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Politisk uklarhed

Folketingsvalget 9. januar gav ikke baggrund for en
sterk politisk flgj til at Igse landets
politisk-gkonomiske problemer. Valget blev en sejr for
partiet Venstre, men et nederlag for den politik partiet
tegnede sammen med en rekke andre partier.
Mulighederne for samarbejde om en flertalspolitik er
ikke styrket — tvertimod. For overenskomst-
forhandlingerne pa arbejdsmarkedet giver den
politiske situation ikke optimisme, men méske kan
valgresultatet alligevel fore til aftaler i erkendelse af,
at parterne ikke skal forvente politiske indgreb.
Arbejdsgiverne har med interesse dyrket de politiske
aspekter. Medens dette skrives, skal folketingets
formand forsgge at finde et grundlag for et politisk
flertal, som kan samarbejde om lgsning af for det fgrste
de kortsigtede presserende gkonomiske problemer og
dernaest langtsigtende planer. Savel arbejdsmarkedets
som tjenestemandenes organisationsledere har
imidlertid opmarksomheden ngje rettet mod det, som
foregar p& Christiansborg. fkke mindst
tienestemandenes forhold er direkte pavirkelige af
Folketingets planlagning til lpsning af problemerne. Vi
ma sdledes st& i venteposition og jo l&ngere tingenes
lpsning treekker ud, desto darligere star vi i
forhandlingssituationen. Midt i al den uklarhed, de
politiske forhandlinger udtrykker, er der imidlertid pa
et begrenset omrade, som vedrgrer lokomotivmand,
indgéet en aftale om beregning af kgretimer. Med
aftalen om time- og dagpenge indgik en bestemmelse
som ville have den virkning, at kgretimer skulle kunne
opnés, nar der udfgrtes 5 timers tjeneste og rejsen
havde en lengde af 8 km eller derover. Dette var en
betydelig forringelse af det hidtidige
beregningsgrundlag. Kort fortalt resulterede sagenii ,
at kgretimebegrebet blev taget ud af aftalen om time-
ogdagpenge, og derefter vardet overladt de respektive
styrelser og organisationer selv at treeffe aftale. Det er
for vort vedkommende endt med en aftale om, at
beregningsgrundlaget fremtidig skal vaere enten S
timers tjeneste eller en rejselaengde p& mindst 8 timer.
En anden afggrende ting er, at der ydes samme sats for
1. =22 Irm.

DSB vil nu gé i gang med at beregne efterbetalingen
efter de opggrelser, der tidligere er indsendt og
beregnet efter satserne, der da var galdende i
tidsrummet 1. april 1974 — 30. september 1974 var
kaorepengene 2,37 kr. pr. time. Fra I. oktober 1974 er de
2,54 kr. pr. time.



Aftale om kgrepenge

Der er den 29. januar 1975 indgdet en aftale mellem DSB og Dansk Lokomotivmands
Forening om beregning af kgrepenge.

Aftalen er som folger:

§ 1. Under tjeneste i tog ydes kore-
penge i stedet for time- og dagpen-
ge.

§ 2. Kgrepengenes grundbelgb
udger 1,87 kr. pr. time.

Stk. 2. Det i stk. 1. navnte
grundbelgb reguleres som anfort i
§ 8.

Stk. 3. Kgrepengene beregnes
for befordringsmidlets planmeessi-
ge afgangstid fra hjemstedet indtil
den virkelige ankomsttid tilbage til
samme. Dele af en time afrundes
opad til hel time. Safremt der inden
for | time efter ankomsten til tjene-
stestedet atter afrejses fra dette
medregnes det mellemliggende
tidsrum savel ved beregningen af
korepengene som ved afggrelsen
af, om fravaret fra tjenestestedet
har haft en varighed af mindst 5 ti-
mer.

Stk. 4. Safremt tjenesten er tilret-
telagt som delt tjeneste sammen-
leegges tjenestetimerne i de enkelte
tjenesteafsnit savel ved beregnin-
gen af kgrepengene som ved afgg-
relsen af, om fravaret fra tjeneste-
stedet har haft en varighed af
mindst 5 timer.

§ 3. Safremt det af hensyn til tje-
nesten er ngdvendigt at overnatte
uden for hjemmet og der ikke af
styrelsen stilles soverum til radig-
hed, godtggres dokumenterede me-
rudgifter til overnatning efter be-
stemmelserne i kapital 111 i aftale af
21.3.1974 om godtggrelse af me-
rudgifter ved tjenesterejser i Dan-
mark.

§ 4. For ture, der medfgrer over-
natning 1 udlandet forhgjes kore-
pengene og eventuel godtggrelse
for udgifter til overnatning med
25%.

§ 5. Der ydes ikke kgrepenge i
folgende tilfelde:
a. Forrejser, der ikke strekker sig
ud over 8 km fra tjenestestedet

eller ikke har en varighed af

mindst 5 timer.

b. For rejser inden for et omrade
bestdende af Kgbenhavns og
Frederiksberg kommuner.

Stk. 2. Til lokomotivpersonale,
der udfgrer rangering med ranger-
maskine eller rangertraktor péa
hjemstedet, ydes herfor en godtgg-
relse svarende til halvdelsen af de
til enhver tid geldende kgrepenge.
Samme godtggrelse ydes til loko-
motivpersonale, som er stationeret
ved et depot inden for Kgbenhavns
og Frederiksbergs granser, néar
rangering udfgres p& anden station
inden for nevnte omrade end den
station, ved hvilken depotet er be-
liggende. Godtggrelsen ydes kun,
nar rangeringen udfgres med egent-
lige rangermaskiner (herunder
togmaskiner der udelukkende be-
nyttes til rangering) med ranger-
traktor eller med motorvogn uden
forbindelse med togfremforelse
(dog ikke nar radighedspersonale
kgrer motorvogn/diesellokomotiv
til eller fra tog). Til rangering hen-
regnes ogsa forvarmning af tog og
betjening af stationere anleg med
damp. Godtggrelsen regnes fra det
tidspunkt, maskinen ( rangertrak-
toren) forlader driftsdepotets eller
depotverkstedets sporomréade,
indtil maskinen (rangertraktoren)
atter kommer ind pa dette sporom-
rade. For rangering pa driftedepo-
tets eller depotvarkstedets spo-
romrade ydes kun godtggrelse, nar
rangeringen sker i forbindelse med
anden rangering eller varer %2 time
eller derover.

Midlertidig tjeneste pa frem-
med sted

§ 6. Beordres lokomotivpersonale
til at udfgre midlertidig tjeneste u-
den for det faste tjenested ydes godt-
gorelse i henhold til bestemmelser-

ne i aftale af 21.3.1974 om godtgg-
relse af merudgifter ved tjeneste-
rejser i Danmark. I sddanne tilfelde
ydes tillige for ture fra udstatione-
ringsstedet kgrepenge samt evt.
godtggrelse for natophold efter be-
stemmelserne i nervaerende aftale,
idet dog kgrepengebelgbene ned-
settes med 1/3.

Skt. 2. Godtggrelse i henhold til
stk. | ydesikke, blot fordi der udfg-
res tjeneste, som normalt udfgres af
andetsteds stationeret personale,
men kun nar personalet ifglge ordre
midlertidigt stationeres pa et andet
sted end hjemstedet. Sddan midler-
tidig stationering skal foretages i til-
felde, hvor aflgsningen vil foranle-
dige en fraverelse fra hjemstedet,
derer mere end en time l&engere end
den, som lokomotivpersonalets
leengst ordinare tjeneste pa det pa-
geldende sted efter turlisterne
medfgrer.

§ 7. Til tjenesterejser henregnes
ikke de rejser, som personale, der
kan oppebare kgrepenge, ma fore-
tage ifglge karakteren af dets sad-
vanlige tjeneste, herunder korsel
som passager i forbindelse med tje-
neste i tog, men kun rejser, som
dette personale i anden anledning
beordres til at foretage. Der ydes
dog godtggrelse som for tjeneste-
rejser i stedet for kgrepenge nar en
tur (fraverelse fra hjemstedet)
uforudset forlenges med mere end
4 timer.

Stk. 2. Nar deri de i stk. | om-
handlede tilfeelde oppebares time-
og dagpenge for tjenesterejser, kan
der ikke samtidig beregnes kgre-
penge.

Dyrtidsregulering

§ 8. Forhverfulde 3 points udsving
i reguleringspristallet ud over 100
forhgjes eller nedsettes det i § 2
fastsatte grundbelgb med tre pro-



cent. Eventuelle overskydende
points henstar til neste regulering.

Stk. 2. Regulering i henhold til
stk. 1. sker pa grundlag af regule-
ringspristallet for januar og juli for
tidsrummet henholdsvis 1. april —
30. september og 1. oktober — 31.
marts.

Ikrafttreedelsesbestemmelser
§ 9. Aftalen treder i kraft den 1.
april 1974, saledes at der for tjene-
ste, som er pdbegyndt inden og af-
sluttes efter aftalens ikrafttreeden,
ydes godtgorelse efter de tidligere
regler og satser.

Stk. 2. Samtidig ophaves § 109,
stk. 1-4,6-80g 10ilov nr. 154 af 7.
juni 1958 om lgnninger og pensi-
oner m.v. til statens tjenestemand,
for sa vidt angér det ved DSB be-
skaftigede personale.

Kgrepengebelgb
Fra 1.10.1975 udger kerepengene
2.54 kr. pr. time for 1.-22. Irm. Fra
1.4.1974 udgjorde de 2.37 kr. pr.
time.

DSB gir nuigang med at beregne
efterbetalingen.

O O o0 o o0 O O O O

Har du tenkt pa

at arbejdssikkerhed skabes af den
enkelte pa& arbejdspladsen. En
gammel malersvend forklarede sin
leerling det saledes: »Arbejdssik-
kerhed er, nar du bruger den store
pensel, taber den lille og nar at sam-
le den op, inden Hans-Jgrgen har
sat helen pa den og gokket nakken i
gulvet!«

Vidste du

— at DSB’s ulykkesstatistik for
1972 udviser ialt 1403 tilskade-
komster og heraf alene 368 skader

SKAN FODDERNE
- BRUG SIKKERHEDSFODTQ)

pa fodder eller 26,2%. For 1973
er tallene: ialt 1230, fodskader
312, 25,4%. -

— aten stgberiarbejder, der fik en 3
tons tung jernskal ned over sin
ene fod, takket vere sikkerheds-
sko kun fik en skramme og en
mindre blgdning —

— at en anden arbejder, der fik fo-
deniklemme underen plade pa 8
tons, slap med en lille blgdning
pa stortden og kunne fortsette
arbejdet efter at have faet — et par
nye sikkerhedssko —

at sikkerhedsfodtyj for at opna
Arbejdstilsynets godkendelse af
Statsprgveanstalten bl.a. bela-
stes med fra godt 1 til 3 tons hvi-
lende tryk pa stal-tAhatten —

at tahatten i sikkerhedstresko
alligevel kun vejer 100 gram —
at tihaetten efter sigende beskyt-
ter mere end 50% af fodens 26
knogler —

at meget sikkerhedsfodtgj ogsa
har indbygget ortopaedisk stal-
skinne, der stgtter svangen og
modvirker, at denne synker ned.



