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Personalebehov

En ikke ringe del af problematikken i de politisk-gko-
nomiske forhold drejer sig om besparelser i offentlig
virksomhed. Sigtet er gennem rationalisering og effek-
tivisering af arbejdsgangen at fa personaleforbruget
begranset. Generelt sigter man ikke pa store persona-
lereduktioner, men derimod efter en formindskelse af
stigningstakten eller maske for nogle omraders ved-
kommende stagnation. [ bred almindelighed er offent-
lighed for befolkningen udtrykt ved al offentlig virk-
somhed, thi politikeren taler ikke om konkrete omré-
der, nar han taler om besparelser i offentlig virksom-
hed. Uden at ville foretage en gennemgang af samtlige
styrelser skal dog peges p4 sddanne, hvor det fore-
kommer helt urimeligt, at der ikke kan lukkes op for
fuld daekning for personalebehov, hvis manglende op-
fyldelse i hgj grad fgrer til urimelige arbejdsforhold for
en rekke grupper. Der kan navnes postvasenet, som
mangler mange hundreder af postbude, og hvor det
nuvarende personale udfgrer et meget stort antal
overarbejdstimer, for i det hele taget at fa postforsen-
delserne afviklet pa hurtigste made. Politiet kan nav-
nes, fengselsvasenet kan navnes, idet der mangler
personale til, at arbejdsopgaverne bliver udfert politi-
massigt tilfredsstillende for s& vidt angar befolknin-
gens almindelige sikkerhed og forvaringsmassigt for sa
vidt angér de personer, som s&tter sig ud over galden-
de lov.

I vort eget omradde — DSB — herunder iszr lokomotiv-
mandenes, marker vimeget staerkt den tilbageholden-
hed, som er i personalerekruttering. Ganske vist har
det seneste par arfort til omfattende nyantagelser, men
begrenset af uddannelsesmassige muligheder og der-
for utilstreekkelige. DSB har ogsi gennem en raekke
foranstaltninger sggt lokomotivmandenes arbejdsfor-
hold &ndret, s man f.eks. ved anden togplacering har
faet ligesom en mere effektiv benyttelse af lokomotiv-
personalet. Det burde der ikke vare anledning til at
gore ophavelser over, men det bor sterkt fremhaves,
at der samtidig med disse omlagninger i kgrselsforhol-
dene er etableret en kgreplan, hvis omfang betyder, at
dentil rAdighed verende styrke af lokomotivpersonale
selv med ringe udsving i turudsattelser indebarer risi-
ko for, at ikke alle tog kan afvikles kgreplansmassigt.
Det er een side af sagen, og det er en alvorlig ting,
safremt DSB ma indskraenke i sit tilbud til kunderne,
men der er en anden side af sagen og helt utilfredsstil-
lende for lokomotivpersonalet, nemlig, at det kgrepla-
nen lover publikum kun har kunnet overholdes ved at
udskyde tilgodehavende friheder, hvorved er oparbej-
det en »pukkel« p4 mange tusinde dage, som man for



tiden ikke kan overse, hvorledes de kan afvikles. Med
den personalepolitik, DSB fgrer for sit lokomotivper-
sonale, m& man imgdese, at sddanne forhold vil vare
tilbagevendende, nar man ikke vil acceptere en styrke,
som fuldtud daekker behovet pa trafikstaerke dage,
d.v.s. ugens sidste dage og perioderne omkring hellig-
dagene. Det betyder naturligvis en vis overtallighed p&
ugens gvrige dage, og det er klart, at denne tomgang i
disse sparetider er ugnskelig for enhver virksomhed,
som skal arbejde effektivt. Men her over for star per-
_sonalets berettigede krav pa at fa tildelt den til enhver
tid efter bestemmelserne hjemlede frihed. Ledelsen
bgr legge sig sterkt pa sinde, at lokomotivtjenesten —
enten ledelsen nu kan forsta det ellerikke — har ndeten
intensitet, som rent psykisk pavirker personalet med
risiko for helbredssvageligheder. Det er utilfredsstil-
lende, at alt for mange ud af den relativt lille styrke
lokomotivpersonale har sygdomme, som forhindrer
dem i at forrette tjeneste ved straekningskgrsel.
Nuvel! De gar dog ikke i tomgang, men benyttes pa
anden made. Det er dog hgjst utilfredsstillende for den
enkelte lokomotivmand, at han skal underkastes vilkar
med risiko for sygdom, nar der dog ved tilrettelaegning
af arbejdsforholdene med nyantagelser kan fremskaf-
fes mulighed for at afbgde virkningerne fra denintensi-

ve og samtidig enerverende tjeneste. [ dagens Dan-
mark med svere beskaftigelsesmassige problemer er
det etparadoks at gse milliarderkronerud til mere end
100.000 mennesker, som for en stor dels vedkommen-
de grkeslgst tilbringer tiden i venten pa bedre tider, pa
arbejde, og mens lgsninger diskuteres og foreslées for
at skaffe flere arbejde, skal man se til, at der i statsvirk-
somheder pukles ved overarbejde, hvortil den ene mil-
lion efterdenanden ruller. Man skal se til, at elementa-
re sikkerhedsopgaver til beskyttelse af befolkningen
ikke kan varetages, og man skal se til, som for lokomo-
tivpersonalets vedkommende, at disse skal have i tu-
sindevis af dages tilgodehavende frihed, ikke som en
eengangsforanstaltning i en akut situation, men en til-
bagevendende realitet, som lokomotivm&ndene mé
forlange, der ggres noget ved, uden at man forringer
lokomotivmandens baggrund for, og omfanget i betje-
ningen af treekkraftmateriellet. Vi m4 gentage, at der
skal mere gang i nyantagelserne, s& man sikrer fuld
dekning pA trafiksterke dage. Et tilbageblivende
spgrgsmal vil veere, om ledelse og lokomotivmand kan
mgdesienordning, hvorefter disponibelt personale pa
trafiksvage dage kan benyttes p4 en hensigtsmaessig og
fornuftig méde.



Ledigheden og dens bek&mpelse

Socialdemokratiske og liberalistiske synspunkter brydes —
krisen er af international karakter.

|

Det er vigtigt at fastholde, at den
nuverende gkonomiske krise med
den deraf fglgende arbejdslgshed er
af international karakter.

— Det er endvidere karakteri-
stisk, at krisen kom bag pa alle
gkonomer og ledende politikere.
Selv de mest kyndige og hgjt ansete
europiske nationalgkonomer blev
overrasket bade over krisens vold-
somhed og den pludselighed,
hvormed den slog igennem.

I1

Endnu i begyndelsen af 1973 stod
den europaiske gkonomi i hgjkon-
junkturens tegn. Bade herhjemme
og i Schweiz, Vesttyskland, Belgi-
en og Holland men ogsé i Italien og
Frankrig var beskaftigelsen hgj,
preget af mangel pa arbejdskraft. —
Millioner af fremmedarbejdere blev
optaget i produktionen, navnlig i
Vesttyskland, hvis handelsover-
skud og valutareserver naede hgj-
der, som gjorde dette land til Euro-
pas sterkeste, - kapitalmassigt og
produktionsmessigt. Ledet af so-
cialdemokraten Helmuth Schmidt,
der nyder stor anseelse bidde som
gkonom og politiker, hevedes le-
vestandarden i Vesttyskland for de
brede masser, og en velferdsstat
var pa vej til at blive opbygget.

En lignende udvikling, méske
endnu sterkere praget af optimis-
me, karakteriserede den danske
gkonomi. Socialdemokratiske re-
geringer, stottet af fagbevegelsen,
havde skridt for skridt faet havet
lgnniveauet og samtidig forméaet at
opbygge en socialsektor i pagt med
de tanker, der havde preget de so-

cialdemokratiske bestrabelser i
mange ar. Samtidig lykkedes det at
demokratisere undervisningssek-
toren, saledes at arbejdernes bgrn
bedre fik mulighed for pa lige fod
med andre klassers bgm at fa del i
den akademiske uddannelse. — Det
var hele denne optimistiske og
fremskridtsvenlige linie, der med
eet slag stoppedes af krefter, som

ingen endnu rigtig fatter omfanget
af.

I11

Krisen begyndte p& en meerkelig
made. I 1973 herskede der endnu
herhjemme en overophedning i er-
hvervslivet: Der var pres p& valu-
takassen, der var lgnglidning, der
var tendens til overforbrug, og i
byggesektoren var der en aktivitet
som aldrig fgr. Industrien manglede
arbejdskraft og 14 med ordrer, der
ikke kunne effektueres.

Under disse omstaendigheder
gennemfgrtes et bygge- og anlegs-
stop,fgrst for nogle m&neder,senere
for et helt ar. — Men det viste sig, at
denledighed, der fremkom i bygge-
branchen nu pludselig ikke kunne
beskaftiges i industrien. En afmat-
ning havde ramt eksportmarkedet.
Samtidig satte de voldsomme pris-
stigninger pa olie ind! Og nervgsi-
teten bredte sig: Virksomhedsluk-
ning og indskrenkninger begyndte.

