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Ekstraordineer kongres

Foreningen har afholdt ekstraordiner kongres den 3.
februard.a. i Kgbenhavn. Anledningen var, somdet jo
er medlemskredsen bekendt, udsprunget af utilfreds-
hed med den indgaede aftale om vore interne arbejds-
tidsbestemmelser og hvor uenighed helt op i forenin-
gens hovedbestyrelse og personligt angreb p4 for-
eningens formand foranledigede denne til med ho-
vedbestyrelsens tilslutning at indkalde til en ekstra-
ordiner kongres, som kunne tage stilling til hovedbe-
styrelsens behandling af tjenestetidssagen og mod-
tagne resolutioneri tilknytning hertil fra nogle af afde-
lingerne. Det, der i tjenestetidssagen accellererede
utilfredsheden, var uenigheden om, hvorvidt vi ved
tjenestetidsaftalens indgielse havde faet kompensa-
tion for de skave helligdage ved fastsettelse af uge-
normen til 38 timer. Det fremgar af aftalen, at de to
timers nedsattelse kompenseres ved, at der er ydet
frihed for ubekvem arbejdstid, ligesom der er taget
hensyn til, at fridage for skaeve helligdage er leveret
med den aftalte fridagstildeling. Det havdes, at afta-
leni virkeligheden ikke indeholder kompensation for
disse skave helligdage. Uenigheden kom ogsa til ud-
tryk i selve hovedbestyrelsen, sivel som i resoluti--
oner fra nogle afdelinger, ligesom der udtrykkes util-
fredshed med ledelsesformen. Uenigheden genspej-
ledes i kongressens forhandlinger med mange skarpe
bemerkninger omkring denne sags forlgb. Men ogsa
ledelsen af foreningen optog en del af debattem, som
mundede ud i, at der fra en raekke afdelingers side
stilledesforslag om, at der stemtes om en tillidserklza-
ring til foreningens formand.

Denne afstemning gav til resultat, at der af de 65
stemmeberettigede blev afgivet 28 ja-stemmer for til-
lidserklaringen og 37 imod. I konsekvens heraf frem-
satte hovedbestyrelsenforslagom, at man ved valg til
ny hovedbestyrelse konstituerede nestformanden K.
B. Knudsen som formand i perioden indtil naste
ordinere kongres, og at hovedkassereren G. A. Ras-
mussen for samme periode konstitueredes som nast-
formand og sekreter, medens der til varetagelse af
hovedkassererens opgaver antages den forngdne
medhjzlp. P. Busk og E. C. L. Christiansen gnskede
ikke genvalg til hovedbestyrelsen og nyvalgt blev
lokomotivfgrerne R. Mortensen, Kgbenhavn og E.
Hgtoft, Kalundborg samt elektrofgrer B. O. Chri-
stensen, Kgbenhavn. Jvrige medlemmer var gen-
valg.
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Taktregulering

CO I information

S4 blev spandingen udlgst med
hensyn til udformningen af den
kommende taktregulering.

I tiden efter at folketinget vedtog,
at der skulle finde en taktregulering
sted for de, der mistede den procen-
tuelle dyrtidsregulering, har vore
sindsstemninger skiftet fra stor op-
timisme til dyb pessimisme.

Nok har de forhandlinger, der
har veret fort i det paritetisk ned-
satte nevn ikke kunnet refereres,
men et og andet er der i tidens lgb
alligevel sivet ud. Der er da nogen
af parterne, der ikke har kunnet nae-
re sig for at fremsatte skarpe udta-
lelser om taktregulering som saddan
— udtalelser som satte heftige dis-
kussioner i gang, og som satte et
stort spgrgsmalstegn ved, om man
kunne na til enighed i nevnet, eller
om man maétte ty til formandsska-
bets afggrelse.

Centralorganisationerne mener,
at der er grund til at ytre stor til-
fredshed med, at det lykkedes
navnet at ni frem til en enig aftale
om en taktreguleringsordning.
Denne skal nu forelgbig gaelde til 1.
april 1977, idet man har sikret sig, at
der ogsd sker taktregulering pr.
denne dato. Herefter kan man i gi-
vet fald fra begge parter friggre sig
fra ordningen.

Aftalen om taktreguleringsord-
ningen er i sig selv epokeggrende,
idet det er forste gang, der er truffet
en aftale for hele den offentlige sek-
tor.

Medens vi er i den positive stem-
ning, kan vi ogs& udtrykke glade
over, at det lykkedes at fa vore
synspunkter igennem med hensyn
til, at der skal ske taktregulering 2
gange om aret trods de angreb, der
blev fort imod det.

Taktreguleringen vil ske pa
grundlag af Dansk Arbejdsgiver-
forenings lgnstatistik for samtlige

arbejdere i hele landet samt funk-
tionarlgnstatistikken.

Generelt kan vi sige, at vi stort
set er tilfreds med skelettet til takt-
reguleringsordningen.

Det er mere, nir vi begynder at se
pa det kad og blod, man har givet
ordningen, at vi fgler grund til at
beklage os.

Vi kan fgrst nevne vor utilfreds-
hed med, at den automatiske ord-
ning kun giver halv dakning.