(Ifglge legevidenskaben hidrg-
rer mange fod-, ben- og rygska-
der franedsunken fodsvang)—og

— at DSB ligesom mange andre
virksomheder yder tilskud (50%)
til anskaffelse af sikkerhedsfod-
toj —

Med andre ord:
Kob et par sikkerhedstresko i dag!
Betal den ene —
DSB betaler den anden

Lidt om -
DSB-tilskud

til anskaffelse af
sikkerhedsfodtg

For at begranse antallet af fod-
og taskader hos personale med ar-
bejde, der er forbundet med risiko
for sddanne beskadigelser, giver
DSB tilskud til anskaffelse af ne-
dennzvnte sikkerhedsfodtgj med
foglgende belgb pr. par:

tresko ............. ..., 45 kr
ledersko ................ 5SS kr
stgvletter og stgvler ...... 65 kr

Tilskudsbelgbene, der dekker ca.
50% af udgiften, reguleres arligt.

Tilskud gives kun til sikkerheds-
fodtgj, der er godkendt og er forsy-
net med oplysning herom (merk-
ning).

Medarbejderen sorger selv for
anskaffelse og betaling, hvorefter
tilskud udbetales ved aflevering af

den kvitterede regning — forsynet
med tjenestestedets attest for, at
fodtgjet er anskaffet, og at medar-
bejderen udfgrer arbejde, der be-
rettiger til tilskud — til et regnskabs-
forende ekspeditionssted, f.eks. en
station.

For nyansatte galder, at tilskud
forst gives efter 3 maneders be-
skaftigelse, men da ogsé til sikker-
hedsfodtgj, der er anskaffet i denne
periode.

Eller sagt p4 en anden méade:

DSB tewnker pa dine fodder —
- gor du det?

Vard at vide —
om sikkerhedsfodtgj

Egenskaber

Det er vigtigt at veelge sikker-
hedsfodtgj, der:
— vyder tilfredsstillende vern mod
den risiko, det tilsigter at imgde-
ga —
er bekvemt at have pa —
ikke er for tungt —
er let at tage af og — og
igvrigt ikke generer under arbej-
det.

!

Sikkerhedsfodtgj ma heller ikke
kunne give anledning til selvsten-
dige faremomenter, som eksem-
pelvis papeget i Rangerreglementet

(RR), hvor personalet af hensyn til
faren for at glide pa skinner, fodtrin
m.v. advares mod under rangering
at bruge fodtgj med gummi- eller
tresaler eller med jernbeslag.

Det er baggrunden for, at ranger-
personale ikke kan fa tilskud til
f.eks. sikkerhedstrasko.

Godkendelse

Sikkerhedsfodtgj skal for at opna
godkendelse af Direktoratet for
Arbejdstilsynet eller af tilsvarende
myndighed i et af de andre nordiske
lande opfylde en rekke krav til ma-
terialer og udformning m.m. og bli-
ver bl.a. udsat for bade tryk- og
faldprover.

Markning

Godkendt sikkerhedsfodtgj skal
af fabrikant eller forhandler — pa
fodtgjet eller dets emballage — vaere
forsynet med angivelse heraf.

(P4 sikkerhedsfodtgj fremstillet i
et andet nordisk land er den oprin-
delige maerkning dog tilstrekkelig).

Hvor far du fat
i et par sikkerhedssko?

Sporg din sikkerhedsrepresentant!




Det ender med, vi bliver sorteper

Dette er de to formand for hen-
holdsvis CO I og CO II, Bgrge
Aanzs og Jens Christensen, fuld-
stendig enige om vil blive resultatet
afet hvilket som helst forslagomen
gkonomisk lgsning.

Interviewet med formandene,
som er indledningen til de to central-
organisationers fzlles informa-
tionsvirksomhed, afslgrer ogsé, at
dette ikke er det eneste, man er eni-
ge om.

P& mange andre omrader dekker
Bgrge Aanazs og Jens Christensens
synspunkter hinanden — ogs& at
man pa lengere sigt sandsynligvis
vil konstatere, at det er irrationelt
med to centralorganisationer.

CO 1 0gCO Il starter nu en fzlles
informations- og orienteringsvirk-

somhed. Hvorledes skal den funge-
re?

Bgrge Aanees. Den skulle gerne
fungere siledes, at alle vore medde-
lelser og informationer kommer ud
enslydende og samtidig til samtlige
CO I- og CO Il-organisationer.

Hvilke forventninger stiller man
til den?

Jens Christensen. Jeg forventer,
at den vil betyde en udbygning af
det naturlige samarbejde, der har
eksisteret mellem CO I og CO I1'i
mange Aar.

Det blev yderligere understreget,
da viflyttede i samme hus, hvorved
de to sekretariater fik narmere
kontakt med hinanden end tidlige-
re, og dette fik blandt andet den
fplge, at man nu vil drive en falles-
orienteringsvirksomhed.

CO I havde tidligere et fagblad,
CO I-Nyt. Er det afgaet ved en stil-
le og blid bladdgd?

Bgrge Aances. Det kan man ikke
sige. Vi har simpelt hen besluttet at
ofre det p4 samarbejdets alter, idet
vi ikke kunne arbejde sammen om
en fazlles informationsvirksomhed,
hvis kun den ene af organisationer-
ne udgiver et fagblad, og derfor be-
sluttede vi at droppe det, idet der
samtidig indgér i den nye aftale, at
den ogsé skal omfatte en artikelser-
vice. lgvrigt vil der opstd et pro-
blem for de organisationer, som ik-
ke selv udgiver et fagblad ogistedet
for anvendte CO I-Nyt, men det
kan den nzvnte artikelservice nok
delvis afhjelpe.

Det blev nzvnt, at CO I og CO Il
har et godt samarbejde. Kan den
nye informationsvirksomhed vere

Fra venstre Bprge Aances
og Jens Christensen.



kimen til, at det bliver endnu taette-
re?

Jens Christensen. Min personli-
ge opfattelse er den, at CO I og CO
II’s omrader er s4 sammenfalden-
de, at det pa lengere sigt vil vere
urationelt med to centralorganisa-
tioner.

Jeg ved godt, at der vil vere
mange folelsesmassige forhindrin-
ger at overvinde, men jeg tror, at
der vil komme en fusionering — for
at bruge et modeme ord.

Borge Aanes. Ja — men alting
skal have en modningstid, og man
skal nok vere lidt forsigtig med at
treekke for hastige lgsninger ned
over hovedet p4 folk.

Jeg tror imidlertid p4, at den fel-
les informationsvirksomhed kan
vaere med til at ggde jordbunden for
en voksende forstaelse for, at man
lige s& godt kunne vere én organi-
sation.

CO II er tilknyttet FTF, som er
partipolitisk neutral. Hvilket til-
knytningsforhold har CO 1?

Borge Aances. Det er en misfor-
stéelse, at CO I er tilknyttet LO.
Det er ikke korrekt. Halvdelen af
CO Il-organisationerne er tilknyttet
LO og den resterende del er med-
lem af FTF.

Jeg selv sidder i LO’s forret-
ningsudvalg, men det er i min egen-
skab af formand for Jernbanefor-
bundet, og jeg vil godt sla fast, at
CO I som sadan ogsa er partipoli-
tisk neutral.

Jens Christensen. Jeg mener og-
s&, at der er langt stgrre mulighed
for en sammenlagning af CO I og
CO 11, end der er for en sammen-
leegningaff.eks. Dansk Post- og Te-
legrafforening og Dansk Postfor-
bund, hvor sidstnavnte er medlem
af LO.

Det er fordi, at nar det drejer sig
om etatsorganisationer, spiller det
partipolitiske en meget stor rolle,

uanset man i det daglige kan arbej-
de valdig godt sammen.

Borge Aances. Jeg er helt af
samme opfattelse, men jeg vil da
godt samtidig papege, at det be-
stemt har hjulpet p& det gode sam-
arbejde organisationerne imellem,
at der bestar et godt forhold mellem
LOog FTF, og at man oven i kgbet
har borgfredsaftalen, sdledes at der
ikke skulle kunne opsta grensestri-
digheder, hvad vi tit oplevede tidli-
gere.

Jens Christensen. Jeg vil godt li-
ge skyde ind, at man skal da heller
ikke arbejde pa de store enheder for
de store enheders skyld. Der kan
godt vare omrader, hvor det er me-
re vardifuldt med mindre enheder,
og derfor tror jeg ikke, at centralor-
ganisationerne i alle tilfelde skal
hige mod sammenlagning af etats-
organisationerne.

Jeg synes selv, at der er en meget
fornuftig deling af opgaverne for
centralorganisationerne og for etats-
organisationerne.

De to centralorganisationer gar
hand i hind sammen i samarbejdet i
Tjenestemandenes Fellesudvalg
(TFU). Hvorledes er samarbejdet
der med de gvrige centralorganisa-
tioner (Danmarks Lererforening
og Akademikernes Centralorgani-
sation)?

Borge Aanees. Vi har et glimren-
de samarbejde, hvor vi alle hidtil
har forstdet at bgje os lidt mod hin-
anden. Vi har ogsa forstiet, at man
somme tider for sammenholdets og
samarbejdets skyld kan vare tvun-
get til at afstd fra visse ting, men
netop i TFU fpler jeg, at CO I og
CO II har behov for et meget sne-
vert samarbejde.

Er du ofte ude for, at du som CO
I-formand kan komme i konflikt
med de afggrelser, du som
TFU-formand ma legge ryg til?

Borge Aances. Jo, men det gelder

vel for os alle fire, at det i samarbej-
dets navn ikke altid er lige behage-
lige ting, vi skal hjem og fortzlle
vore medlemmer.