Samtidig skete der en forbrugs-
nedgang. Folk blev, af frygt for le-
dighed, angst for at kgbe biler, har-
de hvidevarer, bekladning o.s.v.,
og slet ingen turde bygge hus! Den
onde cirkel var i gang. Psykologisk
slog det tilbage pa erhvervslivet:

Man turde ikke nyinvestere. Man
kgrte videre med det gamle mate-
riel. Og det betgd, at disse virk-
somheder fik vanskelighed med at
konkurrere, hvilket igen betgd vi-
gende ordrer og ringere beskafti-
gelse. Men den onde cirkel fortsat-
te: Idet der ikke blev anskaffet nye
maskiner p4 mange virksomheder,
skete der det, at ogsa de firmaer,
der hidtil havde fabrikeret disse
maskiner stod uden salgsmulighe-
der. Og igen ramtes nye skarer af
ansatte med afskedigelser.

IV

I bestrebelserne for at gge be-
skaftigelsen og bringe Danmark ud
af recessionen har den socialde-
mokratiske regering forgget statens
aktivitet. Gennem forskellige for-
mer for stgtte og tilskud til bygge-
sektoren og ved at sette statsarbej-
der i gang er det lykkedes at finde
beskaftigelse til adskillige tusinde.
Men deter klart, at ledigheden ikke
alene lgses ved at gge aktiviteten i
den offentlige sektor. Regeringen
har da ogsa ved forskellige lovfor-
slag sggt at give erhvervslivet stgtte
og impuls til nye aktiviteter. Allige-
vel synes ledigheden at tage til. Det
hanger sammen med, at eks-
porterhvervene har vanskeligt ved
at afsette deres produkter i udlan-
det, hvor der hersker en udtalt af-
matning.

Den tyske forbundskansler Hel-
muth Schmidt, der med sit refla-
tionsprogram fra nytar 1975 sggte
at standse den tyske recession mat-
te ogsé erkende, at han ikke kunne
fa bugt med ledigheden. Hans pro-
gram mindede ikke sa lidt om de
bestraebelser, som det danske soci-
aldemokrati udfolder for at gge ak-
tiviteten. Kansleren udtalte forny-
lig, at ganske vist havde man tidli-
gere kunnet standse en recession



ved at gge statens aktivitet, men det
lod sig ikke ggre, hvis eksporten
stagnerede eller gik ned. Det vil alt-
sa sige: At med en tilbagegang i ek-
sporten kan et land vanskeligt — el-
ler slet ikke — ved egen hjelp blive
tilstrekkeligt aktiveret til at klare
ledigheden.

Det er da ogsa ganske klart, at for
den danske regering ma de afgg-
rende bestrabelser fremover set-
tes ind pa at gge eksporterhverve-
nes konkurrenceevne s sterkt, at
de trods den faldende kgbekraft i
udlandet, alligevel kan afsatte sine
produkter. —

— For at n& frem hertil, er det
vigtigt at fA omkostningerne bragt
ned. Og her spiller renten og ar-
bejdslpn den altafggrende rolle.

Fra liberalistisk side — og ogsa fra
ledende arbejdsgiveres side — haf-
ter man sig serligt ved lgnudgifter-
ne. Man havder, at de danske lgn-
ninger er hgjere end udlandets, og
at det er grunden til, at vi ikke kan
konkurrere. Det afvises af social-
demokratiet. For det fgrste henvi-
ser man til, at den nye overens-
komstlov dempede vore lgnstig-
ninger — og for det andet havder
man, at reallgnnen i virkeligheden
ligger i underkanten her i landet.
Man mé& nemlig erindre, at skatter
og husleje er hgjere her end i f.eks.
Vesttyskland.

Skal arbejdsgiverne derfor img-
dekommes i1 deres krav om lgn-
pause eller lgnnedgang ma det ske
ved at yde arbejderne kompensa-
tion i1 form af store skattelettelser.
Om noget sddant overhovedet kan
lade sig realisere er tvivlsomt.
Overenskomstloven ligger fast.
Hertil kommer, at det vil vere sar-
deles uklogt og urimeligt at rgre ved
de i forvejen slet ikke hgje reallgn-
ninger i eksportindustrien. Det ville
skabe uro. Og som sagt: overens-
komstloven vil ikke kunne rgres!

Man ma sgge andre veje for at brin-
ge omkostningerne ned, og her er
detrenten, dertraederind ibilledet.

\Y

Rentens store betydning i hele
omkostningsforlgbet fremgér me-
gettydeligt af, at alene det rentefald
pa4 obligationsmarkedet,” der har
fundet sted de sidste méneder, vil
medfore, at et hus til 400.000 kr. nu
kan bygges et halvt hundrede tu-
sinde kroner billigere.

Regeringens bestraebelser sattes
derfor kraftigt ind pé at fa senket
renteniveauet generelt. For nylig
senkedes diskontoen med 2%, og
indenfor det sidste halvar er dis-
kontoen yderligere sat ned med 2%.
Det vil altsa sige, at det danske ren-
teniveau i Igbet af et halvt ar er
faldet 2%2%. — Diskontoen er nu
7,5%. -

Nar diskontoen falder, fglges
dette fald op af rentesenkninger pa
udlan og indlan. Forretningslivet
kan derfor lane billigere penge til
nye investeringer. Det skulle give
mere beskeftigelse. — Samtidig bli-
ver det billigere at lane til forbrug, —
og ogsa dette skulle fremme pro-
duktion og beskaftigelse. — Méske
kunne man frygte, at disse lempel-
ser (pany) ville give anledning til
inflation. Men her spiller det ind, at
den danske inflation i det sidste ar
har veeret sterkt aftagende, og at vi
nu er placeret ganske pant med
hensyn til inflationskaplgbet blandt
vestens industrilande.

— Fgr diskontonedsattelsen var
den hgjeste indlansrente 10%, den
er nu 9,5%. Og tilsvarende regule-
res andre indl&nssatser.

Med hensyn til udl&nsrenten er
den typiske udlansrente i dag 13%,
den sazttes nu ned til 12%42%.

Den i det sidste halvar saledes
sterkt nedsatte udlansrente skulle

nu gerne vise sig i flere investerin-
ger og gget gkonomisk aktivitet og
mere beskaftigelse. Man forventer
flere nye projekteri gang og til mere
konkurrencedygtige priser.

Nar regeringen ikke gar endnu
videre og sgger at presse renten
endnu lengere ned, er grundenden,
at vi som fglge af hensynet til vore
valutareserver er ngdt til at holde et
hgjere renteniveau end udlandet for
derved at tvinge erhvervslivet til at
lane ogsa i udlandet. Havde vi ikke
varet sddan stillet, men selv frit
kunne have fortsat vor diskonto, er
der nzppe tvivl, om, at den danske
rente ville vare endnu lavere til
gavn for produktion og beskafti-
gelse.

Hensynet til valutareserverne og
finansieringen af et fortsat under-
skud overfor udlandet ggr det altsa
ikke muligt at fgre en helt selvsten-
dig dansk rentepolitik. Og det er et
meget alvorligt handicap for rege-
ringen, netop i den nuvarende pre-
kaere beskaftigelsessituation.

0O 0O O o o o O O O

Af tjienestemeend der findes adskillige
som ved hvor forsikringer er billige

Det er godt at vere forsikret —
det er bedre at veere godt forsikret

Er uheldet ude,
la’ veer’ med at tude
Du er vel ordentlig forsikret

Tal med:

Den gensidige Forsikringsforening for
Tjenestemend

(Tryg Forsikring)

Parallelvej — 2800 Lyngby

Telefon (02) 87 88 11 eller (02) 87 11 88
Bed om: Tjenestemandsafdelingen, der
gerne anviser n@rmeste tillidsmand



Over Storebeaelt

Af Carl E. Andersen

Med tilladelse fra Berlingske Tidende bringes denne kronik, som bl.a. setter beskeftigelsesarbejdet ved at
bygge en Storebeltsforbindelse i relief.

Trafikforbindelsen via Storebelt
har alle dage indtaget en central
plads i de danskes sind.

Holberg har i sine » Erindringer«
givet en levende skildring af en
dramatisk rejse over Storebalt med
et ngdtvunget ophold p4 Sprogg.

Nu kan man hver time kgre med
intercitytog fra hovedstaden og ho-
vedlandet til Korsgr eller Nyborg,
hvor vognstammen straks kgrer om
bord i en storferge, der sejler den
over Bealtet p4 pracis en time,
hvorefter toget i ankomsthavnen
hentes pa selve fergen af togloko-
motivet. Med de egentlige lyntog,
der er selvkgrende, spildes der slet
ingen tid p4 af- og tilkobling af
lokomotiver.

Bilisterne kan endda n@sten hver
halve time komme over Storebzalt
ad den kortere rute mellem Hals-
skov  og Knudshoved med
2-3-dekkede bilfeerger, som kan
overfgre 200-400 personbiler ad
gangen. Det varer blot ca. S0 minut-
ter, hvorefter de udhvilet og styrket
af den uundverlige Storebelts-kaf-
fe kan jage videre ad motorvejene.

Mange bilkgrende og togtrafi-
kanter venter med begejstring pa,
at de méaske allerede om f& &r vil
kunne fare over Beltet pa en lang
bro i Igbet af blot et kvarter. Men
hvad er det egentlig, man vil opn&?

Nogle vil kgre og nyde turen.
Nogle vil spare tid. Det gelder bade
de tog- og bilrejsende. Nogle vil
spare penge, d.v.s. kgre for lavere
takster end hidtil eller gratis.

For godt to ar siden vedtog Fol-
ketinget — ganske vist med et lidet
flertal — at Storebzlts-forbindelsen
skal ggres til en fast forbindelse i
lgbet af fa ar, at den skal have ka-
rakter af en bro, at denne skal vaere
en kombineret jernbane- og vejbro,
at den skal vare hgjbro over @stre
Rende og lavbro over Vestre Ren-
de.