Centralorganisationerne kan ik-
ke forstd, at nar man nu har aner-
kendt, at de offentligt ansatte skal
folge med indkomstudviklingen i
det gvrige samfund, bagefter nér
frem til, at det skal de altsi ikke
alligevel —i hvert fald ikke med det
samme. Vivil herundlade at nevne
den dakningsgrad, der forst var pa
tale, og som vi klart afviste.

Nar vi har accepteret halv dak-
ning, skal det ses pa baggrund af, at
vi faktisk har tiltro til, at resten vil
komme til udbetaling ved vore
normale overenskomstforhandlin-
ger.

Vi har svert ved at indse, at vi
skal vente silange — men pé& den
anden side er ventetiden i den for-
bindelse ikke et ukendt begreb for
offentligt ansatte.

For at give ordningen bade liv-
rem og seler hedder det i taktregu-
leringsordningens punkt 5, at takt-
reguleringsprocenten fastsattes til
halvdelen af den efter punkt 4 op-
gjorte procentsats og kan ved fgrste
regulering ikke udggre over 1%.

Hermed har man med nogenlun-
de rimelighed grund til at antage, at
ingen offentlig ansat p& grund af
taktreguleringen vil g rundt og strg
vildt om sig med penge.

Endeligfortsetter manden nivel-
leringstendens, man indledte med
afskaffelse af den procentuelle dyr-
tidsregulering ved at fastsla, at den
del af lgnindtegten, der overstiger

den til enhver tid geldende lgn for
en statstjenestemand i lgnramme 36
med generelt tilleg bortset fra dyr-
tidstilleg, kommer ikke i betragt-
ning ved beregning af taktregule-
ring.

Men lad os gentage, at vi er glade
for, at nevnet ndede frem til en enig
beslutning uden at ulejlige for-
mandsskabet. Om selve ordningen
har nogle skgnhedspletter, er vi na-
turligvis mindre glade for, men det
kan da veare, at vi kan f4 dem bort-
opereret ved en senere lejlighed.

Centralorganisationerne  tager
ogsa den politiske vedtagelse af, at
der skulle etableres en taktregule-
ringsordning, som kunne sikre os
en indkomstudvikling analogt med
det gvrige samfund som en accept
fra politikernes side p4, at de offent-
ligt ansatte er ngjagtig lige s pro-
duktive som den gvrige del af be-
folkningen.

Det er ogs& den eneste positive
ting, vi kan nevne, der kom ud af
afskaffelsen af vor procentuelle
dyrtidsregulering.



ATC er ny sikkerhed

Automatisk togkontrol som direkte kan pavirke togets korsel og har betydning ved

forpget hastighed og giver mulighed for automatisk togkprsel

Fra B-avisen, baneafdelingens
blad, bringer vi en omtale af
ATC-systemet.

ATC-anleg er et anleg, som pa ba-
sis af informationsoverfgring fra
strekning til tog, og evt i modsat
retning, kan vise de faste signalan-
leegs informationer i selve fgrer-
rummet, cabsignal og ved automa-
tiske indgreb i togets bremse- og
traktionssystem direkte kan pavir-
ke togets kgrsel.

Udviklingen bag ATC-anlaeg er
folgende:

I jernbanens tidligere epoke l&
sikkerheden fuldt hos signalanlaeg-
genes betjeningspersonale og loko-
fgreren.

Moderne sikringsanleg er op-
bygget sdledes, at de i sig selv for-
hindrer, at der kan opsta farlig sig-
nalgivning selv ved fejlbetjening.
P4 toget pahviler det derimod sta-
dig udelukkende lokofgreren at
lagttage signalerne og betjene to-
gets bremse- og traktionssystem i
overensstemmelse dermed.

De vigtigste malsetninger for
ATC-anleg er derfor forggelse af
sikkerheden mod fejlagtig passage
af et signal pa »stop«. Aflastning af
lokomotivfgreren — isar i usigtbart
vejr — ved overfgring af de faste
signalers udvisende til fgrerplad-
sen, — men igvrigt ogsé til

- forggelse af kgrehastigheden

— overvagning af tilladt kgreha-
stighed

— forbedring af strekningens ka-
pacitet

-~ mulighed for automatisk tog-
kgrsel

— kybernetisk styring af toggan-
gen.

Hastigheden

Motiveringen for indfgrelse af
ATC-anleg ved DSB er fgrst og

fremmest gnsket om en forggelse af
den maksimalt tilladelige straek-
ningshastighed fra de nuverende
120 km/t (140 km/t for lyntog) til 160
km/t og pé lengere sigt til 200 km/t
under bibeholdelse eller forggelse
af den nuvarende sikkerhed ved
togkgrslen.

Yderligere at nuverende signal-
og sikringsanleg skal benyttes
uzendrede eller med s f& &ndringer
som muligt. De mulige systemlgs-
ninger inddeles naturligt efter me-
toden for overfgrsel af informati-
onerne. Denne influerer sterkt pa
transmissionskapaciteten og der-
med pa det mulige antal informati-
oner og de mulige Igsninger for
overvagningsfunktioner og disses
indgreb i togets bremse- og trak-
tionssystem.

Punktsystemet

Ved et punktsystem overfgres in-
formationer fra strekning til loko-
motiv p& fastlagte punkter pa
strekningen.