Jens Christensen. En god méle-
stok for at samarbejdet er lykkedes
i TFU er, at AC gnskede at komme
med. Oprindelig var det Danske
Statsembedsmands Samrédd, der
var med, men da det blev oplgst, og
AC dannet, gnskede man her at del-
tage med sin tjenestemandssektion,
selv om den kun udggr en mindre
del af AC.

Jeg tror heller ikke, at Danmarks
Lererforening kunne drgmme om
at forlade TFU-samarbejdet. Jeg
kan igvrigt forestille mig, at der vil
ske forandringer inden for TFU in-
den for de nermeste ar, siledes at
det ikke alene vil vere statstjene-
stemandene, der er representeret
der, men hele det offentlige omra-
de. Hvordan det skal héndteres,
har vel ingen gjort sig konkrete tan-
ker om endnu — men én ting star
fast: Det mé ikke gdelegge det gode
samarbejde, vi i gjeblikket har i
TFU. Det har vi virkelig mestret.

Borge Aancees. Samarbejdet har
varet til gavn for samtlige statens
tjenestemand. Vi har ikke siden
TFU (tidligere SLF) blev stiftet
varet i den situation, at en minister
har kunnet spille nogen af central-
organisationerne ud mod hinan-
den, og det har stor betydning, nar
man forhandler.

Uanset regeringsdannelsen star
vi sikkert over for forslag til en
gkonomisk lgsning. I TFU er man
blevet enige om at forhandle uden
opsigelse af aftalerne. Hvorfor det?

Bgrge Aances. Det har vi gjort to
gange tidligere — i 1971 og i 1973 —
hvor vi forhandlede pa grundlag af
hovedaftalen uden at opsige den
eksisterende Ignaftale. Nar vi ikke i
starten denne gang var helt s villi-
ge, var det fordi vi fglte, at det var



ud fra et nyt grundlag, vi skulle for-
handle.

Men efter at vi har faet oplyst
grundlaget — og vel ogsé ud fra kon-
stateringen af, at folketinget kan
lovgive uden at forhandle — har vi
erkleret os villige til at forhandle p&
grundlag af hovedaftalen uden op-
sigelse.

Vierendnu en smule uenige med
ministeren om grundlaget, men det
ma siges at veere af teknisk karak-
ter.

Jens Christensen. For mig star
det, at vi er villige til at forhandle
uden opsigelse af aftalerne som et
udtryk for, at vi er ikke sa fastlase-
de i formalisme, som s& mange an-
dre har vearet.

Man kan bestemt ikke skyde os i
skoene, at viikke har villet forhand-
le.

Vil mani de kommende forhand-
linger kunne acceptere en nul-lgs-
ning i 1975.?

Bgrge Aancees. Jeg kan ikke fore-
stille mig, at vi kan acceptere en
total nul-lgsning:. Vi har et lgnef-
tersleb, og det ma vi have dakket
ind forst.

Der er nok ingen tvivl om, at der
vil blive stillet forslag om @&ndring
af dyrtidsreguleringen. Kommer vi
til at vinke farvel til den procentuel-
le dyrtidsregulering?

Jens Christensen. 1 CO 11 har vi
den principielle indstilling, at vi ik-
ke vil have &ndret den procentuelle
automatiske dyrtidsregulering.
Hvis det imidlertid i forhandlinger-
ne skulle komme dertil, at vi gar
over til et fast grebelgb, ma vi stille
det som et ufravigeligt krav, at det
folges op af en taktregulering, ellers
kan spaendvidden i det stive tjene-
stemandssystem ikke bevares.

Borge Aanes. Der er her et
punkt, hvor der er en forskel i op-
fattelserne i CO I og CO II.

I CO I har vi faet fuldmagt til at

forhandle pa grundlag af en ensartet
dyrtidsregulering med et fast grebe-
lpb, men vore betingelser er samti-
dig sé store, at forskellen over til
CO II ikke er serlig stor, f.eks. vil
vi ikke acceptere en 40-gres lgs-
ning. Vi vil op pa et tal, der giver
fuld dekning for prisstigningerne.
Imidlertid vil vi ogsa kreve, at en
ensartet dyrtidsregulering fglges op
af en eller anden lgnreguleringsfak-
tor.

S4 er forskellen ikke s& stor?

Jens Christensen. Nej, det er blot
en nuance.

@D bliver hentet frem og pudset
af med passende mellemrum. Er
det et krav fra tjenestemandene, at
det kommer med i en eventuel gko-
nomisk lgsning?

Jens Christensen. De grupper,
der er mindst indstillet pA @D, er
nok at finde i CO II. Jeg vil dog
alligevel hevde, at vii CO Il haren
principiel tilslutning til at g& ind for
tanken.

Det er ogsd min opfattelse, at
hvis der bliver foretaget politiske
indgreb, der medfgrer, at der ikke
udlgses lgnstigninger til lanmodta-
gere, nar der kan pavises produk-
tionsstigninger, er man ngdt til at
indfore @D, siledes at lgnmodta-
gerne kan fa del i kapitaldannelsen.

Boprge Aances. Jeg har ogsa den
indstilling, at hvis lgnmodtagerne
skal udvise tilbageholdenhed, kan
det ikke vare arbejdsgiverne, der
skal skumme flgden. Det ma vere
saledes, at lpnmodtagerne skal ha-
ve en rimelig andel i de penge, ar-
bejdsgiverne sparer op i virksom-
hederne ved henlazggelser, afskriv-
ninger, reservefonds m.v. — og sa
vil jeg endvidere tilfgje, at jeg kan
ikke se nogen form for @D, uden at
de offentligt ansatte er med.

Tror d’herrer pd — med de tidlige-
re bitre erfaringer in mente — at der
kan praktiseres en gkonomisk lgs-

ning, uden at tjenestemandene pa
en eller anden made bliver sorte-
per?

Bgrge Aanes. Nej, det tror jeg
ikke. Nu foreligger der jo mere end
én helhedsplan, og regeringens var
énsidigt vendt mod lgnmodtagerne.
Det er serdeles let at gennemfgre
en begrensning af lonmodtagernes
indtaegter og iser for de offentligt
ansatte. Det maerkede vi ved sidste
helhedslgsning i 1963.

Men hvorledes man kan gennem-
fore en begrensning af de gvrige
indkomstdannelser, har viingen er-
faringer for.

Personligt har jeg ingen tiltro til,
at den kan lade sig ggre.

Jens Christensen. Jeg er ogsa
meget skeptisk. Selv om vi med de
erfaringer, vi har fra den sidste hel-
hedslgsning, gor et helhjertet for-
spg pa at gore en ny bedre, vil vi
konstatere, nar udviklingen er for-
Igbet et stykke tid, at vi atter er
blevet sorteper.

Det tyder ikke pa nogen sarlig
stor optimisme.?

Borge Aanes. Nej, jeg er princi-
pielt mod enhver form for indkomst-

‘politisk Igsning.

Indkomstpolitikken skal efter
min mening styres over skatte- og
socialpolitikken — ikke over lgnpo-
litikken.

Jens Christensen. Jeg er helt
enig. Jeg synes ogsa, at man skal
spille meget mere pa de andre in-
strumenter, fordi det vil vaere lgn-
modtagermne, der uvagerligt vil
komme til at betale mest i en ind-
komstpolitisk lgsning.

Hvis der samtidig galoperer en
inflation, som i hvert fald heller ik-
ke tilgodeser lgnmodtagerne, vil
det ende med, at vi kommer til at
sidde med det uheldige kort i han-
den, uanset hvordan man sé end far
strikket en indkomstpolitisk Igs-
ning sammen.



Vognmodernlserlng en udfordring for
centralveerkstedet i Arhus

Af Ole Hansen

Bade DSB’s kunder og personale
kan glede sig over det modernise-
rede vognmateriel i fjerntogene,
men de ferreste tenker pa den ar-
bejdsindsats, der har ligget bag mo-
derniseringen. For centralverkste-
det i Arhus blev opgaven en udfor-
dring og en prgvesten for nye sam-
arbejdsformer. Tiden var knap, da
beslutningen om &ndringen af de
mange vogne af typerme A, AB, B
og BD med henblik pé intercity-tra-
fikken blev taget, og det gjorde ikke
forholdene lettere, at man maétte
imgdese omplacering af et betyde-
ligt antal ansatte pa verkstedet.

— Men i det store og hele ma vi
sige, at det er giet smertefrit, siger
fellestillidsmand Karl Skgdt An-
dersen. Ogsa tidligere har struktu-
ren méttet &ndres, ikke mindst ved
overgangen fra damp- til diesel-
trekkraft. I den nuvarende situa-
tion har det formentlig spillet en rol-
le, at man til gengeld for omplace-
ringerne kunne forvente stabile be-
skeftigelsesforhold. Nedgangen i
arbejdsstyrken til de nuvearende
900 mand er alene sket ved frivillig
afgang.

Tilretteleeggelsen
af arbejdsgangen

Centralverkstedet i Arhus méatte
ellers for 4-5 &r siden imgdese et
mandskabsoverskud, og opgaven
med vognmoderniseringen kom
derfor serdeles belejligt. Kun kort
tid var levnet til planlegningsarbej-
det, og det foregik fra starten i et
nert samarbejde med de enkelte
verksteder, sivel pd varkmester-
som handverkerplan. Dermed sik-
redes det, at teori og praksis kom til
at svare til hinanden, selv om der
ngdvendigvis, efterhdnden som
modemiseringen skred frem, matte
foretages visse korrektioner, fordi
det viste sig, at tingene kunne udfg-

res pé& en hurtigere eller mere hen-
sigtsmaessig made. [ en periode var
der nasten daglige mgder mellem
de implicerede for at sikre den
bedst mulige arbejdsgang, og der
leegges ikke skjul pa, at divergenser
kunne opstd, men den nare kom-
munikation var simpelthen ngd-
vendig, fordi det blev lovet, at et
bestemt antal vogne ville sta klar til
kgreplanskiftet i maj 1974. Det kom
til at knibe, men hovedsagelig pa
grund af forsinkede leveringer ude-
fra. Desuden gav det visse proble-
mer, at de designmaessige beslut-
ninger ikke alle var truffet fra star-
ten.