S&4 kan man spare fargerne og
feergepersonalet, d.v.s. forbedre
Statsbanernes og dermed landets
gkonomi!

%

For nylig har statsminister Anker
Jgrgensen udtalt, at staten ma til at
spare, endda mange milliarder kro-
ner 1 det kommende finansar, men
at man ogs& ma se ngje pa beskafti-
gelsen og om muligt hjelpe skibs-
verfterne, hvilket kan ske ved at
bygge en Storebaltsbro — vel at
marke en stalbro — eller méske en
Storebalts-tunnel.

Nar man navner ordet: bro, mel-
der problemet sig straks: hvilken
slags bro? Thi problemerne om bro-
typen er ikke klarlagt.

For alle broprojekterne galder
det, at bropillerne skal vaere af be-
ton. Ogs& overbygningerne skal
vere af beton for nogle af dem. Det
gaelder siledes for lavbroen over
Storebezlts Vestre Rende og for
lavbroen over den vestlige halvdel
af Samsgbelt. Derimod skal hgj-
brostrekningernes hovedfag vare
af stal.

Men selv stalkonstruktioner er
mange ting.

Man kraver nu to 400 m lange
gennemsejlingsfag, og man gnsker
helst to 600 m lange fag. | fgrste
tilfelde er gitterdragerkonstrukti-
oner nzrliggende for en jernbane og
vejbro og rammekonstruktioner for
en ren vejbro. I sidste tilfelde ma
skrastagsbroer foretraekkes.

Men der kan etableres andre
former for faste forbindelser, s&-
som sznketunneler, lavet af rgr-
stykker, der fremstilles fabriks-
maessigt og i serieproduktion og sg-
sattes som skibe.

De kan vare vejtunneler, kombi-
nerede vej- og jernbanetunneler,
jernbanetunneler for almindelige
tog og eventuelt tillige biltranspor-

terende tog. Da de sidste kan have
forholdsvis smé tvarprofiler, og da
de ikke behgver synderlig ventila-
tion, kan de udfgres meget billigere
end de fgrstnavnte.

*

I den aktuelle sammenh&ng er
det af serliginteresse at fastne sig
ved, at de kan udfgres enten af be-
ton eller af stdl med betonfyldnin-
ger.

I Europa er det den almindelige
praksis at udfgre sanketunneler
som betonkonstruktioner.

I Amerika er det almindeligt at
bygge tunnelrgrstykkerne af stél-
plader pé skibsverfter. Derp& ud-
fyldes hulrummene mellem plader-
ne med beton, og selve tunnellys-
ningen fores med beton, rgrenes
ydersider bliver ikke betonbeskyt-
tet. I den ferdige tilstand bliver
vaegten af betonen langt stgrre end
vaegten af stdlkonstruktionen. Men
fabrikationsarbejdet er helt overve-
jende stalarbejde.

Detaljerede undersggelser og
prisberegninger for  Storebelts
senketunneler udfgrt efter »euro-
paisk« og »amerikansk« system
gav til resultat, at de sidste ville
blive de billigste.

I den aktuelle danske situation
har det interesse at konstatere, at
en tunnel baseret pd stilkonstruk-
tionerne ma vare favorit i sarlig
grad, s&fremt hensynet til skibs-
varftsbeskaeftigelsen skal vere
tungtvejende.

Endnu vigtigere er det under dis-
se omstendigheder, at en tunnel af
stalplader med betonfyldninger mé
foretreekkes frem for enhver bro-
konstruktion.

*
En ganske anden sag er, at faste

Storebelts-forbindelser fremkalder
beskeftigelsesmassige problemer



pa andre méder, is@r ved at erstatte
fergeforbindelserne.

Tidligere gjorde man galdende
som motivering foren bro, at ferge-
farten var for dyr, d.v.s. kraevede
for mange beskeftigede og for
mange ferger, som var dyre bade i
drift og anskaffelse.

Faergesituationen er imidlertid
@ndret radikalt i den sidste tid.

1 1974 indsatte DSB to nye tog-
ferger. De er meget stgrre end de
tidligere togfaerger, s& de kan tage
fem af de lengste eksprestogsvog-
ne pd et enkelt spor ogialtf.eks. 13
vogne, narde overfgrer et intercity-
tog og et tvedelt lyntog.

De kan sejle meget hurtigt og kan
derfor ggre turen over Baltet pé lidt
under en time, mod fem kvarter for
de xldste feerger, der hidtil har be-
stemt takten for alle feergerne.

Dette resulterede i, at de nye fer-
ger kan ggre en dobbelttur pa tre
timer. De kan sejle otte dobbeltture
pr. dggn. Normalen var tidligere
fem for alle feergerne.

De to nye faerger og den nyeste af
de ldre sejler nu sammen som en
selvstendig gruppe med afgange fra
feergehavnene hver time, hvorved
de fgrer bl.a. alle lyntogene og in-
tercitytogene over Storebelt — hur-
tigt og bekvemt, endda uden syn-
derlige gener og tidstab i fergehav-
nene.

De gvrige feerger klarer bl.a. hele
godsvognstrafikken.

Til bilfergeruten mellem Hals-
skov og Knudshoved er der byggeti
alt fem moderne bilferger. En af
disse er sadvanligvis udlant til
Fehmernbaltruten, men nar en ny
ferge hertil friggr den, kan der sej-
les med afgange hverhalve time fra
Halsskov og Knudshoved.

Kapaciteten forgges allerede da
til godt 500 personbilenheder pr.
time og retning.

Nu overfgres 3000 biler pr. ret-
ning pr. dggn i &rsgennemsnit, der-
af 15 pct. lastbiler.

*

Fargerne har som regel ca. 20
mands besatning (ekskl. restaura-
tionspersonale). Dette galder selv
for de nye store togfaerger. Af hen-
syn til dggndrift, fridage o.s.v. er
der i alt ca. 80 mand pr. ferge.

Der er beskaftiget omkring 1000
sejlende personer ved Storebalts-
feergerne.

Dertil kommer et mindre antal
beskaftigede 1 faergehavnene og
ved stationerne.

Trods alt s& fa, at man ikke kan
forbedre statens gkonomi ret meget
ved at ggre dem arbejdslgse.

Tvertimod. Der er neppe nogen
anden personalegruppe af den stgr-
relse i den danske stats tjeneste, der
indtjener s meget brutto og netto
til statskassen, som Storebaltsfaer-
ge-personalet »indsejler«.

Men brendstofudgifterne til faer-
gerne, iser de store, hurtige faerger,
mé jo vere enorme, vil man méske
tro.

Disse faerger er i virkeligheden
meget brendstofgkonomiske. -
Som gennemsnit for samtlige faer-
ger gelder det, at de bruger ca. 800
kg dieselolie eller gasolie pr. tur.
Selv om oliepriserne er steget vold-
somt i Igbet af det sidste pr &r, bli-
verdet kun til godt 500 kr. pr. tur pa
togfeergeruten og ca. 400 kr. pé bil-
fergeruten, som er kortere.

Altsd omkring én kr. pr. togrej-
sende, nar togfergerne befordrer
entredjedel af det antal passagerer,
de er beregnet til, og tre kr. pr.
overfgrt bil, nar bilfergerne er
halvt fyldt med personbiler.

Dette er mindre end benzinudgif-
terne for bilerne, hvis de skal kgre
ad en bro.

Derimod er kapitaludgifterne for
feergerne store, is@r hvis pengene
skal lanes i Danmark. Regnes der
med 10-12 pct. til forrentning, be-
lgber alene denne post sig for en af
de nye storfarger, der kostede 65
mill. kr., til godt syv mill. kr. pr. ar,
indtil fergen er markbart afskre-
vet.

Det svarer til ca. 20.000 kr. pr.
dag, d.v.s. nasten 1000 kr. pr. tur,
selv nar der sejles hele dggnet.

Renteudgifterne er dermed af
nogenlunde samme stgrrelse som
lgnningsudgifterne, og de udggr om
ikke halvdelen, s& dog en meget
stor del af totalomkostningerne.

For broforbindelsen galder det i
endnu hgjere grad, at renteomkost-
ningerne er den tungtvejende post.

En Storebzltbro over stre
Rende bliver 5%2 km lang. Den vil
koste meget nar 2000 mill. kr.
(1972-prisniveau), hvortil ma leg-
ges et anseligt rentetilleeg p& grund
af den otte ar lange byggeperiode.

Det vil altsi koste meget nar Y5
mill. kr. pr. m.

De nye togferger kostede ogsa V2
mill. kr. pr. m.

For s& vidt er de lige dyre. Men
da broen bliver mange gange sa lang
som fargerne, bliver den meget dy-
rere i forrentning, mere end %2 mill.
kr. pr. dag, indtil afskrivningen sat-
ter effektivt ind. Skgnt de gvrige
udgiftsposter bliver sma for broen,
bliver totalomkostningerne for den
meget store.

Det ubehagelige spgrgsmaél bliver
da: vil man s& forhgje taksterne til-
svarende.

En tunnelforbindelse for biltrans-
porterende tog koster i anlegsud-
gifter og dermed forrentning og af-
skrivning kun ca. halvt s& meget
som en bro.

Dertil kommer driftsudgifterne,
iser for biltogene. De bliver langt
mindre end for feergerne. Thi hvert



biltog behgver kun fi& mands be-
setning, og det kan kgre ca. 15
dobbeltture pr. dag— hver gang med
omtrent lige s4 mange biler som en
bilferge.