Overfgringen sker ved, at loko-
motivet passerer en sakaldt balise
eller badke, som er i stand til at pa-
virke et modtageorgan p& lokomo-
tivet.

P&v:rhnmg of
1000Hz sparmagnel
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En balise kan veare fast, hvorved
den altid er i samme tilstand og ved
lokomotivets passage pavirker dets
modtager eller balisen kan vare va-
riabel, s& den ved omkobling kan
indtage flere forskellige tilstande,
hvorved den enten slet ikke pévir-
ker lokomotivet eller overfgrer en
til omkoblingen svarende informa-
tion.

Pavirkningen kan vare:

- elektromekanisk, idet en elek-
trisk kontakt pa lokomotivet under
passagen kan sluttes til en tilsva-
rende kontakt p& balisen. Dette
princip er benyttet i mange &r ved
de franske baner under navnet
»krokodillen«, der giver kontakt-
slutning til tog, der passerer et sig-
nal p stop. Ved kontaktslutningen
iverksattes ngdbremsning.

- rent magnetisk, idet baliserne
bestar af elektromagneter eller
permanente magneter, hvis mag-
netfelter kan pavirke lokomotivets
modtagerdel afhangigt af feltret-
ningen.

Elektromagneten kan indrettes
enten, s& den bliver magnetisk ved,
at der gar strgm i dens spole, eller
ved at spolens strgm modvirker en
permanent magnets magnetisme.

Hastighedskontrol 1 efter
22 sek kersel
Haslighedskontrol 2
{pénrlming af 500Hz spormagnel
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Eksempel pa bremsefunktioner i forbindelse med det tyske punktsystem. Bremsekurver under forskellige forh?

a: Lokomotivfereren bremser forskriftsmaessigt. b: Lokomotivfereren glemmer at benytte ArvAgenhedsknapf
c: Automatisk bremsning, dersom hastigheden efter 22 sek.'s kersel er starre end ca. 80 km/t. d: Automs!

bremsning, dersom lokomotivfareren kerer forbi hovedsignalet.



Magnetisk system benyttes af det
schweiziske Integra.

— elektromagnetisk, idet balisen
indeholder en elektrisk svingnings-
kreds, der kan afstemmes til reso-
nans ved en bestemt frekvens.

P4 lokomotivet findes tilsvaren-
de resonanskredse, afstemt til de
resonansfrekvenser, der kan fore-
komme i baliserne. Ved togets pas-
sage sker en elektrisk kobling mel-
lem resonanskredsen p& toget og
balisen, hvilket registreres af mod-
tageren pa toget.

Bl.a. det tyske »indusi« system
er baseret pa dette princip.

— reflekterende hgjfrekvensbali-
se.

En »radiosender« p& lokomoti-
vet udsender via en retningsanten-
ne en radiofrekvens til streknin-
gen. En modtagerantenne anbragt
enten i sporet eller pA en mast (sig-
nal) absorberer den modtagne
energi og omformer den ved hjzlp
af et afstemt resonatorsystem til
hgjfrekvenssvingning af en pagal-
dende balise karakteristisk frek-
vens, som tilbagesendes en modta-
ger pa lokomotivet. I dette system
kan strekningens baliser ikke vare
helt passive, idet de kraver strgm-
forsyning til tilbagesendingen af
energi til lokomotivet. Norske
statsbaner har udfgrt forsgg med et
anlag efter dette princip.

Ved de hidtil benyttede punktsy-
stemer er informationsantallet
normalt under 10. Der findes dog
systemer under udvikling med stgr-
re antal informationer. Punktsy-
stemer kan benyttes til sivel fgrer-
rumssignalering som automatisk
togstop.

Signalet bestemmer farten

Som et eksempel p4 et punktsystem

skal anfgres det ved DB indfgrte
»IndUSi«.

£

Generatorer

Frekvensrel®er
for 2000, 500091000 Hz
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Princip for det tyske punktsystem.
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——_-: Kontak! i forbindelse med forsignalel.

Kontokten sluttet ndr signalet er pd. ker'

Der findes 3 forskellige baliser og
dermed informationer.

1000 Hz-balise anbringes ved
hvert forsignal, men er kun virk-
som, nar efterfglgende hovedsignal
viser stop.

Safremt fgreren ikke inden 5 sek.
efter modtagelse af signalet har be-
tjent en arvagenhedsknap, iverk-
settes automatisk ngdbremsning.

Fgrerens kvittering udlgser en
tidskontrol, idet der efter 17 sek’s
forlgb foretages en fgrste automa-
tisk kontrol af, at togets hastighed
hgjst er 90 km/t. Ved hgjere hastig-
hed indtreffer ngdbremsning.

150 m fgr hovedsignalet findes en
fast balise med resonans 500 Hz.
Ved passage heraf udlgses, safremt
tidligere de 1000 Hz er modtaget, en
kontrol af, at hastigheden hgjst er
65 km/t.

Umiddelbart ved hovedsignalet
passeres en 2000 Hz-balise, som
kun er virksom, nar signalet viser
stop. Den bevirker gjeblikkelig
ngdbremsning, hvis toget passerer
signalet.