Fremtidige opgaver

Op til 18 vogne har veret til be-
handling ad gangen, og arbejdet med
dem er koncentreret i det tidligere
lokomotivverksted. Dog har ogséa
verkstedet 1 Mglleengen varet
inddraget, selv om det ellers nor-
malt kun tager sig af godsvogne.
Det har fiet overdraget opgaven
med en del af AB-vognene samt de
B-vogne, der er indrettet med ki-
osk.

Da arbejdet var pd sit hgjeste,
beskaftigede vognmoderniserin-
gen 280 mand, som var afgivet fra
alle verkstedsafdelinger. I lgbet af
foraret kommer man ned pa 160
mand, og til april naste ar vil opga-
ven vare slut.

—Men vil der ikke til den tid opst&
beskaftigelsesmassige problemer?

— Det mener jeg ikke, siger veerk-
stedschef Henning Pedersen, men
pa lidt leengere sigt vil meget natur-
ligvis afhenge af de igangvarende
overvejelser vedrgrende central-
varkstederne, herunder fordelin-
gen af opgaver mellem gst og vest.
Der vil afgjort ske &ndringer, f.eks.
med hensyn til hvad en storrevision
skal omfatte, ligesom vi ved, at der
bliver stadig mindre tid til revisi-

onerne, fordi vognene ikke kan
undveres i driften ret lang tid ad
gangen. I den forbindelse sigtes der
mod, at hele vognstammer fra
[C-togene kan indgd til revision
samtidig.

Et af fremtidsperspektiverne er,
at verkstederne skal reduceres til
kun at tage sig af fristeftersyn. Det
vil sige, at en moderniseringsopga-
ve som den, vi nu foretager, i frem-
tiden skal overlades til andre. Vimé
blot konstatere, at det i den nuve-
rende situation kan give problemer,
at der ikke er ansat nye folk i en
halv snes &r, understreger verk-
stedschefen. Dermed er vi inde pa
spgrgsmélet om nedbrydning af
faggrenserne, og det er der adskil-
lige eksempler pa. F.eks. virker
trehdndverkere som pladesmede,
og pael-verkstedet arbejder adskil-
lige tilleerte. Omskolingen sker for-
trinsvis i form af sidemandsople-
ring.

Nyt kontra gammelt

Uanset overvejelser omkring
centralvaerkstedernes fremtid star
det klart, at de praeges af et &ndret
syn pa vedligeholdelse, reparati-
oner og modernisering af vognma-
teriel. Fgr i tiden blev &ldre vogne
altid genskabt i deres oprindelige
skikkelse. Nu sgger man at opné en
standard svarende til den, en ny-
bygget vogn ville fa. Det synspunkt
vandt genklang, da DSB i 1968 star-
tede moderniseringen af CC-vog-
nene — nu Bg — og er fort ud i ful-
deste konsekvens ved &ndringen af
B-vognene.

Den opfattelse kan fremfgres, at
det ikke skulle veere ngdvendigt at
modemisere kun 10 &r gammelt ma-
teriel. Men kravene til komfort
&ndres hurtigt i vore dage, og ogsa i
fremtiden ma det forudses, at en
vogn i Igbet af sin 30-40 arige leve-
tid vil gennemga endringer af lig-
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De gamle vinduesrammer kan bruges igen efter en oppudsning.

nende omfattende karakter. De er-
faringer, som nu ggres, vil praege
nybygningen af fjerntogsvogne og
eventuelt ogsa fortsat modernise-
ring af eksisterende materiel, f.eks.
i form af endnu bedre indstignings-
forhold, elvarme, automatisk dg-
abning og -lukning og fjerntending
af kupebelysning i en hel vogn-
stamme.

Ogsd nar det galder reparati-
oner, er nye synspunkter kommet
ind i billedet. Mange af de hidtidige
inventardele i B-vognene kunne
anvendes igen efter forskellige
handvarksmassige @ndringer,
men timelgnnen taget i betragtning
kan det ofte bedre betale sig at lave
helt nye dele. Samtidig stiler man
mod, at vognopsynene kan udskifte

s& mange enkeltdele som muligt
med nye i stedet for at skulle repa-
rere pa det defekte.

Fardige komponenter

Néar vognene i moderniserings-
programmet indgir p& centralste-
det, er der i det indre kun kupeskii-
leveggene tilbage. Resten har
varkstedet i Nyborg fjernet. En
vasentlig del af arbejdet i fgrste fa-
se er koncentreret omkring vogn-
enderne, idet der forberedes til
automatisk kobling, nye indstig-
ningstrin indsattes, og toilet af den
nye type installeres. El-skabene
ved toiletterne gennemgér @ndrin-
ger med henblik p& termostatsty-
ringen, og der monteres et skab til
hgjttalerbetjeningen.

Hvad indretningen angar, sgger
man i videst muligt omfang at bruge
feerdige komponenter, der er hurti-
ge at montere. Mgblerne leveres af
Scandia, mens vearkstedets egne
afdelinger tager sig af oppudsning
af vinduesrammer og andringer
ipvrigt af kupeudstyr, som er udta-
get af vognene inden moderniserin-
gen.

Samtidig med monteringsarbejdet
foretages malingen og den sidste
designmessige afpudsning. Som
vognen nu star klar til indsazttelse i
driften, er den i hgjere grad praeget
af fabrikation end af handverk,
men seriearbejde er ved en s& om-
fattende modernisering helt afgg-
rende, bade af tidsmassige og gko-
nomiske grunde.



Ny mand 1 AOF

— Hvorfor er du blevet forretningsforer

i AOF, Ole Vernerlund

— Fordi AOF’s bestyrelse op-
fordrede mig til det - og fordi jeg
selv synes, det er en spe&ndende ud-
fordring. AOF har altid haft min
store interesse, og jeg ser stedse
nogle store muligheder for arbej-
derbevagelsen, der kan realiseres
gennem AOF.

AOF erjo mange mennesker, der
udfgrer et godt og dygtigt arbejde,
det er et godt organisationsapparat
- og det er et godt velrenomeret
»firma« i offentlighedens gjne. Det
giver tilsammen et godt grundlag at
arbejde pa.

—~ Hvad tiltrekker mest?

— Det ved jeg snart ikke. De ar-
bejdsopgaver, AOF har taget op, er
alle vigtige. Sadan ser jeg det. Men
jeg kan da sige, at nar deltagerantal-
let i landets fritidsundervisning er
sa hgjt som ca. en halv mill., hvoraf
AOF har ca. 150.000 i sin virksom-
hed, hvortii kommer andre
AOF-aktiviteter, der samler ca. en
kvart mill. mennesker, ja si er det
udtryk for et hgjt kulturelt niveau i
et samfund, der ellers af mange be-
skyldes for at vere kulturfjendsk.
Glem ikke at fritidsundervisningen
er Danmarks naststgrste skole.

—Javist, men en veesentlig del af
dem er deltagere i hobbybetonede
hold? Er det samfundets — og
AOF’s —opgave at bidrage til det?

— Jeg har ved flere lejligheder -
bl.a.i»Ilde og Hverdag« —forsggt at
analysere fritidsundervisningens
aktiviteter, fordelt pA emnegrup-
per. Og de analyser bekrefter na-
turligvis din pastand.

Men er det nu si negativt som
nogle vil ggre det til? Jeg kan op-
remse mange gode argumenter for,
at samfundet og AOF skal bidrage
med tilbud ogsé til hobby-under-
visningen. Lad mig navne et.

I entid, hvor meget af det daglige
virke pa arbejdspladsen kan fgles
stresset og maske endda menings-

Igst er fritidsundervisningen som
en oase i grk’nen. Et samfund, der
pisker til hgjere effektivitet og stgr-
re produktion, har naturligvis ogsa
en forpligtelse til at opstille rimelige
fritidsmuligheder, delvist betalt af
det falles produktionsresultat.

— Aktivitet kan vel ogsa skabes af
f.eks. kommunale aftenskoler?

- Jeg er overbevist om, at jo flere
initiativtagere, der er indenfor fri-
tidsundervisningen, jo flere aktive
far vi frem.

AOF’s kontaktflade er stor — og
det er vist rigtigt at sige, at kommu-
nale aftenskoler kan daekke et be-
hov; medens f.eks. AOF skaber
behov gennem opsggende virk-
somhed, bl.a. p4 arbejdspladserne
og blandt organisationernes med-
lemmer.

— Det er vist ikke alle kommunal-
politikere enig i, det dér!

— Nej, det ses! Hvis der i en
kommune er interesse for at be-
grense udgifterne til fritidsunder-
visning, er det bare om at begraense
initiativtagerkredsen.

Men for de kommuner, der gn-
sker at give sine borgere rige mulig-
heder for at aktivere sig selv og fa
brug for de hander og det hoved,
som arbejdspladsen méske ikke gi-
ver den fulde mulighed for at an-
vende - og méske slet ikke, som de
selv har lyst — for de kommuner
drejer det sig om at fa flest mulige
initiativtagere.

— Var dette en slet skjult bekym-
ring for tilstandene ved indfprelse
af bloktilskud?

- Ah ja, bloktilskud pé fritidsun-
dervisningens omrade kan vel be-
kymre, al den stund, at alt for man-
ge kommunalbestyrelser mé be-
frygtes at ville »misbruge« det nye
refusionssystem.

Men vi m4 om ngdvendigt lere at
leve med bloktilskud — og anvende
det som et middel til nerdemokrati.

Afggrende er det dog, at der fra
Folketingets side gives klare krite-
rier for et minimum af tilbud i fritid-
sundervisningen. Alle ved jo - at
der for alle andre undervisnings-
former gelder faste regler for, hvad
der skal tilbydes. Det gelder ikke i
fritidsundervisningen, men hvis
bloktilskud kommer, mé det ske.
Ellers bliver der stribevis af hun-
deslagsmaél — til glede for ingen!

- Kan du precisere kriterierne
nermere?

— Det mé vel nzrmest vere et
mindstemal af fritidsundervisning i
forhold til befolkningstallet — og
med oplysningsforbundene m.v.
som initiativtagere — og med en
henstilling til kommunerne om at
afsté fra at std som etablerant selv.
Den kommunale aftenskole bgr kun
vere der, hvisderikke ad anden vej
gives tilbud nok.

Maske vil det vaere en god idé at
oprette en ankeinstans, som kan tage
sig af henvendelser fra initiativta-
gere, der mener at kommunerne ik-
ke opfylder kriterierne. I en sddan
ankeinstans skal brugerne - initi-
ativtagerne — vere rigt repraesente-
ret.

— Hvor ligger de andre store ud-

fordringer i AOF?