Ogséa udgifterne til dieselolie eller
elektricitet bliver langt mindre for
biltogene end for faergerne.

De bliver endog mindre end ud-
gifterne til benzin for biler, der mét-
te kare ved egen kraft ad en brove;j.

*

Ogsé en kombination afen tunnel
for tog og en bro for biler kan kom-
me i betragtning.

Den billigste af de projekterede
og prisberegnede jernbane- og vej-
broer over (stre Rende, gitterdra-
gerbroen, vil koste 1990 mill. kr.
Den billigste vejbro, rammebroen,
vil koste 1300 mill. kr. Den billigste
tunnel vil koste 870 mill. kr. Folge-
lig koster vejbroen og banetunnelen
tilsammen 180 mill. kr. mere end
den kombinerede vej- og banebro.

Man kan imidlertid forlegge ru-
ten et par hundrede meter mod syd
og &ndre liniefgringen til en saddan
retning, at den fgres vinkelret over
Ostre Rendes dybe del. 1 denne
linie — og kun dér — er det muligt at
bygge en vej-hengebro. Denne kan
med et ca. 850 m langt hovedspand
overspende renden s& vidt,
at hovedpillerne kan funderes pa
mindre end 30 m vanddybder og
kabelforankringsblokkene pé& ube-
tydelige vanddybder.

En sadan kort vej-hengebro, kun
ca. 3%2 km lang, lignende den ny
Lillebaltsbro, men stgrre, vil
utvivisomt blive vaesentlig billigere
end enhver af de prisberegnede
lange broer med to halvlange gen-
nemsejlingsfag og mange piller pa
dybt vand.

Dette indebarer, at en banetun-
nel + en vejbro kan blive billigere
end en kombineret bane- og vejbro.

Hertil ma dog bemarkes, at der
ikke er regnet med udgifter til
vej-bane-terminaler, som bliver
ungdvendige i denne helhed.

Det betyder, at de faste forbin-
delser over Storebalts Pstre Rende
kan udfores i to trin — enten bane-
tunnelen forst eller vejbroen forst.

Hvilken af de mange mulige lgs-
ninger man vil foretraekke i en gko-
nomisk og beskaftigelsesmassigt
trykket situation — hvis man endelig
vil likvidere fargefarten snarest
muligt — det bliver vel et af de kom-
mende méneders diskussionsem-
ner.

Billederne, der stammer fra amerikanske

tidsskrifier, viser, hvordan S-banetunnelen
under San Francisco-bugten blev byvgget.
Tunnelen er en senketunnel, lavet af tunnel-
stykker, som er ca. 100 m lange. De blev
fremstillet pa et skibsverft af ca. ! cm tykke

stalplader; efter at vere blevet midlertidigt
lukket i enderne blev de spsat som et skib.
Derefter blev de anbragt mellem to sam-
menbyggede legtere. Der udstpbes beton i
visse kanaler mellem stalpladerne; og i selve
kanalerne for de to banespor stpbtes der et
68 cm tykt lag beton mellem den ydre cirku-
leere stalpladeskal og en indre, forskydelig
cirkuler stobeform. Leegterne bugserede de
nu meget tungere og derfor dybtflvdende
tunnelror til de steder, hvor de skulle an-
bringes. Her blev de nedswnket i en forud
gravet rende i havbunden. Efter forening
med de allerede nedswnkede tunnelstykker
overdwkkedes de med sten. Tunnelen, der er
5.8 km lang, byggedes omkring 1968. Den
kostede 180 mill. $ i fuldr feerdig tilstand,
deraf halvdelen for tunnelrorene, som folge-
lig kostede ca. 1Yamill. § pr. stk.

Produktionsomkostningerne kan altsa
blive ret sma: produktionsarbejdet kan give
beskeftigelse pa samme sted, i fubriksan-
leg.

Hvis et dansk skibsverft fremstiller sa-
danne tunnelstykker i serieproduktion, kan
det eventuelt udnyttes til successiv bygning
af flere tunneler under de danske beelter og
sunde.
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Tegningen, der stammer fra »Dansk Vej-
tidsskrift«, nr. 6[1969, viser nederst Store-
beelts Pstre Rende og de snart klassiske,
omtrat retlinede tunnel- og broprojektlinier.
I det indrammede felt er der desuden en
anden brolinie. Denne svagt S-formede rute
mellem Sjelland og Sproge, udnyttende
Halsskov Rev og Sproge @Ostrev, er fort nee-
sten vinkelret over den dybe del af (stre
Rende, d.v.s. strolpbet = sejllpbet.

Pa den midterste tegning ses det samme i
storre mdlestok; her ikke blot den eventuelle
brolinie, men ogsa en eventuel tunnellinie,
som er egnet for en stprre gradient end den
nordlige.

I den skitserede brolinie er det muligt at
bygge en hengebro, som med et blot 860 m
langt hovedfag kan overspende den dybe
rende sa vidt, at hovedpillerne kan funderes
pa kun ca. 30 m dybde, skont maksimaldyb-
den i brolinien er 62 m. Med 400 m lange
sidefug kan hengebropartiets endepiller
funderes pa blot 16 m vand i st og 18 m i
vest. Kabelforankringsblokke kan noget
neermere land placeres pa kun7 migstog 12
m i vest, altsa ybetydelig dybde, hvilket er
megetvigtigt. Hele brostrekningen er ifplge
skitsen 3,32 km mellem demningstilslutnin-
gerne ved 6 m dybdekurverne. Pstre Rendes
stromprofil indsnevres kun 13%.

Skitsen ma vise, at det er muligt at bygge
en let bro over Pstre Rende med moderate
dimensioner og derfor nogenlunde billigt —
safremt den kun udfpres som en bil-henge-
bro.

Den pverste profilskitse viser en bro med
smd stigningsgradienter og 50 m gennemsej-
lingshojde. Der er nu kun ganske fa skibe i
hele verden med mastehgjder mellem 50 og
60 m. Skal de kunne passere under broen,
ma stigningsgradienten vere storre.

En sadan bro + en jernbanetunnel kan
formentlig bygges noget billigere end en
sveer, lang kombineret jernbane- og vejbro
med to 600 m gennemsejlingsfag og to fag
derimellem og med mange piller pa meget
store vanddybder.
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HKT-anleg 1 S-togsomridet

I »Tekniske meddelelser« fra baneafdelingen behandles HKT-anleg og med tilladelse bringes en omtale

heraf.

De nye HK T-anleg til S-banen star
nu foran deres virkeligggrelse. Ef-
ter en lengere periode med udvik-
ling, projektering og afprgvning er
installationen nu i fuld gang, savel
af faste HK T-anleg, der etableres i
forbindelse med linieblok og sta-
tionssikringsanleg type 1969, som
af de mobile anleg i S-togene.
HKT-installationen i S-togene er
forberedt ved vognenes bygning og
fuldfgres nu i forbindelse med ma-
skinafdelingens omfattende @n-
dringsprogram, hvorunder S-toge-
ne ud over HKT-anleg forsynes
med elektropneumatiske bremser,
énmandsbetjening, hjulblokerings-
beskyttelse m.v. ndringsarbejdet
udfgres pa centralverkstedet i Kg-
benhavn og p& varksted Téstrup,
og den planmessige ferdigggrel-
sestakt er efter en indkgringsperio-
de ca. et 2-vognstog pr. arbejdsdag.
Oprindeligt var det tanken forst
at ibrugtage HKT-anleggene, nar
samtlige S-tog var udstyret med
HKT, men bl.a. pa grund af @ster-
portulykken blev det — for sa tidligt
som muligt at nyttigggre de sikker-
hedsmassige fordele ved HKT-an-
leggene - besluttet at indfgre HKT
linievis, d.v.s., efterhinden som
samtlige tog, der inds®ttes pa en
linie, er udstyret med HK T-anlaeg.
Dette forudsatter en opdeling af
S-togsvognparken i 2 puljer, med
elleruden HKT, hvilket ogsé er til-
feldet for vogne med eller uden
énmandsbetjening.
De planlagte terminer for idrift-
satning af faste og mobile HK T-an-
leg er folgende:

dato mobile anleg
Aug. 1975 linie A og Ax
Nov. 1975 linie Cx og E
Jan. 1976

Sept. 1976 linie B-C-H-Bx
Jan. 1977

Aug. 1977

HKT-anleggenes formal og
indretning

Betegnelsen HKT referer til /ra-
stighedskontrol og automatisk rog-
stop. Formélet med HKT er fgl-
gende:

supplering af togsikkerheden pa
S-banen

fgrerrumssignalering til hjzlp
for lokomotivfgreren ved tilpas-
ning af togets hastighed til sig-
nalgivningen

automatisk bremsning af S-tog,
der overskrider tilladte hastig-
heder

automatisk ngdbremsning af
S-tog, der fejlagtigt korer forbi
et signal, der viser »stop«
mulighed for tettere togfglge,
som bliver ngdvendig med
S-banens udbygning

opstilling af ferre ydre signaler.

HKT er baseret p4, at der fra de
faste HKT-anlaeg, der indg&r som
endel af linieblokanleg og stations-
sikringanlag, overfgres informati-
oner til de mobile HKT-anleg pa
S-togene. Informationsoverfgrin-
gen sker kontinuerligt, d.v.s. at et
tog uafbrudt skal modtage HK T-in-
formationer pa de strakninger, der
er udstyret med faste HKTanleg.
HKT-informationerne angives i to-
gets fgrerrum som en tilladt kore-
hastighed eller stop og er, ligesom
styringen af signalbegreberne pé de
ydre signaler, baseret pé sporisola-
tioner, der i sikringsanleg og blo-
kanlegregistreres besatte eller frie.