Séfremt fgreren trods sin betje-

ning af rvigenhedskontakten fort-
sztter med uformindsket hastighed
(160 km/t) vil toget fgrst blive ngd-
bremset efter 22 sek’s kgrsel (ca.
1000 m), hvorfor toget fagrst bringes
til standsning langt efter farepunk-
tet. Selv om tilfeldet ikke er fore-
kommet i praksis, er der til imgde-
gaelse heraf udviklet et hastigheds-
kontrolsystem med trinvis over-
vagning af hastighedsnedszattelsen
fra passage af fgrste balise (1000
Hz).

I forbindelse med Indusi-syste-
met foretages automatisk registre-
ring af de vigtigste data under kgrs-
len sdsom togets hastighed, infor-
mationer, hastighedskontrol og
fgrerens handlinger.

Informationsoverfgringen funge-
rer ved hastigheder op til ca. 250
km/t.

Punktsystemet —
en vurdering

Det karakteristiske ved punktsy-
stemet er, at informationerne altid
overfgres i veldefinerede punkter




af strekningen. Det er isar en for-
del ved faste straekningsafhangige
informationer, der kan overfgres
ved helt passive baliser, som ud-
leegges der, hvor toget skal reagere
p4d informationerne f.eks. ved
bremsning. Informationen kan
endvidere pa enkel méde vere ba-
sis for en bremseovervagning eller
afstandsmaling. Der foreligger lang
tids driftserfaringer, og selv ved
baner, der udvikler meget avance-
rede ATC-systemer, benyttes
punktsystemet til at »falde tilbage
pa«.

Ved signalinformationer kan det
vere en ulempe, at de kun kan
overfgres i faste punkter, idet en
signalendring til et mindre restrik-
tivt begreb, der finder sted umid-
delbart efter, at toget har passeret
balisen, forst vil kunne registreres
pa toget ved passage af naste bali-
se, hvilket kan fgre til tidstab pa
grund af ungdig langvarig brems-
ning.

En anden ulempe ved punktsy-
stemet er, at informationsoverfg-
ringen sker efter arbejdsstrgms-
princippet, hvilket vanskeliggor
overvégningen af, at en balise fun-
gerer, som den skal, eller at den
ikke er fjernet.

Til imgdegéelse heraf kunne ba-
lisen til toget overfgre information
om afstanden til naeste balise og ved
afstandsmaling pa toget kunne
overvages, om neaste information
kommer, nar den skal.

Anbringelse af baliser i sporet
kan give ulemper ved sporarbejder,
isaer hvis der for at forgge informa-
tionsantallet anvendes flere enkelt-
baliser til samme informationssted
til opbygnin gaf et »kodetelegram«.

Det kan vare ngdvendigt at fjer-
ne baliserne ved sporarbejder, og
genanbringelsen af baliser ma anses
for arbejde af sikkerhedsmessig
karakter.

ATC-anleg ved DSB skal i princip-
pet baseres pa

— at lokomotivfgreren fortsat har
ansvaret for togets kgrsel og selv
regulere denne

— at ATC-anlaggene kan samar-
bejde med nuvarende sikringsan-
leg uden vasentlige @ndringer i
disse.

Ud fra den forudsatning, at der
forventes en forggelse af hastighe-
den til 160 km/t med mulighed for
senere forggelse til 200 km/t opstil-
les fglgende minimumskrav til
ATC-anleg. Disse

— skal kunne give informationer
om tilladt hastighed (signalbetinge-
de og strekningsbetingede) i ho-
vedspor pé den fri bane og i tog-
vejsspor pa stationer

— skal kunne indikere ATC-in-
formationer visuelt og evt. akustisk
i togets fgrerrum

— skal kunne hindre, at fejlagtig
forbikgrsel af et signal i stopstilling
medfgrer fare

— skal kunne hindre fejlagtig for-
bikgrsel af en ikke-sikret overkgr-
sel

— skal kunne hindre, at kgrsel pa
sigt sker med for stor hastighed

— skal kunne ivarksatte brems-
ning, safremt lokomotivfgreren
fejlagtigt undlader rettidig brems-
ning ved informationsskift til lavere
hastighed

— skal for de i betragtning kom-
mende strekninger kunne tilgodese
rimelige krav til togintensitet (plan
1990).

Projektgrupper

Kravene er formuleret af pro-
jektgruppe 2 under PTM projekt
INFRA-STRUKTUR, og realise-
ringen er s smat ved at begynde.
En ny gruppe — ATC-projektgrup-
pen —har faet til opgave nermere at
undersgge muligheden heraf.

I erkendelse af at denne udvik-

lingsopgave med fordel kan Igses i
samarbejde med andre styrelser, er
DSB géet med i et nordisk samar-
bejde for eventuelt at udfinde et fael-
lesnordisk system. Der har derfor
pé eltj’s foranledning veret afholdt
et to-dagesmgde i Kgbenhavn med
deltagere fra NSB, SJ og VR.

Konklusionen fra dette mgde er,
at hver styrelse stort set opstiller de
samme krav, og at disse krav for-
mentlig skal baseres p& et punkt-
formet system.