- Vel fgrst og fremmest i tillids-
mandsuddannelsen.

I samarbejde med LO har AOF
nu i et par ar opbygget en helt ny,
systematiseret faglig tillidsmand-
suddannelse. Den faglige komité i
LO har p4 det omrade overladt en
meget stor del af arbejdet til AOF.
Lad mig nevne deltagerrekrutte-
ring, underviseruddannelse, udar-
bejdelse af undervisningsvejled-
ninger, udarbejdelse og levering af
undervisningsmaterialer, behovsa-
nalyser —for dog blot at navne nog-
le opgaver.

I AOF er vi tilfredse med samar-
bejdet om tillidsmandsuddannel-



sen, og vil leve op til fagbevagel-
sens forventninger til os.

Uddannelsesfonden , der er det
okonomiske fundament for dette
store projekt, har betydet, at der nu
er skabt et starkt organiseret ud-
dannelsesarbejde for tillidsmend —
pa tveers af faglige greenser og med
et stort indhold af solidaritet.

—~ Kan AOF leve op til det?

— Det er en enorm stor forpligtel-
se, der gives AOF, bade i afdelin-
gerne, vore amtsorganisationer og
pé landsplan. Ja vi m4 vel ogsa tale
om en udfordring, som AOF sim-
pelthen ikke kan fi bedre. Vi skal
have alle led - og hundredevis af
tillidsmand i AOF, vundet for den-
ne opgave — og det er ikke svart.

— Den politiske tillidsmandsud-
dannelse?

— Vi oplevede ved valget i de-
cember 1973 og siden, at det vi vel
allesammen troede var sikkert,
nemlig vort velferdssamfund, var
let at fa til at vakle. Det gav vist
mange et chok, at velgerne i den
grad turde spille hasard med det po-
litiske styre, ved at sette Glistrup i
Folketinget — og med de mange
mandater.

Denne begivenhed har vel mere
end noget andet vist, at en bedre
information til velgerne er ngd-
vendig. Det forudsetter imidlertid
en bedre uddannelse af politiske til-
lidsmend.

Socialdemokratiet har bedt os til-
rettelegge og gennemfgre en meget

omfattende tillidsmandsuddannel-_

se for partiet — og det har vi gjort. |
lgbet af foraret er vi i fuld gang.

Og s& er en falles indsats fra
AOF’s afdelinger m.v. ngdvendig -
og rigtig.

Jeg vil godt pege pa,at AOF altid
har varet med i de politiske land-
vindinger, der er gjort af arbejder-
bevegelsen — og at vi derfor ogsa
har et medansvar, nar der sker tab,

f.eks. nar respekten og troen pa
folkestyret hos mange mennesker
gar flgjten.

— Har du nye tanker og ideer pad
dette omrade?

—Jeg ved nu ikke om mine forslag
er sd nye, men de er miske mere
aktuelle nu end tidligere.

Men det mé da g op for Folke-
tinget, kommunerne, at AOF - og
de gvrige oplysningsforbund — har
mange muligheder for, pd en an-
svarlig made, at kanalisere og pro-
vokere til debat om forskellige sam-
fundsanliggender.

Den store EF-kampagne for nog-
le &r siden viste jo at det er muligt
at f4 folk til at ga aktivt med i sam-
fundsdebatten — og ingen vil vel i
dag pasta, at andre organer end
AOF og de gvrige oplysningsfor-
bund, kunne have lgst denne store
og vanskelige opgave.

Det burde give nogle politikere
anledning til overvejelse, saledes
som det igvrigt ogsa er sket med
den energi-oplysningskampagne,
der tenkes gennemfegrt af oplys-
ningsforbundene og Handelsmini-
steriet.

— Kooperationen, hvor du jo
kommer fra, har aldrig trukket sto-
re veksler pA AOF? Vil du &ndre
dette?

— Ja, det vil jeg! I de 6%2 ar i ko-
operationen har vi mange gange
drgftet arbejdsopgaver med AOF.
Fra ingen af parterne har det skor-
tet pa lyst og interesse. Derimod
snarere pad gkonomiske mulighe-
der. Disse er imidlertid nu tilstede,
og derfor skal denne opgave ogsa
lgses!

— Etuundgdaeligt spprgsmadl pa et
tidspunkt, hvor AOF’s gkonomiud-
valg nermer sig sin afsluttende fa-
se. Hvordan ser AOF’s gkonomi-
ske fremtid ud?

— Der er gjort et endog stort ar-
bejde af gkonomiudvalget og af

forbundskontoret for at n frem til
et rimeligt grundlag at vurdere
fremtiden p4. Lad mig lige sla det
fast.

AOF far forholdsvis store bidrag
til sin virksomhed fra L.O og fagfor-
bundene hvert ar. Vel noget nar 2
mill. kr. Resten, ca. 4 mill. kr. ind-
tjener AOF’s landsforbund selv, og
dertil skal nevnes de, maske 10-15
mill. kr. AOF ude i afdelingerne
formidler af fritidslovens midler.
Det er ganske mange penge, der
forvaltes.

Der er stor tilfredshed i AOF
med, at fagbevagelsen placerer
AOF sa sterkt i oplysnings- og ud-
dannelsesarbejdet som tilfeldet er
— og at man lader ord, handling og
gkonomiske tilskud fglges ad.

Det vil ogsa ske i fremtiden. Der
vil fortsat vaere brug for penge til
opretholdelse af en sekreterord-
ning for AOF i provinsen — og et
forbundskontor, der kan lgse de
mange opgaver, AOF far palagtide
naste ar. Derfor kan det jo godt
tenkes, at vi vil finde nye struktur-
former.

Ole Vemerlund slutter:

— AOF har altid sggt at lgse de
opgaver, der er blevet os pélagt. Og
det vil vi fortsat. Men én opgave ma
have en sarlig bevagenhed for os —
fordi den er en del af det hele:

— Det er kulturformidlingsopga-
ven. Vimé bruge AOF mere i kultu-
rens tjeneste. Vi ber fgle forpligtel-
se til at anvende alle kulturformid-
lingslove f.eks. vedr. biblioteker,
film, teater m.v. og vi bgr sgge
narmere kontakt til alle former for
kulturarbejdere. Det er en jettestor
opgave, men den vil placere AOF’s
oplysningsarbejde pé et rimeligt ni-
veau.

— Vi skal her tage initiativer, der
placerer os centralt — ikke for
AOF’s skyld, men fordi tiden kree-
ver det af os.
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Biler pa tog ad en Halsingborg —
Helsinggr tunnel

Af C. E. Andersen

] DLT for den 10. november 1974,
nr. 10, side 14-15, omtales den
grundtanke, at en jernbanetun-
nel-forbindelse mellem Halsing-
borg og Helsinggr kan og bgr ud-
nyttes ikke alene til egentlig jern-
banetrafik, men ogsa til
bil-pé-tog-trafik.

Det anfgrtes, at en eventuel bil-
togsforbindelse helst ma vere ikke
blot en lokal forbindelse mellem
Helsinggr og Halsingborg, men til-
lige eller udelukkende mellem Kg-
benhavn og Hisingborg.

Det papegedes endvidere, at der
er en rekke principielle fordele ved
at anlegge og benytte flere
vej-jernbane-terminaler med mode-
rat stgrrelse frem for fa og store. —
De kraver ikke s megen plads. De
kan udformes enklere og udfgres
billigere. Togdriften kan blive mere
fleksibel, bl.a. i og ved overgange-
ne mellem terminalsporene og
fjernsporene. Bilophobningerne pa
vejene near terminalerne kan blive
mindre.

Endvider vistes det, at der i Kg-
benhavnsomradet er flere steder,
hvor det er muligt at lave smé ter-
minaler. Derimod kan der nappe
findes plads til store terminaler i de
nordlige byomréader. — En stor ter-
minal kan udfgres p4 Vestamager
syd for Sjellandsbro-vejen. Den
kan tjene en bil-pa-tog-forbindelse
mellem Kgbenhavn og Malmg via
Saltholm. Men det falder lidt uden-
for rammerne af den her skitserede
plan, — medmindre den udnyttes
som en storterminal for
bil-pa-tog-trafikken savel mellem
Kgbenhavn og Hilsingborg som
Kgbenhavn og Malmg, eventuelt
leengere, og tillige mellem Kgben-
havn og Liibeck samt Kgbenhavn
og Fredericia, eventuelt lengere.

Det vaesentlige for planen er dog
ikke, hvor terminalerne bedst kan
placeres, ej heller om der skal vaere

éneller flere. Hovedsagener, atder
er mindst ét velegnet sted i Kgben-
havns-egnen. — Da det er tilfeldet,
kan en Halsingborg-Kgbenhavn
biltogforbindelse realiseres.

Det allervigtigste er imidlertid, at
en Halsingborg-Kgbenhavn-for-
bindelse kan fgres videre som bil-
togforbindelse igennem Kgben-
havnsomréadet og over Sjelland til
Vesttyskland via Fehmernbzlt el-
ler eventuelt via Storebalt, sa der
kan etableres en transitforbindelse
via Danmark mellem Skandinavien
og Midt- Vest-Europa.

Biltogforbindelsen forudsat-
ter visse a@ndringer af H-H
projektet

Det aktuelle i sagen — just det der
har ansporet narverende fremstil-
ling og den publicering pa dette
tidspunkt — mé vare, at man, me-
denstid er, beslutter sig til at udfgre
H-H tunnelprojektet lidt anderle-
des end hidtil planlagt, sa tunnelen
kan udnyttes effektivt ikke blot til
den egentlige togtrafik, men ogsa til
biltrafikken.

Af hensyn til den udvidede
trafikopgave ma tunnelanleggene
suppleres med:

A) Bane-vej-terminaler savel i
Sverige som i Danmark. Der mé
vere mindst én terminal p& hver
side af @resund. Hvis man vil ngjes
med en i hvert land, mé det vere
bedst at placere dem henholdsvis
umiddelbart nordgst for Halsing-
borg, nerdet sted, hvor motorvejen
Halsingborg-Stockholm  krydser
mortorvejen Malmo-Goteborg, og
nordvest for Kgbenhavn, nar det
sted, hvor motorvejen fra Helsin-
gor deles i grene mod det centrale
Kgbenhavn og vest om Kgben-
havn til motorvejen over Sjalland.