En hastighedsinformations stgr-
relse bestemmes endvidere af den

faste anleg

Bavnehgj-Vallensbak

Valby (excl.)-Ballerup (excl.)
Osterport (excl.)-Tastrup (excl.)
Vallensb&k-Hundige

Osterport (incl.)-Hellerup (excl.)
Svanemgllen-Farum

samlede l&ngde af frie sporisolati-
oner foran toget.

Informationsoverfgringen sker
ved hjelp af en antenne eller li-
nielederslgjfe, der udlegges mel-
lem skinnerne med 500 mm lederaf-
stand, fig. I.

I linielederen udsendes tone-
frekvensvekselstremme, der er
sammenkodet 2 og 2, siledes, at der
med 6 tonefrekvenser 370, 430, 470,
530, 570 0og 630 hz kan udsendesii alt
15 forskellige informationer, som
vist pa fig. 2.

Vekselstrommene i linielederen
inducerer sp&ndinger af tilsvaren-
de frekvenser i S-togets modtage-
spoler, der er anbragt pa banergm-
meren i hver ende af toget. For at
hindre, at HK T-modtagningen for-
styrres af inducerede stgjsp&ndin-
ger hidrgrende fra strgmme i skin-
nerne, f.eks. kgrestremmen til
S-togene, er

— modtagespolerne seriekoblet
siledes, at signalspendingerne fra
linielederen i de 2 spoler summeres,
medens stgjspaendinger fra strgm-
me, der forlgber i samme retning i
de 2 skinner, subtraheres

— modtagespolerne skrétstillede,
siledes at koblingen til skinne-
strgmme formindskes

- linielederen krydset med pas-
sende mellemrum, s& inducerede
spa&ndinger fra skinnerne udlignes.

P4 S-toget vises HK T-informati-
onerne i forreste fgrerrum pé et fg-
rerrumssignal, som er sammenbyg-
get med togets hastighedsméler,
fig. 3. Den tilladte hastighed indike-
res ved en hastighedslampe ud for
den tilsvarende hastighed pa spe-
edometerskalaen. Stopinformation
vises ud for hastigheden 0.

@vrige lamper i fgrerrumssigna-
let har fglgende betydning:

Driftlampe (hvid): HKT-anleg-
get er tilkoblet, og der modtages
informationer
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Fig. 1. Via linielederslpjfen mellem skinnerne overfores HKT-informati-
oner som tonefrekvensvekselstromme.

HKT -information Kontrol.- Frekvenskode
hastighed | 370 | 430 | 470 | 530 | 570 | 630
km/t Hz | Hz | Hz |Hz | Hz | Hz
100 105 X X
90 95 X X
70 75 x X
60 65 X X
50 55 x X
A 45 X x
30 35 x X
Stop,vandret 30 X x
Stop. tald 30 X X
s | s o
Stop,dertrigivn Flg 2
hojre side 30 L - De 15 HKT-
R 15 x x | informationer og
La 30 35 x x deres
La 50 55 x x | frekvens
La 75 75 x x sammenseetning.

Fejllampe (rgd): Afbrydelse i in-
formationsmodtagningen

HKT (gron): HKT-kgrsel med
virksomt fgrerrumssignal

Y (gul): Modtagning af Y-infor-
mation, ordre om kgrsel efter ydre
signaler

La (gul): Modtagning af informa-
tion om midlertidig hastighedsned-
settelse.

En hgijttaler i fgrrumssignalet af-
giver en kort tone ved hvert infor-
mationsskift for at henlede lokomo-
tivfgrerens opmarksomhed herpé.

Faste HKT-anleg er opbygget af
standardgrupper og forstarkeren-
heder, som er monteret i relehuse

sammen med linieblokanlaeg og sik-
ringsanlaeg.

De 6 tonefrekvenser frembringes
i en generatorgruppe og sammen-
kodes til de 15 forskellige kombina-
tioner, hvori de to frekvenser op-
treeder skiftevis i 100 millisek hver.
En generatorgruppe kan forsyne op
til 20 sporisolationer med HKT-in-
formationer. For hver sporisolation
findes en relagruppe, hvis kon-
taktkombinationer udpeger netop
den HKT-information, som svarer
til de sikkerhedsmassige betingel-
ser, d.v.s. antal af frie isolations-
afsnit og deres langde. Den udpe-
gede frekvenskombination for-

Driftslampe
Hastighedslamper
l Hastighedsmaler

HKT - lampe
Y- lampe
Stop - lampe
Dag/nat ~omskifter

Fig. 3. Forerrumssignal med ha-
stighedsmadler.

sterkes i en til releegruppen hgren-
de forstaerker og udsendes i liniele-
derslgjfen.

I HKT-relegruppen findes en
omskifter, med hvilken der kan
indkobles en af informationerne La
30, La SO eller La 70, der udsendes
ved en tilsvarende midlertidig ha-
stighedsnedszttelse 1 pigaldende
sporisolation. [ togets fgrerrums-
signal tendes ved La-information
foruden hastighedslampen ogsa
La-lampen for at ggre lokomotivfg-
reren opmarksom p& den midlerti-
dige hastighedsnedsazttelse og pa
de opstillede standsignaler, som
kan angive en lavere hastighed end
hastighedslampen.

HKT-modtageren i S-toget inde-
holder for hver frekvens et filter-
kredslgb og en dobbeltforstarker. |
modtagekontrollen overvages, at
de 2 halvdele af dobbeltforsterke-
ren fungerer ensartet og dernast, at
der modtages én og kun én frekvens
ad gangen og endelig, at de to in-
formationsfrekvenser  modtages
skiftevis 2 gange (dobbeltcyklus-
kontrol). Fgrst herefter frigives in-
formationen til indikering pa fore-
rumssignalet og til benyttelse i ha-
stighedskontrollen.

Togets hastighed males ved en
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speciel elektronisk tachogenerator,
som frembringer en vekselspan-
ding, hvis frekvens i takt med hjul-
omdrejningerne varierer mellem 2
veerdier. Nar toget stér stille, frem-
bringer generatoren siledes en
vekselspending med konstant
frekvens, hvorved man er i stand til
at skelne mellem stilstand og fejl i
generatorkredslgbet. Ved deko-
ding dannes dels et analogt signal,
der benyttes til hastighedsvisning i
fgrerrummet, og dels vejimpulser,
der indgéar i hastighedskontrollen.

Hastigheds- og bremsekon-
trol

Togets hastighed sammenlignes
hele tiden med den tilladte hastig-
hed, som angives af HK T-informa-
tionen.

Kgrer toget hurtigere end den til-
ladte hastighed, blinker hastigheds-
lampen for at ggre lokomotivfgre-
ren opmarksom p4, at hastigheden
skal nedsettes. Overskrider toget
den tilladte hastighed med mere
end 5 km/t, iverksazttes straks
automatisk driftsbremsning, indtil
togets hastighed igen svarer til den
tilladte.

Ved informationsskift til en lave-
re tilladt hastighed eller til »stop«
foregAr HK T-bremsning og hastig-
hedskontrol pé fglgende made.

Efter hgjst 0,6 sek.’s forlgb er
den nye tilladte hastighed identifi-
ceret og vises pa fgrerrumssignalet.
Samtidigt iverksettes automatisk
driftsbremsning, der dog afbrydes,
s& snart lokomotivfgreren selv
bremser toget s meget, at en kon-
takt i fgrerbremsen aktiveres. Der-
efter kan lokomotivfgreren selv
velge et passende bremsetrin eller
lgse bremsen.

Samtidig med informationsskif-
tet pabegyndes en rakke hastig-
hedssammenligninger, jfr. trappe-

kurven fig. 5, til kontrol af, om to-
gets hastighed nedszttes (fra den
gamle tilladte hastighed + 5 km/t)
med mindst 5 km/t hver 1,98 sek.
Dette svarer til en retardation pa

— =0,7 m/sek?,
3,6 x 1,98

hvilket kan overholdes af alle S-tog
ved indtil 5% fald.

Fegrste kontrol sker efter 1,5
sek’s forlgb svarende til drifts-
bremsens reaktionstid, derefter
kontrolleres med tidsmellemrum pé
1,98 sek., om hastigheden hver
gang er nedsat med 5 km/t. Sidste
kontrolhastighed er den nye tilladte
hastighed + 5 km/t. Hvis togets ha-
stighed i et af kontrolpunkterne
overstiger kontrolhastigheden,
iverksattes straks ngdbremsning,
som igen oph&ves, hvis togets ha-
stighed ved en fglgende kontrol er
mindre end den pagzldende kon-
trolhastighed.

Automatisk driftsbremsning eller
ngdbremsning ophgrer senest ved
den nye tilladte hastighed + 5 km/t,
ved stopinformation dog ved 30
km/t, saledes at lokomotivfgreren
kan fremfgre toget til standsning
ved standsningsmerket.

Informationen »Stop, fald« er til
brug pa faldstrekninger med sa stor
heldning, at togets bremsekraft
bliver vasentlig mindre end 0,7
m/sek.2.

Modtages denne information,
indkobles en kontrolkurve med en
tidsafstand pd 2,78 sek. mellem
kontrolpunkterne svarende til en
retardation pé

- =0,5 m/sek?,
3,6 x 2,78

hvilket S-toget kan overholde ved
en faldstreekning pa 25%e.