Siden da har der varet fort flere
drgftelser isar til svensk side, idet
SJ erret langt fremme med udform-
ningen af et punktformet system.
Igennem det sidste &rs tid har SJ
haft kontakt med og indhentet til-
bud hos flere firmaer med henblik
pa levering af ATC-udrustning.

Hvem der skal vare leverandgr
er endnu ikke helt afklaret, idet der.
stadig foregir undersggelser, men
det er givet, at uanset hvilken leve-
randgr SJ matte velge, vil DSB
sandsynligvis kunne benytte den
samme. Der vil kun blive tale om
mindre &ndringer, for at udrustnin-
gen kan tilpasses de danske for-
hold. Som et eksempel kan n&vnes,
at forskelle i treekkraft (SJ ellok og
DSB diesellok) medfgrer &ndringer
iden mekaniske udformning af kon-
trolpanelet i fgrerrummet.

I forbindelse med gennemfgrel-
sen af projekt streekningsradio skal
der ske en samordning med
ATC-systemet, og pa visse omra-
der skal systemerne arbejde sam-
men, saledes skal f.eks. informati-
oner til radiosystemet, vedrgrende
kanalskift og positionsidentifika-
tion overfgres gennem ATC-ud-
rustningen.

Indfgrelse af ATC har hgj priori-
tet, hvorfor der formentlig allerede
inden for en kortere arrekke kan
ses de praktiske resultater af pro-
jektgruppernes arbejde.



@resund, Fehmernbalt, Storebalt og
Samsgbalt — en funktionel helhed

Af C. E Andersen

Den faste @resundsforbindelse i
H-H linien er blevet aktualiseret
ved, at Sveriges Rigsdag er blevet
positivt stemt for at realisere den.

Dette er sare vigtigt. Thi hoved-
formalet med denne forbindelse,
udfgrt som en tunnel for jernbane-
trafik, mé& vare, at den kan skabe
grundlag for, at en stgrre del af ba-
negodstrafikken mellem Skandina-
vien og Kontinentet kan ledes gen-
nem Danmark ad de bestdende
jernbanestrakninger. Ogsa lastbil-
trafikken kan da ledes under Qre-
sund og eventuelt videre over Sjal-
land p4 de samme gennemgéende
jernbanevogne.

Allerede nu er der en betydelig
godsvogntrafik mellem Sverige og
Danmark, hovedsagelig transittra-
fik; den er overordentlig indbrin-
gende for DSB. Men hvis/nar den
kan afvikles hurtigere og billigere
mellem Haélsingborg og Helsinggr,
kan den blive langt mere omfatten-
de.

Safremt man ikke udnytter den
aktuelle chance, og det vel at mer-
ke nu, m& man regne med mulighe-
den af eller sandsynligheden for, at
den forspildes for bestandig.

Der er nemlig mange krafter i
Sverige, som arbejder p& at lede
denne trafik uden om Danmark, sa
langt som muligt pA svenske feerger,
béade togferger og bilferger, dels til
eller via @sttyskland, dels direkte
til Vesttyskland. Der er allerede
bygget nye store feergehavneanlaeg
p& Rygen og i Travemiinde for tog-
og bilfergerne mellem Skandinavi-
en og Kontinentet.

@resundstunnelen i H-H linien
skal ifglge de gengse planer udfg-
res som en sznketunnel af beton-
tunnelstykker under selve Qre-
sund. De kan muligvis med gkono-
misk fordel udfgres som staltunnel-
stykker med betonforinger. Store-
baltskommissionens undersggel-

ser indicerede, at en s&dan tunnel
kunne blive lidt billigere.

De tilsluttende tunnelstreknin-
ger inden for kystlinien, under Hal-
singborg-Helsinggr, til hgjere ni-
veau og til arealer uden for de tette
bebyggelser m4 udgraves. Der mé
laves helt nye stationsanlag og vel
ogsa bane-vejterminalanleg af hen-
syn til biltrafikken.

H-H forbindelsen kan udfgres
med ét eller to spor. Tidligere reg-
nede man med, at ét spor ville vaere
tilstreekkeligt.

Men en tunnel med to spor koster
kun 15-20% mere.

Spgrgsmalet er da fgrst, om tun-
nelen skal tjene togtrafik alene eller
bade togtrafik og biltrafik med bil-
transporterende tog, det vare sig i
begrenset omfang eller i storstilet
omfang.

Biltrafikken mellem Hélsingborg
og Helsinggr med DSB’s farger og
private ferger har allerede nu et
meget betydeligt omfang. Den er
omtrent halvt s& omfattende som
biltrafikken mellem Halsskov og
Knudshoved; og den kan eller vil
blive meget stgrre, hvis der ggres
noget effektivt for at lette den. En
del af den biltrafik, der nu benytter
ruterne mellem Malmg-omradet og
Kgbenhavns-omradet vil da benyt-
te H-H ruten. Ogs& biltrafikken i
transit mellem Malmg og Tyskland
vil da ga via H-H 1 vid udstraekning.

Derfor taler bil-pa-tog-trafikken
for at udfgre H-H tunnelen tospo-
ret.

Desuden ggr hensyn til biltrafik-
ken det gnskeligt at udfgre tunnelen
med store profiler.