Den forstnevnte terminal ma
projekteres med stor endelig kapa-

citet, serlig af hensyn til Sveri-
ge-Tyskland-trafikken.  Derimod
kan den anden udfgres med blot
moderat kapacitet; endda med li-
den kapacitet, hvis den (senere)
suppleres med en anden lille termi-
nal ved Lyngbyve;j.

Disse terminaler kan i simpleste
form udfgres som veje i form af per-
roner for hhv. den nord- og sydga-
ende trafik og derimellem et blindt
endende biltogsspor, samt uden for
dette spor og perronerne to gen-
nemgéende spor, der fortsetter i et
andet niveau end vejene.

B) Af hensyn til biltogene, dog
ogsd af hensyn til den egentlige
godstogstrafik, ma der bygges en
ny banestrekning med to spor fra
Rungsted til terminalen ved Klam-
penborgvej og videre til Kgbep-
havn.

Mellem Rungsted stations per-
ronspor er der allerede to gennem-
karselsspor. De fire spor kan fort-
satte parallelt til Folehaven. Her-
fra kan de to spor efter en sporud-
fletning ude af niveau drejes langs
Folehaveskoven og Sandbjerg
Osterskov til krydsning med Lang-
haven; lidt sydligere kan de né frem
til Helsinggr-Kgbenhavn-motorve-
jens gstside. Nar Mglleden kan de
fores til vestsiden, safremt det fore-
trekkes at placere bane-vej-termi-
nalen pa den kun 75 m brede areal-
stribe mellem mortorvejen og Lund-
toftegardsvej. Ellers kan den frem-
fores langs gstsiden til et terminal-
anleg nord for Klampenborgve;j.
Gennemkegrselssporet ma derefter
krydse motorvejen af hensyn til
sammenfgringen med Nordbanen.

Der kraeves daialt 14 km ny bane
fra Rungsted til Jegersborg. Der er
ikke synderlige terrenmassige el-
ler bebyggelsesmaessige gener ved-
den linie. Men krydsningerne med
motorvejen vil kreve store broan-
leg.



Ved Jagersborg kan banen fra
Rungsted fgres direkte til Nordba-
nen. Den skal ikke (eller behgver
ikke at) tjene lokaltrafikken, sale-
des som den planlagte S-bane over
Lundtoftesletten skulle det. Dens
formal er fgrst og fremmest at tje-
ne gods-, jerntog- og biltogtrafik-
ken mellem Sverige og Danmark
samt Sverige og Tyskland. Derfor
mé den ved Jegersborg helst fares
ad et broanleg over motorvejene og
Nordbanen til dennes vestside og
videre pa selvstendige spor.

Gentofte station ma da udbygges
med en ekstra perron og et ekstra
spor af hensyn til S-togtrafikken, s&
de nuvarende S-togsspor kan frigg-
res og udnyttes til transit-fijerntra-
fikken.

DSB har fra gammel tid reserve-
ret en arealstribe til to ekstra spor
pa hele strazkningen fra Jagers-
borg, ja helt fra Lyngby til Hellerup
station og langs dennes vestside.

Den nye bane kan fortsaettes
langs S-banen og fgres sammen
med S-ringbanen ved Tagensve;.

Eventuelt kan der lidt syd for
Tuborgvej afgrenes et ved Lyng-
byvej endende mellemspor eller to,
som p& boldbanearealet fgres ned
til et lavere niveau mellem to vej-
perroner. Disse kan fa direkte for-
bindelse hhv. fra og til Lyngbyvej,
den sidste med en bue under Lyng-
byvej og ringbanen til Hans Knud-
sens Plads, eventuelt til den plan-
lagte tunnel til Vibenshus Runddel.

C) De skitserede nye baneanlaeg
bgr udfgres med frirumsprofiler for
vogne med meget store dimensi-
oner, bdde brede og hgje.

Samtidig eller senere kan bane-
strekningen Norrebro-Vigers-
lev/Sydhavnen ombygges til store
vognprofiler.

Desuden kan banestrakningen
mellem Rungsted og Helsinggr lidt
efter lidt moderniseres og ombyg-
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ges, s& ogsa denne straekning kan
befares af de store vogne. Det for-
udsetter, at en del vejbroer mi for-
nyes.

D) @resundstunnelen mellem
Helsinggr og Hélsingborg mé udfg-
res med stgrre profiler end hidtil
patenkt. Det behgver dog ikke at
fordyre den i synderlig grad. Men
beslutningen herom og projekterin-
gen og udferelsen ngdvendigger
stillingtagen til planen snarest.

E) Hvis tunnelen skal tjene om-
fattende trafik, bl.a. mange biltog,
vil det veere gnskeligt, om den udfg-
res med to spor i stedet for som
planlagt med kun ét spor.

Dette vil forgge byggeomkost-
ningerne anseligt. — Undersggel-
serne angdende Storebaltstunne-
len viste, at en tosporet tunnel un-
der Storebelt kun vil koste 15-20%
mere end enensporettunnel. Skgnt
en Presundstunnel ma udfgres helt
anderledes, vil det formodentlig
ogsé gazlde for den, at omkostnin-
gerne ikke stiger mere end 20%,
hvis den udfgres med to spor i ste-
det for ét. Det betyder, at merom-
kostningerne kan holdes under 100
mill. kr. for DSB’s vedkommende.

Tunnelen kan med to spor afvikle
al den trafik, der kan ventes, selv i
de timer hvor trafikken er aller-
stgrst, bade fjern- og lokalperson-
tog, fjerngodstog og biltog, savel
fjerntrafik som lokaltrafik, alt uden
tidsforsinkelser.

Men hvis der ikke treffes beslut-
ning derom nu, kan man risikere, at
tunnelanlaegget kun udfgres med ét
spor, og endda kun for togmateriel
med ringe bredde og hgjde. 1 sa fald
bliver kapaciteten ikke sarlig stor
og nappe tilstreekkelig til omfat-
tende trafik, bl.a. med hyppige bil-
transporterende tog.

Biltrafikkens omfang
Fargerne over @resund pa de

nordlige og sydlige ruter befordre-
de i 1972 1.475.000 biler. — Til sam-
menligning kan det nevnes, at feer-
gerne over Storebealt, Kattegat og
Fehmernbzlt overfgrte henhold-
svis  1.986.000, 1.426.000 og
504.000 biler, hvortil kommer
94.000 biler mellem Gedser og
Grossenbrode. Mellem Goteborg
og Frederikshavn befordredes
272.000 biler.

Hvor stor vil biltrafikken via
@resund blive i1 fremtiden?

Og hvor stor en del deraf vil blive
Sverige-Kgbenhavn-trafik hen-
holdsvis Sverige-Tyskland-trafik?

Det er altid vanskeligt at sp4d om
fremtiden; og i dette tilfeelde geelder
det i ganske sarlig grad.

Det mé jo holdes for gje, at en
fast vejtrafikforbindelse mellem
Malmg og Kgbenhavn - det veere
sig en vejbro + vejtunnel saledes
som planlagt, eller en bil-pé-tog-
forbindelse, den langt billigste — til
enhver tid vil afvikle en del af tra-
fikken, specielt lokaltrafikken mel-
lem Malmg og Kgbenhavn, og des-
uden en del af fjerntrafikken, dog
kun en mindre del af transittrafik-
ken, fordi Malmg-Kgbenhavn-for-
bindelsen vil blive en stor omvej for
stgrstedelen af trafikken.

Ogs& Fehmern-rutens udbygning
til biltransporterne og godsbane-
vogntransporterne vil pavirke tra-
fikken.

Biltrafikkens fremtidige forde-
ling p4 person- og lastbiler samt
semitrailere uden traktor og
chauffegr er faktisk uberegnelig.

Det er altsa yderst problematisk,
hvor megen biltrafik Halsing-
borg-Kgbenhavn-forbindelsen bgr
kunne afvikle.

Biltogenes generelle udform-
ning
Under disse omstendigheder ma

man rette interessen mod
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bil-p&-tog-forbindelsens mulige ka-
pacitet og dernast skgnne over,om
den overhovedet kan blive til-
streekkelig stor eller tvartimod
ungdvendig stor.

Men fgr forbindelsens kapacitet
spges belyst, er det ngdvendigt at
omtale selve togene lidt nazrmere
og desuden at skitsere en mulig
driftsplan.

Af hensyn til udformningen og
udnyttelsen af terminalerne ma det
vare principielt vigtigt, at alle per-
roner ligger i samme niveau, og fgl-
gelig at togmateriellet konstrueres
for biler i kun én etage, eller i hvert
fald kun for ind/udkgrsler i én eta-
ge.

Det er muligt at konstruere vogne
med 2 etager for biler og indre ram-
per mellem nedre og gvre etage.

Personbiler er meget lette, og de
krever ikke stor etagehgjde i vog-
nene; men der bgr dog vare rigelig
etagehgjde til giende personer.

Selv om vognene kun indrettes
med plads til biler i 1 etage, ber
deres potentielle indre volumen
udnyttes. Vognene kan f.eks. have
en gvre etage med passagerbe-
kvemmeligheder. Det kan navnlig f4
betydning i de tilfelde, hvor bilerne
skal befordres over lange straeknin-
ger. Alternativt er det muligt at kob-
le almindelige passagervogne til bil-
togene; men s& reduceres togenes
kapacitet i de tilfeelde, hvor man vil
bruge leengst mulige tog.

Lastbilerne er undertiden meget
hgje, og de stiller store krav til vog-
nenes bareevne. Derfor md man
bruge i det mindste 2 slags vogne
hhv. med boggier for lille og stor be-
lastning, altsi forskellige akseltryk,
og eventuelt forskelligt antal aks-
ler, méaske ogsd med forskellige
boggieafstande. De svare vogne
kan tage alle slags lastbiler og péa-
haengsvogne og tillige busser, vare-
biler og personbiler. De lette vogne

kan kun tage personbiler og smé
varebiler, dog ogsé stgrre varebiler
og rutebiler, s&fremt vognene kun
har 1 etage.

Alle tog bgr kunne tage alle slags
biler. Men de svaere og hgje biler
bgr henvises til togets ene ende.

Togene kan formeres af vogne
med stor, middelstor og lille bare-
evne. De kan bestd af sektioner,
som er 200-250 m lange, hver med
ind/udkgrsler i begge ender og i
begge sider.

Togene kan formeres af indtil 4
shdanne vognstammer.

H-K-forbindelsernes mulige
bilbefordringskapaciter

Et 1000 m langt tog kan befordre
200 personbiler eller 150-100 vare-
biler eller 80-60 svare lastbiler,
hvoraf en del er lastbiler + full tra-
ilers, traktorer og semitrailers.