Et tog, der kgrer med HKT
(virksomt fgrerrumssignal) skal
uafbrudt modtage HK T-informati-

oner. Udebliver de fejlagtigt, eller
forstyrres dekodningen i mere end
0,6 sek., registrerer HK T-anlaegget
»fejl«, og toget ngdbremses til
standsning.

Uden informationer kan et tog
derefter kun kgre 5 km/t, men ved
rangering eller efter at have faet til-
ladelse til »kgrsel pa sigt« kan lo-
komotivfgreren efter standsning
betjene en kvitteringsknap, hvor-
ved der i HK T-anlegget magasine-
res en tilladt hastighed p4 25 km/t.
Toget bremses nu automatisk ved
30 km/t.

Sa snart et S-tog med stopinfor-
mation forsgger at kgre forbi et sik-
kerhedsmaessigt standsningsmeer-
ke, ngdbremses det til standsning,
idet stopinformationen frakobles i
de faste HKT-anlaeg. Viderekgrsel
mé forst finde sted efter tilladelse
fra fjernstyringscentralen (FC).

@vrige HK T-funktioner

— ved savel automatisk drifts-
bremsning som ngdbremsning fra-
kobler HK T-anlegget banemotor-
strommen, sdledes at banemotor og
bremser ikke modvirker hinanden

— automatisk frigivning af dgre i
perronsiden sker ved modtagning
af en af informationerne »stop, dgr-
frigivning venstre side« eller »stop ,
dgrfrigivning hgjre side«. Disse in-
formationer udsendes kun til stand-
sende tog, styret af det automatiske
tognummersystem (ETNS) hgren-
de til S-banens fjernstyringsanleg.
Funktionen erstatter lokomotivfg-
rerens betjening af dgrfrigivning fra
fgrerbordet. Selve &bningen af dg-
rene kan fgrst finde sted ved ha-
stigheder under 12 km/t, styret af
HKT-hastighedskontrollen.

— ved ngdbremsning sandes der
automatisk, og der foretages auto-
matisk dgrsparring for at hindre, at
dgrene kan &bnes, safremt ngd-
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Fig. 6. Standsningsmerke nr. 17.22 for HKT-ufsnit.

Blokatsnit mellem ydre signaler
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Fig. 7. Sammenhwng mellem HKT-afsnit og nuverende blokafsnit hen-

holdsvis togveje.



bremsningen bringer toget til
standsning uden for eller kun delvis
ved perron. Lokomotivfgreren kan
dog fortsat frigive dgrene efter dgr-
sparringen.

-~ dgdmandsknap og dgdmands-
pedal kan slippes, nar toget er
standset og holdebremset.

Korsel efter ydre signaler

Indtil alle S-banestrekninger er
udstyret med faste HKT-anlag vil
det forekomme, at et S-tog skal kg-
re fra en strekning med faste
HKT-anlag til en strekning uden
HKT. For at undgi ngdbremsning
og den efterfglgende hastighedsbe-
grensning til hgjst 30 km/t, nar
HKT-informationerne forsvinder,
overfgres der umiddelbart forinden
en Y-information, som beordrer lo-
kofgreren til kgrsel efter ydre signa-
ler. Samtidig lyder en periodisk to-
ne fra fgrerrumssignalets hgjttaler.
Lokofgreren skal inden 5 sek. kvit-
tere for, at han har overtaget kgrs-
len efter ydre signaler. Undlades
kvittering, ngdbremses toget indtil
stilstand, eller til der kvitteres.
Y-informationen bevirker at
HKT-bremsefunktioner m.v. fra-
kobles, og den magasineres i toget,
indtil der pAny modtages HKT-in-
formationer, eller fgrerrummet for-
lades for at skifte kegreretning,
f.eks. pa en endestation, hvor toget
derfor ma have en ny Y-informa-
tion, safremt tilbagekegrslen skal
ske efter ydre signaler.

Togfolge

Grundlaget for den tettere tog-
korsel, der bliver ngdvendig ved
udbygningen af S-banerne, er en
tettere opdeling af straekningens
sporisolationer. Et blokafsnit mel-
lem to ydre signaler opdeles siledes
i et antal HK T-afsnit, der for S-tog,
som er udstyret med virksomt fg-

Fig. 8. Signal »betinget stop«.

rerrumssignal, virker som selv-
stendig blokafsnit. For enden af et
HKT-afsnit, der ikke samtidig er
endepunkt for et blokafsnit, er
standsningsstedet for et tog, der
modtager stopinformation, marke-
ret med et nyt fast maerke nr. 17.22
(fig. 6). Over selve mearket star
nummeret pa det afsnit, i hvilket
toget befinder sig. Togveje p& en
station opdeles ligeledes i HKT-af-
snit, der hver for sig repraesenterer
en togvej for tog med virksomt
fererrumssignal.

For at muligggre korsel med den
tettere HKT-togfglge ibrugtages
samtidig med etablering af
HKT-kegrsel et nyt signal, »betinget
stop«, der vises pa indkgrselssigna-
ler, udkgrselssignal og mellem-
bloksignaler, nAr HK T-afsnittet ef-
ter signalet er frit, se fig 8.

Det har fglgende betydning:
For tog med virksomt fgrerrums-
signal:

»Kor videre med den hastighed,
som vises i fgrerrumssignalet«

For tog uden virksomt fgrerrums-
signal:
»Stands foran signalet«.

»Betinget stop« styres dels af to-
genes kgrsel, dels af tognummersy-
stemet siledes, at »betinget stop«
normalt kun vises for tog med virk-
somt fgrerrumssignal, medens gv-
rige tog meder rgde eller grgnne
signaler.

Sikkerhedsmassige forhold

HKT-anlegget er opbygget efter
sikkerhedsmessige principper. De
elektroniske enheder er selvover-
vagende, og ved fejl i HKT-anlaeg-
get npdbremses S-toget til stands-
ning. For at muligggre viderekorsel
med et nedbrudt HK T-anleg er der
i forerrummet anbragt en plombe-
ret specialnggle, med hvilken
HKT-anleggets bremsefunktioner
m.v. kan settes ud af funktion.
Denne nggle mé& dog kun benyttes
efter sarlig tilladelse fra FC.
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Lon 1. oktober 1975 (incl. dyrtidstillaeg 1248 kr.)

Nyt VI \ v 1l 1} | 0
[Skala] Grund- | A ayr- | Sted- Sted- Sted- Sted- Sted- Sted- Sted-
trin sals til | tids- tllaeg lait tillaeg lalt tlleg lait tillaeg talt tilleg lan tillaeg lait tillaeg lalt