Disse kan vere de samme som
for den nye bane, der nu bygges
mellem Hannover og Wiirzburg,
samt flere andre nye baner i Vest-
tyskland. Disse dimensioneres med
henblik p&, at der skal kunne bruges
jernbanevogne, som er 5,6 m hgje

og 4,3 m brede, s selv de stgrste
lastbiler kan kgre bekvemt ud af og
ind i og gennem dem.

Et vigtigt problem drejer sig om
bane-vej-terminalernes placering.

Haélsingborg-anlagget ma place-
res nar byen ved krydset af motor-
vejene Halsingborg-Stockholm og
Malmg-Goteborg, d.v.s. nar et
kommende nyt banegérdsanleg.

Ved Helsinggr er der ikke plads
til en terminal i det udstrakte byom-
rade.

Da det er ret ligegyldigt, om bil-
togene skal kgre kort eller langt
mellem terminalerne, ma det vare
bedst at placere Sjzllandstermina-
len, s& den kan tjene Kgbenhavns-
omrédet umiddelbart.

Samtidig bgr det veere muligt at
lade en del af togene fortsatte over
Sjalland.

Terminalen kan eventuelt ogsé
tjene forbindelserne fra Kgben-
havn over Sjzlland. Desuden mé-
ske en jernbaneforbindelse mellem
Kgbenhavn og Malmg via Ama-
ger-Saltholm.

Alle nye banestrekninger ma da
udfgres med store profiler. Og de
banestrakninger, der igvrigt benyt-
tes, ma lidt efter lidt ombygges her-
til.

Kystbanen er sterkt belastet, og
det vil blive meget vanskeligt og i
bedste fald dyrt at ombygge den til
store profiler. Igvrigt er den ikke
egnet til hurtigtrafik; og den kan ik-
ke udbygges hertil.

Den nordlige halvdel af kystba-
nen er dog mindre trafikbelastet
end den sydlige, og den kan méske
ombygges.

Den kan eventuelt udnyttes, hvis
den suppleres med en ny bane fra
Rungsted til Jeegersborg og der til-
knyttes Nordbanen eller fortsette
langs denne som et ekstra sporpar
til Hellerup og videre langs Ringba-
nen til Ngrrebro til Vestbanen.
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De tykke streger angiver muligt nye jernbaner med store profiler, dels tunneler og broer dels landstrekninger.

Trykt ved Geodetisk Institut 1974
1, Cogyngh

De prikkede linier viser eksisterende banestrekninger, der kan ombygges, sd de kan indgad i helheden af storprofilbaner.



Enanden mulighed eratbyggeen
ny bane fra lidt syd for Hillergd til
et sted gst for Roskilde. Denne kan
fplge den af Hovedstadsplanleg-
ningen foresldede trafikkorridor
mellem Hammersholt og det plan-
lagte trafikknudepunkt ved Hgje
Téastrup og dermed til Vestbanen
eller direkte til en ombygget Syd-
bane via Kgge.

Kgbenhavn-Malmg-
forbindelsen

Den faste forbindelse mellem
Kgbenhavn og Malmeg skal ifglge
de hidtidige planer vere en ren vej-
forbindelse.

Dette er et politisk resultat, en
folge af konkurrencen mellem H-H
og K-M alternativerne. Efter lange
diskussioner besluttede man at lave
trafikforbindelser begge steder,
men sdledes at der kun skulle vere
jernbaneforbindelse i nord og kun
vejforbindelse i syd.

Dette var formentlig den rette
lpsning, nir hovedmaélet var at fa
noget gennemfort. Men det er dog
verd at holde sig for gje, at den var
politisk motiveret og ikke trafikalt
begrundet.

Siden da er det blevet klart, at en
bil-pé-tog-forbindelse kan byde p&
god effektivitet, stor kapacitet, bil-
lig og bekvem befordring, endda
bade af person- og lastbiler.

Derved kan en baneforbindelse
f& en dobbelt funktion. Fglgelig bli-
ver banen i H-H linien ekstra moti-
veret ved at kunne tjene bade tog-
og biltrafik. Den bliver yderligere
motiveret, hvis biltogene kan fgres
helt til Kgbenhavn, og navnlig hvis
nogle af dem fgres videre over Sjel-
land, til Storebalt eller/og Feh-
mernbzlt og evt. til Tyskland ad
den ene eller den anden rute.

Men ogsa den sydlige Oresunds-
rute mellem Kgbenhavn og Malmg

er blevet ekstra motiveret. Og det
specielt som vejforbindelse, nemlig
som en tilbringerrute til en ny stgrre
lufthavn placeret pa Saltholm, altsa
som en forbindelse mellem Kgben-
havn og Saltholm, men ogsd mel-
lem Malmg og Saltholm.

Lufthavnstrafikanter er jo til-
bgjelige til at benytte deres private
biler eller taxaer eller specielle
lufthavnsbusser til og fra lufthav-
nene. Der skal beskeftiges mange
mennesker i lufthavnen, som nok
vil vaere mest indstillet p4 at bruge
privatbiler og busser. Alt dette taler
for, at forbindelsen fortrinsvis ud-
fores for vejtrafik.