Tenker man sig, at 1/3 af togets
plads udnyttes til personbiler, 1/3
til lastbiler og 1/3 til varebiler, og at
deres bruttolengder er hhv. 5, 8 og
12 m i gennemsnit, kan toget be-
fordre 60 personbiler + 35 varebiler
og 25 store lastbiler eller trac-
tor-semitrailerseller lastbiler + tra-
ilers, tilsammen ca. 120 biler.

Man kan eksempelvis tenke sig
indsat et tog hvert 10. minut i hver
retning — hvoraf halvdelen kgrer
mellem Haélsinborg og Kgbenhavn
og halvdelen mellem Hilsingborg
og Hamborg - eventuelt nogle af
dem laengere, baide i Sverige og i
Tyskland.

I s fald bliver kapaciteten ca.
720 biler i timen.

Regnes togene at kgre i 10 minut-
ters takti 15 af dggnets timer ogi 30
minutters takt i de 9 af dggnets ti-
mer,d.v.s. om natten, svarer det til
18 timers drift i 10 minutters takt.

Kapaciteten bliver altsd 13.000
biler i timen pr. retning. — For et ar
bliver det mellem 9 og 10 millioner.

Safremt en stgrre del af bilerne
er personbiler, kan der befordres et
stgrre antal biler.

Hvis personbilerne og en del af
varebilerne transporteres i 2-etages
vognformationer, kan der beford-
res langt flere.

Skulle det endelig blive pakre-
vet, kan togene kgre langt hyppige-
re.

Hvor hyppigt de kan kgre, af-
hanger forst og fremmest af, hvor
mange egentlige godstog der skal
passere, og om de skal prioriteres
altid.

Transporten med godstogene kani
vid udstrekning konverteres til
transport af varer pi lastbiler og
semitrailers p4 jernbanevogne. Det
kan ggres i stor stil, hvis de danske
og svenske og tyske jernbaner gr
ind for denne transportform ved at
stille for semitrailers og standardi-
serede semitrailers til rddighed for
befragterne.

Imidlertid er de ovennavnte tal,
ganske vist teoretiske tal, 9—10 mil-
lioner biler pr. &r, s& mange gange
stgrre end de tidligere nevnte tal
for bilerne, der nu passerer Qre-
sund pr. ar, at det m4 vere indly-
sende, at en bil-pa-tog-forbindelses
kapacitet kan blive rigelig stor.

Den daglige togdrift

Man kan derfor ngjes med at ind-
sztte kortere tog og ferre tog.

Men tidsafstanden mellem de bil-
transporterende tog bgr ikke vere
stor, iser ikke for togene mellem
Halsingborgomradet og Kgben-
havnsomrédet.

Med 20 minutters takt kan der
blive 20 minutters ekspeditionstid i
terminalerne. Det er rigeligt til at
bilerne kan kgre ind og ud, selv om
dette sker successivt. Der kan end-
da blive marginaltid til indhentning
af forsinkelser.



Falgelig er 1 terminalspor til-
streekkeligt i det nordlige Kgben-
havn.

Hertil kan bemarkes, at biltogs-
terminalerne ved Tauerntunnelen,
ligeledes med 1 spor, ekspederer
togene med gennemsnitlig 15 mi-
nutters mellemrum, nér det er pa
kravet. Men da der skal sendes lige
s& mange fjerntog igennem tunne-
len, snart eksprestog, snart gods-
tog, snart persontog, snart ekstra-
tog, er kgreplanen fastsat siledes,
at intervallet mellem biltogene un-
dertiden kun er 10 minutter.

Kan trafikken direkte mellem
Sverige og Danmark trekkes
gennem Danmark?

Kapacitetsmassigt kan den skit-
serede H-K forbindelse altsd godt
klare en fantastisk trafikforggelse.

Men det er ikke tilstrekkeligt til
at treekke en vasentlig del af trafik-
ken mellem Sverige og Tyskland
gennem Danmark som transittra-
fik.

Forholdene for trafikken helt
igennem Danmark skal i hvert fald
vere mere tillokkende end for den
direkte trafik, hvis person- og last-
bilerne skal skifte ruter.

Ellers vil @resundsanlaggene
ikke blive til megen nytte.

Safremt man bygger disse, men
til gengeeld tvinger trafikken videre
frem ad en fast forbindelse via Sto-
rebelt, Fyn og Jylland, Slesvig,
Holsten og gennem Hamborg, er
fordelene sare tvivisomme og i bed-
ste fald nzppe store nok til at lokke
de svenske og tyske trafikanter bort
fra de direkte fargeruter.

Det eneste effektive middel til at
fadendirektetrafik mellem Sverige
og Vesttyskland gennem Danmark
ma vare at lade den gi via Feh-
mernbelt.

Fargeruterne her har for gjeblik-
ket ikke kapacitet nok dertil. Men

kapaciteten kan forgges ved byg-
ning af nye faergelejer og flere store
faerger, evt. ved overfgrsel af Sto-
rebaltsfaergerhertil. Deter allerede
planlagt at udvide rutens kapacitet
ved bygning af endnu en ny stor
dansk faerge.

Forslar det s&, kvalitativt og
kvantitativt?

Feaergeruterne mellem Sverige og
kontinentet afvikler jo en valdig
trafik, badde med godsvogne og
lastbiler.

I denne vinter skal der desuden
etableres en jernbanefaergeforbin-
delse direkte mellem Vesttyskland
og Finland, mellem Travemiinde og
Hango. Fargen far tre spordak,
hvert med fem spor, tilsammen
med 1300 m sporlengde. Sejltiden
bliver kun omkring 30 timer.

Kan en transitforbindelse gen-
nem Danmark f& effektiv del i
Skandinavien-Tyskland-trafikken?

Eller skal man helt afskrive
Fehmernbaltrutens, altsd Fugle-
flugtsliniens, chancer i konkurren-
cen med de direkte forbindelser
mellem Finland/Sverige og
Ost/Vesttyskland? — Det ville vist
vaere en darlig disposition!

Gennemgaende biltog allere-
de efter bygning af en H-H
tunnel

S& snart man far en H-H jernba-
netunnel — og for den sags skyld
allerede forinden — kan man indsat-
te biltransporterende tog, searlig
lastbiltransporterende tog, direkte
mellem Sverige og Tyskland via
Danmark.

Lastbilerne optager nogenlunde
lige megen plads pa fergerne, uan-
set om de star direkte pa dekket
eller pa jernbanevogne.

Bilerne kan befordres pa sam-
menbyggede vognstammer, hvis
laengde svarer til faergesporenes
leengde, altsi ca. 100 m pa de stor-

ste danske og tyske ferger, endda
en del mere p& det ene spor.

Efter fuldfgrelsen af H-H tunne-
len kan man inds&tte tog mellem
Kgbenhavn og Rgdbyhavn besta-
ende af 3 eller 6 sddanne vognfor-
mationer. De kan fgres over Feh-
mernbzlt med hhv. | eller 2 ferger.
S4 kan der inds&ttes sddanne tog,
som kerer f.eks. direkte mellem
Halsingborg og Liibeck eller mel-
lem Halsingborg og Hannover.

Disse jernbanevogne mi natur-
ligvis vare dimensioneret siledes,
at de kan kgre pa alle jernbane-
strekningerne, for disse eventuelt
ombygges til stgrre frirumsprofiler.
De skal ogsd kunne anbringes pa
faergerne.

Kombinationen af en Qre-
sundstunnel og en Fehmern-
belttunnel og storprofilbaner

Men selv det kan ikke blive kvan-
titativt eller kvalitativt tilstreekke-
ligt i det lange lgb, i hvert fald ikke
nok til, at hovedparten af den
svensk-tyske trafik kan og vil
strgmme gennem Danmark.

Imidlertid kan situationen &nd-
res fuldstendigt, hvis man supple-
rer tunnelen under @Presund med en
tunnel under Fehmernbelt.

Dettes bredde er 19-20 km.
Leaengden af en tunnel mé blive ca.
18 km, idet man kan ngjes med
demninger narmest land, hvor
vanddybden er ubetydelig.

Vanddybden tiltager langsomt
mod midten, og er her godt 20 m.

Under disse omstendigheder
kan en tunnel bygges billigt.

En tunnel under Storebazlts me-
getdybe @stre Rende + den mindre
dybe Vestre Rende, tilsammen
14.280 m, koster 1540 mill. kr. efter
1972-priser. P4 det grundlag kan
man skgnne ret pracist, at en Feh-
mernbalt-tunnel vil koste omkring
1,8 milliarder kr.
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Det er et stort belgb. Men da det
ma deles mellem Danmark og Vest-
tyskland, er det ikke utopisk.

En sddan tunnel ma naturligvis
ogsd bygges for togmateriel med
store profiler.

Alternativt kunne man ogsé
tenke sig en broforbindelse via
Fehmernbalt, ligeledes 18 km lang
+ 2 km daemninger.

En sadan bro vil blive meget dyr,
selv om den kun far jernbanespor,
et eller to. Den vil ogsé blive meget
dyr, hvis den skal udfgres som en
kombineret jernbanetunnel, selv
om denne udfgres tosporet og for
storprofiltog.

Derimod kan en ren vejbro udfg-
res for moderate omkostninger.
Den kan nemlig i hovedsagen udfg-
res som en lavbro og blot over mid-
ten af baltet som en hgjbro.

Hvis den frie gennemsejlingshgj-
de skal vaere 60 mi 300 m bredde, og
der tillades 40%. stigningsgradient
herfra til lavbrostrekningerne med
6 m gennemsejlingshgjde, behgves
kun 3,0 km hgjbrostraekning.

En lavbro over Storebzlts Ve-
stre Rende, 6.020 m lang, + 2.130m
demninger ved Sprogg og Fyn vil
koste 430 mill. kr. som ren jernba-
nebro.

Bygges forst jernbanebroen og
derpé vejbroen som en tilbygning,
koster det 460 mill. kr. mere. Ved
samtidig bygning af bane- og vej-
broen bliver prisen 840 mill. kr.

Heraf kan man slutte, at en ren
vejbro vil koste 400-500 mill. kr.

P4 det grundlag kan det skgnnes,
at en tilsvarende vejbro over de 16
km af Fehmernbalt vil koste godt
1000 mill. kr. Dertil kommer udgif-
terne til de 3 km hgjbrostraekning.
Hele broen vilda komme til at koste
omkring 1500 mill. kr.

