E. Jensen
Aalborg

Hovedbestyrelsen blander sig i
princippet ikke i kgrselsfordelin-
gernes opstilling. Det er den lokale
afdeling, som ma tage stilling til
godkendelse. Selvom de anfprte
ophold er lange set i forhold til tje-
nestetimetallet, ma man ga ud fra,
at godkendelse er sket i hensynet til
korselsfordelingens  struktur  for
bl.a. at na op pa manedsnormen.
Generelt kan lange ophold pa
fremmed sted ikke veere pnskeligt.

Bremseproblem

Efterat have kgrt 9295 sidder jegen
stille nattetime med en kop kaffe og
begynder at filosofere.

P4 bordet ligger to tryksager.
DSB bladet nr. 10, der forteller om
jernbanens glorvardige fremtid
1990, og M-cirkulaere LKD nr. 57 af
23.10.75.

Selvom jeg kun er 48 ar, skal 1990
ikke bekymre mig ret meget, da jeg
ved overholdelse af cirkulerets
forskrifter til den tid sikkert er pen-
sioneret med slidgigt i henderne.
Cirkularet beordrer nemlig, at ved
temperaturer under 0° C skal der
foretages et par lette bremsninger
ca. hver 5. kilometer. Et par bety-
der ifglge leksikon og ordbgger 2.
Altsad en bremsning forhver2% km.

Det fryser 4°. Jeg starter fra Gb
med 9515 (Mz 1200) med 140 aksler
bound for Rfg. Mellem Trekroner-
gade og Kagevejen skal jeg bremse
forste gang. Selvfglgelig gar toget i
std med 140 G-bremsede aksler.
N4, pd’en igen. Naste bremsning -
skal ske ved udkgrslen fra Viger-
slev. P4 et eller andet tidspunkt
holder jeg efter snestorm over Lol-
land foran dvargen i Rfg. Bortset
fra normal standsning i Nykgbing
har jeg bremset 71 gange (179 km).
P4 ddt beder jeg depotbetjenten
fierne sneen fra maskinens bremse-
tgj. Hvem der skal fjerne sne fra
togets 70 vogne bekymrer mig ikke.

For et persontog fra Kh skal
forste bremsning foretages ved
Carlsberg. Er det lyntoget til Fre-
derikshavn (ca. 550 km, da der ikke
bremses over Storebelt) kan kugle-
rammen ikke bruges mere, men
moderne elektronik hjaelper. Nogle
tryk p&4 lommeregneren viser, at
foruden normale stationsstop skal
der bremses godt 220 gange, hvor-
efter vognopsynet skal skifte klod-
ser inden hjemturen.

Kan DLF fra »hgjeste sted« evt.
cirkulerets forfatter skaffe noget
instruktionsstof, der klart og utve-
tydigt forklarer hvordan togene
skal fremfores efter koreplanen.



Saliging. Voldmesters lerebgger
gaelder ikke rigtig mere.

Rch. Keller
can.k.loc., Gb.

Arbejdstidsregler m.m.

Efter at have modtaget DL.T nr. 11
erder vist mangen lokomotivmand,
der er skuffet over, at red. ikke her
forspger at besvare nogle af de
mange spgrgsmél, J. H. Deleuran
stiller i nr. 10 i et godt gennemar-
bejdet indlaeg.

Red. svar i nr. 10 gr mest pa
filosofien bag H.B.’s mening om
den ugentlige arbejdstid og skerer
den daglige norm ud i pap, skent
denne kun af Deleuraner nevntien
bisetning, dog konkluderer red. til
sidst, at erder enkeltheder i aftalen,
som viser sig urimelige, er der na-
turligvis mulighed for at tage disse
enkeltheder op til revision.

Det ma vi s& tro og habe pa vil
ske!

Deluran har tilsyneladende ret i,
at hvad angar ferie og fridage, er vi
blevet tgrret ganske grundigt i for-
hold til vore medansatte_i f.eks.
administration og baneafd. m.m. Vi
skal aflevere 2 feriedage for 18
sammenlagte fridage pr. ar, det er
for meget, nar andre »kun« skal af-
levere 4 for 52. Med kun I8 sam-
menlagte fridage er der jo stor mu-
lighed for, at vi ikke mere har 4
ugers ferie, for det er jo ikke helt
sandsynligt, at vi rammer dobbelt-
fridagene i 3 ugers ferieperioden, og
s& mangler vi lige pludselig 2 fe-
riedage, nér vi skal spge den sidste
uge, for der er jo kun 4 tilbage!

Deleurans pastand om, at DLF
har solgt de »skave« helligdage for
ingenting, er da vist ogsa rigtig. Alle
har jo idag S dages uge og friden 6.

og 7. dag, ydermere har de s fri pa
»skaeve« helligdage uden at deres
ugenorm bliver sat tilsvarende op!