Men forbindelsen skal ogsé tjene
den halvlokale trafik mellem Kg-
benhavn og Malmg, som integre-
rende led ien Qrestad-plan desuden
fierntrafikken, bade person- og
godstrafikken. Fglgelig skal kapa-
citeten veere overordentlig stor.

Forbindelsen via Drogden kan
ikke udfgres som en hgjbro, fordi
en sddan kan frembyde fare for fly-
vetrafikken.

Derimod kan forbindelsen via
Flinterenden godt vare en hgjbro
uden at frembyde fare; og en bro er
nu en gang billigere end en tunnel.

Tunnelen under Drogden, hvor
trafikken vil blive sarlig stor, ma
udfgres med 12-14 vognbaner. Der-
for regner man med, at den skal
udfgres som to adskilte tunneler,
den ene for lufthavnslokaltrafik-
ken, den anden for den gennemgé-
ende trafik.

Disse vejtunneler agtes udfgrt af
nedgravede betonrgr med rektan-
gulere profiler. Det skal fgres un-
der Drogden langt fra hinanden.

Nu melder spgrgsmalet sig, om
maske ogsa senketunnelstykker af
stdl kan komme i betragtning her.
For Storebelt viste disse sig som
sagt at vaere billigere. Men her dre-
jede det sig om en jernbanetunnel.

En anden mulighed er at udfgre
tunnelerne eller nogle af dem som
boretunneler. Sadanne er sarlig
fordelagtige, hvis profilerne er af
moderat stgrrelse, og hvis de kan
vare cirkulere.

Den planlagte tunnelforbindelse
under Kanalen mellem England og
Frankrig skal udfgres som to bore-
de tunneler udfraset i kalken, hver
med ét jernbanespor og for meget
store togprofiler, samt en service-
tunnel med vasentligt mindre pro-
fil. Tunnelanlegget bliver ca. SO km
lang, altsd ca. 150 km tunnelstrak-
ning. Tunnelanlegget er beregnet
atkoste 122 mill. £ + 1396 mill. frcs.
ifglge prisniveauet pr. januar 1973.
Det svarer til godt 20 mill. kr. pr.
km tunnelstrekning.

Dette er bemarkelsesverdigt
lidt.

Bemarkelsesvardigt er det ogsé,
at hele tunnelarbejdet ventedes at
kunne gennemfgres i lgbet af blot 5
ar.

I @resundsomradet er grunden
ogsi kalk. S& her kan ogsd bo-
re-freseteknikken komme p4 tale,
nar der skal laves en tunnel, iser
hvis den skal vare en jernbanetun-
nel, fordi den ikke behgver serlig
store profiler.

Hermed melder problemet sig,
om forbindelsen mellem Kgben-
havn og Malmg overhovedet bgr
udfgres helt og holdent som en vej-
forbindelse.

Man kunne ogsd tenke sig en
kombination af en vejforbindelse
og en jernbaneforbindelse.

Endog en ren jernbaneforbindel-
se kan komme p4 tale, idet mindst
som fgrste udbygningsstadium, sé-
fremt forbindelsen udfgres bade for
ordinere jernbanetog og biltran-
sporterende tog.

En sddanforbindelse kan udfgres
overordentlig billigt og overordent-
lig hurtigt; og den kan udnyttes sa
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Storebeltsforbindelsen kan udbygges enten som en forbedret feergeforbindelse, sdledes som skitseret i DSB's plan 1990, eller som en
fast forbindelse. | sidste Storebeltsbet@nkning er der anvist: |) en jernbanetunnel, der kan befares af biltransporterende tog, 2) en
jernbane- og vejtunnel samt 3) en jernbane- og vejbro.
Nu ma der tillige regnes med en fjerde mulighed, nemlig en jernbanetunnel + en vejbro, udfprt i en sydligere liniefpring og som en
hengebro. Den kan ligne den ovenfor skitserede bro over Humber, hvis hovedfag kunne overspende (stre rende mellem 20 meter
kurverne, men som trods alt koster mindre end 400 mill. kroner. En tilsvarende storebelstbro ma naturligvis blive langt mindre og
derfor billigere. — Den engelske bro pabegyndtes i 1973 og bliver antagelig ferdig for udgangen af 1977.

snart, en tunnel for et enkelt sporer
feerdig.

Den kan formodentlig udnyttes
allerede i den tid, hvor en eventuel
lufthavn pa Saltholm er under byg-
ning, hvorved omkostningerne her-
til kan reduceres.

De tilsluttende baner pA Amager
og Sjzlland kan fgres gennem Syd-
havnskvarteret til Vigerslev-omra-
det og dermed til den fgr omtalte
storprofilbane fra Helsingor og en
fortszttelse over Sjazlland.

Den aktuelle plan omfatter som
sagt to vejtunneler under Drogden
og en hgjbro over Flinterenden, til-
sluttende motorveje samt selve
lufthavnen, alt i en »pakke«, som
desuden omfatter en H-H-bane-
tunnelforbindelse.  Deraf  skal
Danmark betale halvdelen af
H-H-tunnelen og de tilsluttende an-
leeg pé Sjelland samt lufthavnen og
anleggene vest herfor. Men Sveri-
ge skal ifglge aftalerne financiere
bygningen af vejtunnelerne under
Drogden, indtil disse med renter
bliver fuldt tilbagebetalt ved afgif-
ter for bilerne, der kgrer igennem
tunnelerne. Altsa reelt et 1&n.