tillegl m mv mv m v mv m v mv
3IR.367.00] 3.720] 1.248] 6.331.00] 39.666.00] 5.371.00] 48.706.00] 3.312.00] 37.747.00] 3.353.00] 46.788.00 :.494.0‘“ 45829000 [.S35.00] 44.870.00] S76.00] 43.91 1.0
1 3.197.28 310 TO4]  S27.59] 413884 447.59] J.0S8.R4]  367.67] 397892 287.75] 3.899.00 207.84] 3.819.09 127.92]  3.739.17] 48.00] 3.659.25
2 39,422,001 3.720] 1.248] 6.505.00) S0.895.00] $.519.00] 49.909.00 4.533.00] 48.924.00] 3.548.00] 47.938.00] 2.562.00] 36.952.00] 1.577.00] 45.967.00] s91.00] 34.981 00
3.285.17 310 104] 542,08 4.241.25] 459921 4.159.09] 377.83] 4.077.00f 295.67] 3.994.84 213,501 3.912.67 131.42] 3.830.59] 49.25] 13.748.42
H0.506.00( 3,720 1.248] 6.683.00] S2.157.00( S.671.00[ S1.145.00] 4.658.00] S0.132.00] 3.646.00] 49.120.00{ 2.633.00] 48.107.00{ 1.620.00] 37.094.00] 608.00] 46.082.00
3 3.375.501 310 104]  S56.92) 434642 472.59] 4.262.09 38R.17] 4.177.67] 303.84] 4.093.34 219421 4.008.92 135,00  3.924.50] S0.67] 3.840.17
4 41.620.00[ 3.720[ 1.248] 6.867.00] S3.455.00[ $.827.00] 52.415.00{ 3.786.00] $1.374.00] 3.746.00] 50.334.00[ 2.705.00] 49.293.00] 1.665.00] 48.253.00] 624.00( 47.212.00
3.468.34 310 104]  S72.25] 4.454.59] 485.58] 4.367.92] 39883 4281.17) 312.16] 4.194.50 22541] 4.107.75 138.75] 4.021.09) S2.00] 3.934.34
42.765.00( 3.720 1.248] 7.056.00] 54.789.00( 5.987.00] $3.720.00] 4.918.00 $2.651.00] 3.849.00] S1.582.00 2.780.00] SO.S13.00{ 1.711.00] 49.434.00] 641.00 I8.374.00
5 3.563.78 30 104 SRR.O0] 4.565.75] 498.92 4.476.67] 409.84] 4.387.59] 320.75] 4.298.50 231,67 4.209.42 142.59] 4.120.34] S2.42] 4.031.17
43941000 37201 1.248| 7.250.00] S6.159.00] 6.152.00] SS.061.00] S.053.00] §3.962.00] 3.955.00] S2.864.00] 2.856.00] 51.765.00] 1.758.00] 50.667.00] 659.(0] 49.568.00
6 3.661.75 310 104 604.17] 4.679.92 SI12.67] 4.588.42] 421.09] 4.496.84] 329.59] 4.405.34 238.00F 4.313.75 146.50 S| S4.92] 4.130.67
45,150,001 37201 1248 7.450.00] S7.S68.00[ 6.321.00f $6.439.00[ S.192.00] §5.310.00] 4.064.00] 54.182.00] 2.935.00] $3.053.00] 1 .806.00] S1.924.00] 677.00] 50.795.00
7 3.762.501 310 4] 620.84] 4.797.34] S26.75] 4.703.25] 43267 4.609.17] 338.67] 4.515.17 244.59] 4.421.09 150.50f  4.327.00f 56.42] 4.232.92
46.390.00( 3,720 1.248] 7.654.00] S9.012.00[ 6.495.00] $7.853.00] 5.335.00] $6.693.00] 4.175.00] S5.533.00[ 3.015.00] 54.373.00[ 1.856.00] S3.213.00] 696.00[ S2.053.(0
8 1B6S.RY] 310 14] 63783 4.917.67] S41.25] 482109 34458 4724 42 347.91] 4.627.75 281.25] 4.531L.09 154.66) 4.434.50] SR.O00f  4.337.84
47.666.00[ 37201 1.248] 7.865.00] 60.499.00[ 6.673.00] $9.307.00] S.482.00] S8.116.00] 4.290.00] 56.924.00[ 3.098.00] $5.732.00[ 1.907.00] S4.541.00] 715.00] 53,349,000
9 vn2.a7 310 104 65542 S.041.59 SS6.08[ 4.942.25]  456.83] 4.843.00] 357.50] 4.743.67 25K.17] 4.644.34 1S8.92] 4.545.09] S9.58] 4.445.75
1 0 48.977.00( 3,720 1.248] R.0R1.00] 62.026.00[ 6.857.00] 60.802.00] S.632.00] 59.577.00] 4.408.00] S8.353.00[ 3.184.00] 57.129.00f 1.959.00] S5.904.00] 735.00] S3.680200
4.081.42 310 104] 673,42 S 1684  S71.42] S.066.84] 469.33] 4.964.75] 367.33] 4.862.75 265.33] 4.760.75 163.25] 4.658.67| 61.25] 4.556.67
S0324.00] 3.720] 1.248[ 8.303.00] 63.595.00] 7.045.00] 62,337.00[ S.787.00] 61.079.00] 4.529.00] 59.821.00] 3.271.00] 58.563.00] 2.013.00] 57.305.00] 755.00] S6.047.00)
1 1 -4.193.67 310 104] 69192 5.299.59] SR7.08] S.194.75]  382.25] S5.089.92] 377.42] 4.985.09 272.58] 4.880.25 167.75] 4.775.42] 62.92] 4.670.59)
1 2 SL709.001 3.720] 1.248 8.532.00] 65.209.00] 7.239.00] 63.916.00f $.947.00] 62.624.00] 4.654.00] 61.331.00] 3.361.00] 60.038.00] 2.068.00] S8.745.00] 776.00] 57.453.(0)
4.309.09 310 104] 711000 S434.09] 603.25] S.326.34] 49S.S8|  S.218.67] 3R7.83| S.11092 280.08]  S.003.17 172.33] 4.895.42] 64.66[ 4.787.75
1 3 S3130.000 3, 7201 1.248] B.766.00] 66.864.00] 7.438.00] 65.536,00] 6.110.00] 64.208.00] 4.782.00] 62.880.00] 3.453.00] 61.551.00[ 2.125.00] 60.223.00] 797.00] S8.895.00)
4.427.50 310 104]  730.50f S.S72.000 619.84] S.461.34] S09.17] 5.350.67) 398.S0| 5.240.00 287,75 S.129.28 177.09] S.018.59] 66,42 4.907.92
1 4 54.591.000 3.720[ 1.248[ 9.008.00] 68.567.00] 7.643.00f 67.202.00] 6.278.00] 65.837.00] 4.913.00] 64.472.00] 3.548.00] 63.107.00] 2. 183.00] 61.743.00] 819.00f 60.378.00
4.549.25 310 I4]  75067] S.713.92] 63692 S600.17] S23.17] S.486.42] 40942 5.372.67 295.67] S5.258.92 IR2.00]  S5.145.25] 68.25] 5.031.50)
1 5 S6.092.00] 3.720] 1.248]9.255.00f 70.315.00] 7.853.00] 68.913.00] 6.451.00] 67.511.00] S.048.00] 66.108.00] 3.646.00] 64.706.00] 2.244 0] 63.304.00] R41.00[ 61.901.00
4.674.34 310 104]  771.25) S.8S9.59] 654.41] S.742.75] S37.58] S.625.92 420.66] S.509.00 03,83 5.392.17 I87.00)  §.275.34] 70.08] S.1S8.42
1 6 57.634.000 3.720] 1.248] 9.510.00] 72.112.00] 8.069.00] 70.671.00] 6.628.00] 69.230.00f 5. 187.00] 67.789.00] 3.746.00] 66.348.00 :.305.“1 64.907.00] B6S. 0 63.467.00
4.802.84 310 104 792.50] 6.009.34] 67241 S.8RY.2S S82.33] S.769.17 432.25) S.649.09 2.06] S5.529.00 192,08] S5.408.92] 72.08] S.288.92
1 7 §9.220.000 3,720 1.248( 9.771.00] 73.959.00] 8.291.00] 72.479.00] 6.810.001 70.998.00] 5.330.00f 69.518.00] 3.849.00] 68.037.00] 2 ih‘).(llq 66.557.00] 888N 65.0%.(0)
4.935.00 310 104 R14.25] 6.163.25] 69092 6.039.92] S67.50] S916.50] 444.17] 5.793.17 5.669.75 197.42] S.546.421 74.0 S.423.00
1 8 60.848.0001 3.720] 1.248[10.040.00) 75.8S6.00] 8.519.00] 74.335.00[ 6.998.00] 72.814.00] 5.476.00] 71.292.00 69.771.00[ 2.434.000 68.250.00] 913} 66.729 (k)
5.070.67 210 104]  B36.67] 6.321.34] 709.92] 6.194.59] S83.17] 6.067.84] 456.33] S.941.00 329 58] S.RI4.25] 20283 S.687.50] 76,08 S.560.75
19 62.522.00) 3.720( 1.248] 9.847.00] 77.337.00| 8.353.00] 7S.843.00 6.859.001 74.349.00] 5.368.00] 72.858.00[ 3.876.00] 71.366.00] 2.385.00] 69.875.00] 894.00 68 484.00
5.210.17 310 104]  B20.58] 6.444.75] 696.08] 6.320.25]  S571.58] 6.195.75]  447.33]  6.071.50] 32300 5.947.17 198.75) S.822.92 74.5( S.698.67
64.240.00 [ 3.720] 1.248 [ 9.636.00 ] 7R.844.00[8.171.00] 77.379.00] 6.707.00] 75.915.00f S.248.00] 74.456.00] 3.790.00] 72.99:.00] 2.332.00] 71.530.00] 874.00] 70.082.00
20 S.353.34 310 IO4]  BO3.OO) 6.570.34f 680O.91| 6.448.25) SS891] 6.326.25] 437.33] 6.204.67 3IS.83) 6.083.17] 194.33] S.961.67] 72.83] S.840.17
6600700 3.720 [ 1948 9.406.00 | 80.381.00] 7.974.00( 78.949.00] 6.541.00] 77.516.00] 5.119.00] 76.094.00] 3.696.00] 74.671.00] 2.274.00| 73.249.00] 851.00] 71.826.00
21 S.5(0.59 310 104 78383 6.698.42 664.50]  6.579.09 S45.08] 6.459.67] 426.58] 6.341.17 308.0] 6.222.59 189.50] 6.104.09] 70.91] 5.985.50
67.823.00] 3.720] 1.248[9.156.00 | 81.947.00] 7.759.00( 80.550.00] 6.362.00] 79.153.00] 4.978.00] 77.769.00] 3.595.00] 76.386.00] 2.211.00] 75.002.00] 827.00] 73.618.00
22 5.651.92 310 104] 763.00] 682892 646.58] 6.712.50f 530.17] 6.596.09] 414.83] 6.480.75 299.58] 6.365.50] 184.25] 6.250.17] 68.92] 6.134.84
696880 37201 1248 [ R.ERS.0 [ B3.S41.00[7.526.00( 82 182.00] 6.167.00] 80.823.00] 3.826.00] 79.482.00 3.484.00] 78.140.00] 2.143.00] 76.799.00] BO1.00| 7S.457.00
23 5.807.34 310 14] 74041 696175 627.16] 6.848.50] S1391] 6.735.25] 402.16] 6.623.50 290.33] 6.511.67 178.58] 6.399.92] 66.75] 6.288.09
TL60S00] 3.720] 1.248]8.593.00 | 8S.166.00] 7.275.00[ 83.848.00] S.958.00] 82.531.00] 4.661.00] 81.233.00] 3.365.00] 79.938.00] 2.069.00| 78.642.00] 773.00] 77.346.00
24 5.967.09 310 1O4] 716,08 7.097.17 606.25] 6.987.34] 496.50] 6.877.59] 38R.41] 6.769.50 28041 6.661,50] 172.41] 6.553.50] 64.41] 6.445.50
7357400 3.720] 1.248[8.277.00 | 86.819.00] 7.004.00[ 8S.546.00] S.731.00] 84.273.00] 4.484.00] 83.026,00] 3.237.00| 81.779.00] 1.990.00] 80.332.00f 743.00] 79.285.(0
25 6.131.17 310 I04]  6R9.75] 7.234.92) SB3.67| 7.128.84] 477.58] 47.022.75] 373.67] 6.918.84 269.75] 6.814.92 16583 6.711.00F 61,94 6.607.09
75.596.00] 3.720] 1.248] 7.938.00] 8R.502.00] 6.713.00] 87.277.00] S.48K8.00] 86.052,00f 4.294.00] 83 8SK.00[ 3.099.00] BI.663.00] 1.905.00f 82.469.000 711.00] &1.275.00
26 6.299.67 310 104 661,50 7.375.17] 559421 7.273.09] 457.33] 7.171.00f 35783 7.071.50 2SR.25] 6.971.92 1SR.7S) 6,872,420 59.251 6.772.92
77.676.001 2.720] 1.248[ 7.573.00[ 90.217.00{ 6.301.00[ 89.045.00] 5.228.00] 87.872.00] 4.090.00] 86.734.00] 2.952.00] 8S.596.00] 1.814.00] 84.458.00] 676.00] 83.320.00
27 6.473.00 210 104]  631.09] 7.518.09] S33.42] 7.420.42] 435.67| 7.322.67] 340.84] 7.227.84 246,001 7.133.00 IS1.17) 7.038.17) S6.34] 6.943.34
T9.812.00] 3.720] 1.248] 7.183.00] 91.963.00] 6.066.00] 90.846.00( 3. 948.00] 89.728.00] 3.871.00] 8R.651.00] 2.793.00] 87.573.00[ 1.716.00] R6.496.00f 638.00] RS.41K.0)
28 6.651.00 310 104] SYR.S9]  7.663.59] S0S5.50] 7.570.50f 412,33 7.477.34] 322.59] 7.387.59 23275 7.297.75 143,00 7. 208,000 S3.17 7.118.17]
R2L.007.00] 3.720] 1.248[ 6.766.00[ 93.741.00f S.708.00] 92.683.00] 4.650.00] 91.625.00f 3.637.00] 90.612.00] 2.624.00[ 89.599.00[ 1.611.00] 88.586.00] S99.00] 87.574.00)
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PERSONALIA