Ogsa 8 timers bestemmelsen bli-
ver bergrt. Det er faktisk helt fanta-
stisk, at organisationer, der har
kempet enlang og sej kamp forat f&
havet overgangen fra 10 til 11 ti-
mer, nu kan g med til 8 timer, der
betyder hurtigere nedslidning af
mennesket og mindre samlet hvile
mellem tjenesterne; det er jo ikke
uvalmindeligt, at folk har Y2 til 1 time
1 hver ende til transport alene frem
og tilbage mellem arbejdssted og
hjem, og med 6 timers sgvn kan
ingen stille frisk og udhvilet — end-
sige mat - pa sin arbejdsplads. Det
er sikkerhedsmessigt helt uforsvar-
ligt og vil ganske givet give bagslag.

Der bliver trukket store veksler
pa lokomotivmanden idag, ogsa for
store. Der er sat en meget alvorlig
proces igang, som fortjener et par
ord.

Vi har alle efterhdnden faet smé
og store skavanker af vor tjeneste.
Fra fyrbgdertiden dgjer mange af
darlig ryg fra en forkert arbejdsstil-
ling og megen treek pa lokomotiver-
ne, senere er vi blevet skadet pa
hgrelsen af den megen stgj pA mo-
tormateriellet. Mange af os har ve-
ret involveret i pakgrsler af biler i
jernbaneoverskeringer og dermed
faet bade store og sma chok. Vi har
liges& market den meget varme fg-
lelse fra leveren og op til hovedet,
nar en bilist lige ndede at smutte
over, og vi ikke sansede at tage
hans nummer. Alt dette og mere til
kan ikke undga at marke en mand.
Vi har her pé bjerget et frisk ek-
sempel, en god kollega og meget
dygtig lokomotivfgrer har faet sin
afsked grundet svagelighed. Bare
52 ar!

For 2 dage siden dede V. J.
Knudsen, Fa, ude pa linjen ved
Arup. Bare 49 ar!

Jeg har gennemgéet &rgang 1974
af DLT.

I det ar dede 10 aktive lokomo-
tivmend. 41 blev afskediget, heraf
34 grundet svagelighed.

Kun 7 blev afskediget grundet al-
der!

Taenk alvorligt over dette. S&
vidt jeg kan skgnne, er den samme
udvikling sket i 1975!

Od., 16.11.75.

Frede Hansen.

Hyvis du korer galt — og i retten skal mode,
sa kan du fa dekning for (neesten) alt — bort-
set fra din bopde

Hvis du altsa har den rigtige

forsikring i

Den gensidige Forsikringstorening for
Tjenestemeend

(Tryg Forsikring)

Parallelvej — 2800 Lyngby

Teleton (02) 87 88 11 eller (02) 87 11 88
Bed om: Tjenestemandsafdelingen. der
gerne anviser nermeste tillidsmand
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PERSONALIA

Ansattelse som lokomotivassistent (8. Irm.)
pr. 1-10-1975

Lokomotivassistent p.p. (8. Irm.) K. Jensen,
ddt Kh i ddt Kh

Anszttelse p.p. som lokomotivassistent

(8. Irm.) pr. 1-10-1975

Lokomotivassistent (8. Irm.) J.-E. Hansen,
ddt Gb i ddt Gb

Forfremmelse til lokomotivfgrer (17. Irm.)
pr. 1-10-1975

Lokomotivfererne (13. Irm.):

B. A. Andersen, ddt Gb i ddt Gb

A. L. E. Hansen, ddt Gb i ddt Gb

J. Bach, ddt Gb i ddt Gb

F. E. Meine, ddt Gb i ddt Gb

E. P. Olsen, ddt Gb i ddt Gb

J. Olsen (Kampsg), ddt Gb i ddt Gb
S. A. S. Martinussen, ddt Gb i ddt Gb
E. Jensen (Finn), ddt Gb i ddt Gb

[. N. Christensen, ddt Gb i ddt Gb

O. K. Thaarup, ddt Gb i ddt Gb

1. L. Clausen, ddt Gb i ddt Gb

B. Jensen (Kaa), ddt Fa i ddt Fa

J. A. Nielsen, ddt Hg i ddt Gb

Overgaet til anden stilling

Elektrofgrer (15. Irm.) B. E. Andersen (Eg-
holm), Kh, til ktas (3. Irm.) ddt Kh pr.
1-10-1975.

Elektrofgrer (10.1rm.) G. E. S. Langelykke,
Kh til tbtj (5. Irm.) Kh pr. 1-8-1975
Lokomotivassistent(10.Irm.) K. M. Jensen,
ddt Gb til hvk, dvk Gb pr. 1-10-1975.
Lokomotivassistent (10. Irm.) O. P. Jorgen-
sen, ddt Kh til vkm p.p. (16.Irm.) dvk T4 pr.
1-10-1975.

Afsked pr. 31-8-1975
Lokomotivassistent p.p. (8. Irm.) e.a. P. M.
Greve, ddt Gb.