En sddan vejbro + jernbanetun-
nelen synes alts4 at ville blive billi-
gere end en kombineret vej- og

jernbanebro — ganske som det gel-
der for Storebezltsforbindelserne.

En jernbanebro eller kombineret
jernbane- og vejbro over Fehmern-
baelt kan nemlig ikke udfgres med
nar sé stor gradient, s& den ma ve-
re hgjbro over en meget lang strak-
ning eller over hele beltet.

Det kan indvendes mod ethvert
projekt til en broforbindelse med
lavbrostrakninger, at en sddan bro
ikke taler skibsstgd, eller rettere
sagt, den kan udfers billigt, netop
fordi den ikke skal kunne modsta
skibsstgd, og just derfor skal den
vaere si lav, at den hindrer sejlads.

Det indebzrer et vist faremo-
ment, idet undervandsbade kan pa-
sejle brofagene og pillerne; og
Ostersglandene har jo henimod
1000 undervandsbade, hovedpar-
ten af dem meget store og solidt
konstrueret af hensyn til vandtryk-
ket i store dybder.

Men nar man tgrrisikere at bygge
en bro over Storebzlts Vestre Ren-
de som en lavbro helt igennem, kan
man vel ogsi bygge en Fehmern-
baltsbro overvejende som lavbro.

Derfor er der al grund til at fore-
trekke jernbanetunnelprojektet for
tog og biltog.

Derved er intet forspildt, end ik-
ke selv om man senere vil supplere
det med en vejbro, hvis det atter
bliver muligt at kgre billigt med bi-
ler, og hvis der kommer si megen
trafik, at bade togtunnelen og bil-
broen kan udnyttes rimeligt.

For at kunne udnytte en storpro-
filtunnel fuldt ud, md man ogsa
kunne kgre med storprofiltog mel-
lem Kgbenhavn og Rgdbyhavn.
Derfor m& de navnte baneombyg-
ninger helst vere fuldfort samtidig
med tunnelen.

Det vil blive meget vanskeligt og
dyrt at ombygge de eksisterende
baneanleg over Sjalland. Under
disse omstendigheder mé det vaere

overvejelse verd at bygge en helt
ny fjernbane fra godsbaneringen
ved Vigerslev til Kgge. Den kan
fgresien bue til lidt syd for Vestmo-
torvejen, og fra Sgndre Ringvej kan
den folge den sydlige Vestmotorvej
nasten til Kgge og sluttelig den ek-
sisterende bane fra Roskilde.

Kgge-Na&stved-banen mé& mo-
derniseres og forsterkes.

Endelig kan Storstrgmsbroen fa
to spor og store frirumsprofiler, sé-
fremt der skal laves en ny motor-
vejsbro over Storstrgmmen.

De enkeltsporede straekninger
over Falster og Lolland kan let og
billigt ombygges til stgrre profiler:

Ogsa banerne fra Puttgarten til
Liibeck-Hamborg samt Ham-
borg-Hannover og Liibeck-Bii-
chen-Liineburg bliver sandsynlig-
vis ombygget til store profiler, nar
den helt nye storprofilbane mellem
Hannover og Wiirzburg bliver fer-
dig i 1985 — i hvert fald hvis Dan-
mark medvirker til en helhedsplan.

Dersom Danmark udfgrer de om-
talte tunnelanlaeg med store profiler
og nybygger og ombygger de omtal-
te streekninger med store profiler,
vil det blive muligt at kgre hele
vejen mellem Sverige og Sydtysk-
land med storprofiltog.

I s& fald vil forbindelsen over
Danmark blive sa gunstig i forhold
til de lange feergeforbindelser uden
om Danmark, at en stor del af tra-
fikken nasten sikkert vil blive om-
dirigeret til Fugleflugtslinien.

Dette kan fa revolutionerende
virkning for DSB’s driftsindtagter.

Halsingborg-Helsinggr-tunnelen
kan opfattes som indledningen til
denne plan om en storbane fra Sve-
rige til Tyskland gennem Danmark.

Men rigtignok kun, hvis man er
opmarksom pa de store perspekti-
ver, og i tide disponerer derefter —
bl.a. ved at udfgre tunnelen med to
spor og store frirumsprofiler.



PERSONALIA

Ansat pa prgve pr. 1-11-1974
Lokomotivassistenterne (7. Irm.):
C. A. Wulff-Hgyer, ddt Gb

P. D. Poulsen, ddt Gb

G. H. Jensen, ddt Gb

J. Rasmussen, ddt Gb

S. E. Warrer, ddt Gb

Forfremmelse til lokomotivfgrer (13. lIrm.)
efter ansggning pr. 1-12-74
Lokomotivassistent (10. Irm.):

O. P. Larsen, ddt Gb i ddt Gb.

Forfremmelse til lokomotivfgrer (15. Irm.)
pr. 1-11-1974

Lokomotivfgrerne (13. Irm.):

H. J. Nielsen, ddt Ro i ddt Ro

H. Johnsen, ddt Od i ddt Od

H. A. Nielsen, ddt Pa i ddt Pa

P. Grgnning, ddt Od i ddt Od

C. W. E. B. Jorgensen, ddt Ng i ddt Ng
S. A. A. Hansen, ddt Fh i ddt Fh

J. E. M. Sggaard, ddt Ar i ddt Ar

M. Eriksen (L-afl), ddt Hgl i ddt Hgl

E. Christensen, ddt Vg i ddt Vg

H. Larsen, ddt Ng i ddt Ng

H. C. Hansen (Gislev), ddt Od i ddt Od

Forfremmelse til lokomotivfgrer (18. Irm.)
pr. 1-11-1974

Lokomotivfgrer 17. Irm.) V. M. Pedersen,
ddt K¢ 1 ddt Ko

Afsked efter ansggning pr. 31-12-1974
Lokomotivinstrukter (21. Irm.) T. Viberg,
ddo Kh gr. alder.

Afsked efter ansggning pr. 20-11-1974
Lkas. pa pr. (7. Irm.) M. L. Kristensen, ddt
Gb.

Afsked efter ansggning pr. 31-12-1974
Lokomotivfgrer (13. Irm.) P. Bak, ddt Gb.

Afsked pr. 31-1-1975
Lokomotivfgrer (18. Irm.)J. C. G. Rasmus-
sen, ddt N, gr. svagelighed.

Navneandring
Lkf. E. J. Svensson, Gb, til E. J. Koblauch
d. 23-1-1975.

Opmarksomhed frabedes
Eventuel opmarksomhed ved mit 25 &rs ju-
bilzum 1/3 1975 frabedes venligst.
M. B. Sprensen,
lokomotivferer, Korser.

Eventuel opmarksomhed ved mit 25 &rs ju-
bileum frabedes venligst.
J. H. Olsson,
lokomotivferer, Helsinger.

Eventuel opmarksomhed ved mit jubileum
frabedes venligst.
L. E. Rusmussen,
lokomotivfgrer, Gb.

Al opmerksomhed ved mit jubileum den 1.
marts frabedes venligst.
L. Willumsgaard,
lokofgrer, Es.

Al opmearksomhed ved mit jubileum frabe-
des venligst.
L. Heino,
lokomotivfgrer, Fa.

Opmarksomhed i anledning af mit jubileum
frabedes venligst. Er bortrejst.
P. M. Hansen,
lokomotivforer, Gb.

Arhus

Oplysningsudvalget, Arhus afd., indbyder
til et foredrag over emnet
Afsked, og hvad sa?

Indleder: K. A. Bager, trafikkontrollgr,
personalekontoret, gdt.

Sammenkomsten afholdes onsdag d.
12-2-1975 kl. 14 i Handverkerforeningen,
Klostergade.

Alle foreningsmedlemmer med damer er
velkommen.

Oplysningsudvalget, Arhus,
E. Johansen.

FIAIC - INDBYDER TIlL.
FOTOKONKURRENCE OM DEN BED-
STE

REJSEREPORTAGE I 1975

Under protektion af den internationale jern-
baneunion (UIC) indbyder den internationa-
le organisation for turisme for jernbane-
meand (F1AIC) til international fotokonkur-
rence i r — 1975.

Den danske afdeling af FIAIC - Danske
jernbanemands turistorganisation (DJT) —
opfordrer herved alle interesserede til at del-
tage i konkurrencen.

Hver konkurrencedeltager mé fremstille
og forevise en billedserie med en interessant
fremstilling af sine oplevelser og indtryk fra
en ferierejse til udlandet.

Ved udvealgelsen af de bedste billedserier
vil de fotografisk-tekniske bedste billeder

ikke blive foretrukket fremfor de billeder,
der viser reportagens menneskelige, sociale
og gkonomiske aspekter.

Folgende konkurrencereglerer geldende:

Deltagere

Aktive og pensionerede jernbanefolk
samt familiemedlemmer med rabatrejsemu-
lighed.

Tilladte fotos
Sével sort/hvide som farve i et antal af
mindst 4 og hgjst 12 fotos.

Billedstprrelse
Kun 13cm x 18 cm er tilladt og wden kant.

Meerkning af billederne
P& bagsiden anfores
— deltagerens efternavn og fornavn
— DSB eller anden jernbaneforkortelse
— tjenestested
- sted og dato for optagelsen
— billedrzkkefglgen 1 —

Som bilag til billederne medsendes en kort
beretning om billedernes fortellende ind-
hold.

Indsendelse

Senest 31. december 1975 til: Danske
jernbanemeands turistorganisation (DIJT),
DSB passagersalgskontoret, Sglvgade 40,
1349 Kgbenhavn K.

Billedserier, der godkendes til konkur-
rencedeltagelse, vil ikke blive tilbagesendt,
og andre kun p& anfordring.

Preemier

DJT udlodder preemie til de tre bedste bil-
ledserier, der udvelges til at deltage i kon-
kurrencen.

1. premie 200 kr. — 2. premie 100 kr. - 3.
premie 50 ki .

FIAIC belgnner den af en international
Jjury i Paris godkendte, bedste fotoreportage
med en vandrepraemie bestiende af et smukt
kunstverk.

Kunstverket forsynes med vinderens
navn.

Tak

Min familie og jeg takker hermed
for den stgtte og sympati, vi har
medt savel fra medlemmerne som
fra foreningen i anledning af mit
uheld 7.9.73.

Venligst
Lkas. G. H. N. Jensen
ddt Gb.
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