Forflyttet pr. 1-5-1975
Lokomotivassistenterne pa prove (8. Irm.)
P. Remmer, ddt Gb i ddt Kh

F. P. Hansen, ddt Gb i ddt Kh

S. T. Heyer, ddt Gb i ddt Kh

L. B. Petersen, ddt Gb i ddt Kh

I. H. Nielsen, ddt Gb i ddt Kh

N. O. M. Petersen,ddt Gb i ddt Kh
O. A. Petersen, ddt Gb i ddt Kh
Tommy Mogller, ddt Gb i ddt Kh

C. I. Hansen, ddt Gb i ddt Kh

P. G. Jensen, ddt Gb i ddt Kh

G. V. F. Kruse, ddt Gb i ddt Kh

N. Rasmussen, ddt Gb i ddt Kh

P. Petersen (Skyte), ddt Gb i ddt Kh
L. Hgjland, ddt Gb i ddt Kh

F. Haugen, ddt Gb i ddt Kh

W. Trojahn, ddt Gb i ddt Kh

J. Jorgensen, ddt Gb i ddt Kh

O. Ulriksen, dt Gb i ddt Kh

A. B. Knudsen, ddt Gb i ddt Kh
Teddy E. B. Petersen, ddt Gb i ddt Kh
K.-E. Burmester, ddt Gb i ddt Kh
P.-E. S. Sgrensen, ddt Gb i ddt Kh
F. Nielsen (Englund), ddt Gb i ddt Kh
T. M. V. Hansen, ddt Gb i ddt Kh
S. Mikkelsen, ddt Gb i ddt Kh

A. Serensen, ddt Gb i ddt Kh

A. Starlev, ddt Gb i ddt Kh

J. T. Nielsen, ddt Gb i ddt Kh

P. Petersen (Mek), ddt Gb i ddt Kh
B. L. Jensen, ddt Gb i ddt Kh

J. V. Andreasen, ddt Gb i ddt Kh
G. K. Nielsen, ddt Gb i ddt Kh

B. J. S. Sgrensen, ddt Gb i ddt Kh
N. Kristensen, ddt Gb i ddt Kh

F. L. Nielsen, ddt Gb i ddt Kh

Forflyttet pr. 1-5-1975
Lokomotivassistenterne (10. Irm.):
K. H. Nielsen, ddt Kh i ddt Gb

O. Bengtsson, ddt Kh i ddt Gb

E. B. T. Petersen, ddt Kh i ddt Gb
L. M. Hansen, ddt Kh i ddt Gb

T. G. M. Jgrgensen, ddt Kh i ddt Gb
K. B. Bargholz, ddt Kh i ddt Gb

B. H. Sgrensen, ddt Kh i ddt Gb

N. A. Thomsen, ddt Kh i ddt Gb

0. S. Rasmussen, ddt Kh i ddt Gb
J. Rasmussen, ddt Kh i ddt Gb

J. M. Jespersen, ddt Kh i ddt Gb
O. F. Pedersen, ddt Kh i ddt Gb

J. Nielsen (Hosby), ddt Kh i ddt Gb

F. B. S. Jakobsen, ddt Kh i ddt Gb
J. Hove, ddt Kh i ddt Gb

B. Madsen, ddt Kh i ddt Gb

P. E. Brygger, ddt Kh i ddt Gb

P. H. Frederiksen, ddt Kh i ddt Gb
J. 1. Christiansen, ddt Kh i ddt Gb

Forflyttet pr. 1-5-1975
Elektrofgrer (10.Irm.) A. L. Hansen, ddt Gb
i ddt Kh

Forflyttet pr. 1-5-1975
Lokomotivfgrer (17. Irm.) Bent N. Kristen-
sen, ddt Gb i ddt Ar efter ansggning.

Forfremmelse til lokomotivfgrer (13. Irm.)
pr. 1-6-1975

Lokomotivassistent (10. Irm.) J. E. Thom-
sen, ddt Gb i ddt Gb

Forfremmelse til lokomotivfgrer (18. lrm.)
pr. 1-4-1975

Lokomotivfgrer (17. Irm.) A. F. Jeppesen,
ddt Gb i ddt Gb

Forfremmelse til lokomotivgrer (17. Irm.)
pr. 1-6-1975

Elektrofgrer (13. Irm.) H. P. Kirketerp, ddt
Kh i ddt Gb

Forfremmelse til lokomotivfgrer (17. Irm.)
pr. 1-6-1975

Lokomotivfgrer (13. Irm.) C. F. Kann, ddt
Gb i ddt Rf

Forfremmelse til 18. Irm. pr. 1-6-1975
Lokomotivfgrerne (17. Irm.):

H. P. Winther, ddt K¢ i ddt K¢

S. Borge Jensen, ddt Kg i ddt Kg

Opmarksomhed frabedes
Al opmarksomhed i forbindelse med mit ju-
bileum d. 1/10 1975 frabedes venligst.
E. P. Hansen,
elf., Kh.

Eventuel opmarksomhed i forbindelse med
mit jubilzum d. 1/10 1975 frabedes venligst.
S. 1. Abrahamsen,

Ikf., Kb.

Eventuel opmarksomhed i forbindelse med
mit jubilzum d. 1/10 1975 frabedes venligst.
S. A. Osterill,

Ikf., Kb.

Eventuel opmarksomhed i forbindelse med
mit jubilzum d. 1/10 1975 frabedes venligst.
H.J. Wodka,

Ikf., Gb.

Eventuel opmarksomhed i forbindelse med
mit jubilezum d. 17/10 1975 frabedes ven-
ligst.
P. E. Nielsen,
Ikf., Ro.

0O 0 O O 0O 0 0o 0o

Hvis du korer galt — og i retten skal mode,
sa kan du fa deekning for (nesten) alt —
bortset fra din bpde —
Hvis du altsi har den rigtige
forsikring i

Tal med:

Den gensidige Forsikringstorening for
Tjenestemend

(Tryg Forsikring)

Parallelvej — 2800 Lyngby

Telefon (02) 87 88 11 eller (02) 87 11 88
Bed om: Tjenestemandsafdelingen, der
gerne anviser nermeste tillidsmand

0 o0 o o o0 o o0 o0 o

Arsfesten 1975

Lokomotivfgrernes Jubilzumsforening, 1.
distrikt, afholder sin arsfest onsdag den 1.
oktober kl. 13.00 i selskabslokalerne »Sct.
Andreas Ordenen«, Frederiksberg Allé 11,
Kgbenhavn.

Som tidligere hylder vi vore jubilarer ved
et veldaekket bord, sild, varme retter og ost,
kaffe, cognac og rog.

Priseneriar kr.85,-. Tilmelding pa lister-
ne ved depoterne, eller kassereren J. E.
Profft, Gb. Ddt. TIf. (02) 95 17 69.

Forud for arsfesten afholder Jubilzums-
foreningen sin S-&rige generalforsamling
samme sted kl. 12.15 og med fglgende
dagsorden:

1. Beretning.

2. Regnskab.

3. Forslag.

4. Valg af bestyrelse.

Evt. forslag bedes sendt til undertegnede
senest 3 dage for.

Pa gensyn.

P. B. V.
Jorn Thillemann.
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