Afsked pr. 30-9-1975
Lokomotivassistent p.p. (8.lrm.)e.a. O. Ul-
riksen, ddt Kh.

Afsked pr. 2-10-1975
Lokomotivassistent p.p. (8. Irm.) e.a. E. S.
Holle, ddt Gb.

Afsked pr. 31-12-1975
Lokomotivfgrer (15. lrm.) gr. alder P. K.
Petersen, ddt Gb.

Afsked pr. 31-12-1975
Lokomotivfgrer (15. lim.) gr. svagelighed
N. R. Johansen, ddt Ar.

Dgde
Lokomotivfgrer R. N. C. C. Olsen, Ar, er
. afghet ved doden d. 1-12-1975.

Dgd
Pens. lokomotivfgrer L. O. Nielsen, Roskil-
de, er ded d. 30-10-1975.

Opmarksomhed frabedes
Eventuel opmarksomhed i anledning af mit
jubilzum frabedes venligst.
S. A. Clristensen,
Ikf., ddt Gb.

Al opmarksomhed i forbindelse med mit ju-
bileum frabedes venligst.
J. S. Jacobsen,
1kf., ddt Es.

Eventuel opmarksomhed i forbindelse med
mit jubileum frabedes venligst.

B. Gerholm,

Ikf., ddt Gb.

Eventuel opmarksomhed i anledning af mit
jubileum d. 1-1-1976 frabedes venligst.

E. Anderberg,

Ikf., ddt Hgl.

Eventuel opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
J. Svaneborg,
Ikf., Kh.

Al opmarksomhed i anledning af mit jubile-
um d. 1.-1-1976 frabedes venligst.
B. H. Ronnebech,
1kf., Ab.

Al opmarksomhed i anledning af mit jubilae-
um d. 1-1-1976 frabedes venligst.
J. H. Hansen,
Ikf., Ab.

Fredericia afdeling
afholder juletresfest pa hotel »Landsolda-
ten« mandagd. 29. december 1975 kl. 18.00.

Lokomotivmand med tilknytning til Fre-
dericia samt pensionister og enker indbydes
venligst.

Indtegningslister er fremlagt pa opholds-
stuen.

Pensionister kan indtegne sig hos afde-
lingskasserer A. Vilhelmsen, telefon 92 46
37.

P. A. V.
N. P. Junker.

Verdensesperanto
kongres

KI. 9.30 samledes deltagerne i kongresbyg-
ningen »Falkonercentret«, hvorfra s@rbus
karte til Godsterminal Kgbenhavn.

I DSB-skolens auditorium bgd DEFA's
formand, transportkonsulent Henning
Hauge, velkommen til de 45 deltagere fra 11
lande, is@r til funktionsleder V. Sonnen-
borg, driftsomradde Kgbenhavns Godsbane-
gard, og trafikinspektgr P. O. G. Christen-
sen, godstrafiksektionen.

Overtrafikkontrollgr E. Henning Olsen,
Godsterminal Kgbenhavn, holdt derefter et
3 kvarters foredrag pa esperanto om »DSB
godstrafik«, hvorunder han skitserede den
historiske udvikling, nutiden (iser DSB sy-
stem transport) og fremtiden, s&ledes som
den tegner sig i GTM (Gods Transport Mo-
del).

Sporgelysten efter foredraget viste, at til-
hgrerne med interesse havde fulgt fremstil-
lingen af emnet.

Efter at driftsomrdde Kgbenhavns Gods-
banegard havde serveret enforfriskning, var
der rundgang i DSB-skolen, hvor de tekni--
ske hjzlpemidler, som skolen rader over,
var i funktion.

En 10-minutters film om DSB-skolen for
og nu, vist over skolens interne TV-net, blev
kommenteret af assistent Gunnar Thuesen.

Godsterminalens pakhus med dets mo-
derne tekniske udstyr og indretning blev
gennemgaet af E. Henning Olsen, hvorefter
der var frokost i godsterminalens kantine.

Under frokosten, hvori deltog savel funk-
tionsleder Sonnenborg som trafikinspektgr
Christensen bragte sekretar i det internati-
onale jernbane-esperanto-forbund Elfriede
Kruse fra Frankfurt (M) en hilsen fra IFEF
og en tak til godsterminalens ledelse, fordi
det havde varet muligt at arrangere denne
jernbanedag.

Efter frokosten var der rundgang pé gods-
terminalens pakhus, hvorefter deltagerne
til fods begav sig til DJIF’s fritidscenter pa
Otto Busses Vej.

Der var den lokale DEFA-klub vart ved
en kop kaffe med brod.

Arrangementet sluttede kl. 16, hvorefter
de tratte, men tilfredse kongresdeltagere
hastede videre til de mange andre kongres-
arrangementer.

PS. Den polske radio, som hver dag sen-
der 3 x Y2 time pa esperanto, har en reporter
i Kgbenhavn for at dekke esperantokon-
gressen.

Han optog et interview med DEFA's for-
mand om jernbanedagen.
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