For gjeblikket synes de hjemlige
politikere at veere mest indstillet pa
at prgve at fi gennemfort Qre-
sunds-helhedslgsningen, altsi bade
den nordlige og den sydlige trafik-
forbindelse, hhv. som jernbane- og
vejforbindelse. Dette skyldes for-
modentlig interessen for, at Dan-
mark far det forngdne 1an fra Sveri-
ge.

Denne pengemotiverede mal-
setning kan maske gdelegge det
hele, sa end ikke H-H forbindelsen
bliver realiseret. Man kan i den
sammenhang tenke pd, at Kgben-

havns Kommune kampede hardt
for at f Staten til at betale Sgring-
gaden plus dennes fortszttelse
gennem Vesterbro og ad en tunnel
dybt under Sydhavnen, kostende
1300 mill. kr. Men da Folketinget
gjorde galdende at kommunen s&
selv méatte betale stgrstedelen af de
store omkostninger, som isar skul-
le tjene nye bebyggelser p&4 Vesta-
mager, tabte kommunen interessen
for at ggre noget. — Selv den plan-
lagte tunnelstreekning under Lyng-
byvej mellem Hans Knudsens
Plads og Vibenshusrundkgrslen vil
kommunen ikke bygge, n&r den
selv skal betale det. Igvrigt er der
maske en parallel m.h.t. den faste
forbindelse via Storebalt. Angien-
de den ggr man geldende, at den let
kan financieres ved lan, om ikke fra
Sverige, sa fra andre lande.

Som sagen ligger for gjeblikket,
mé man forudse, at de aktuelle K-M
planer, der er s& sterkt lanebetin-
gede, méske ikke kommer til udfg-
relse. I hvert fald ikke i overskuelig
fremtid.

I sa fald kan man overveje den
her skitserede baneplan, baseret pa
borede, cirkulere tunneler, hver
for ét jernbanespor, og specielt for
tog med store profiler, s& de kan
udnyttes af biltransporterende tog
foruden de ordinare fjerntog og lo-
kaltog. Det kan realiseres langt bil-
ligere.

Fehmemmbaltforbindelsen

Savel H-H tunnelen som K-M
tunnelen kan udnyttes til storpro-
filbaner. Disse kan fgres til en fal-
les terminal i Kgbenhavnsegnen;
og de kan fgres videre samlet over
Sjelland.

Trafikken til og fra Kontinentet
kan fores enten via Storebalt eller
Fehmernbelt.

I det lange lgb kan kun Fehmern-
baltforbindelsen blive tilfredsstil-
lende. Hvis hovedmaélet er at trek-
ke trafikken mellem Sverige og
Kontinentet gennem Danmark, mé
man regne med, at en udbygning af
Fehmernbaltforbindelsen  bliver
ngdvendig, selv om man i fgrste
omgang sgger at klare sig med Sto-
rebaltsforbindelsen.

Det ma da vere gnskeligt at fa
bygget en storprofilbane fra Syd-
havnskvarteret eller fra Hgje T&-
strup trafikknudepunktet til Kgge,

hvor den mé udfgres som hgjbane,-

videre mod Na&stved, men dog gst
herom til strekningen mod Vor-
dingborg.

Banestrekningen over Masnedg
tillader ikke hurtigkgrsel; men det
vigtigste er, at frirumsprofilet for-
@ges.

Storstrgmsbroen kan omprofile-
res og udnyttes til to spor med store
profiler, safremt der bygges en ny
vejbro, der kan erstatte den eksi-
sterende smalle dérlige brove;j.

Banestraekningerne over Falster
og Lolland kan forholdsvis let om-
bygges til store profiler og dobbelt-
spor.

Fehmernbalt er 19 km bredt. Det
er ikke serlig dybt; dybderne er
jevnt tiltagende fra kysterne mod
midten. Her er der ideale betingel-
ser for at lave en se&nketunnel, som
kan ligne den, der er foreslaet for
Storebltsforbindelserne  under
Ostre og Vestre Rende.

Disse vil koste ca. 1500 mill. kr.
efter 1972-priser, d.v.s. ca. 100
mill. kr. pr. km. Dog vasentligt me-
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re for strekningen under (@stre
Rende, hvor dybderne er meget
store, og vasentligt mindre for
strekningen under Vestre Rende,
hvor dybderne er sma.

P4 det grundlag kan man slutte,
at en tilsvarende tunnel under
Fehmernbalt m& komme til at ko-
ste omkring 1500 mill. kr.

Hvis man kan regne med, at
Deutsche Bundesbahn vil betale
halvdelen, bliver det kun til 700-
800 mill. kr. for DSB.

Dette belgb kan sikkert fas som
lan udefra, f.eks. fra EF — méske
langt lettere end l&n til udfgrelse af
de andre omtalte forbindelser.

Under disse omstendigheder
kan man formodentlig regne med,
at forbindelsen videre over Tysk-
land vil blive udbygget til to spor
indtil Liibeck og store profiler hertil
og videre til Hannover, svarende til
dem, den nye bane mellem Hanno-
ver og Sydtyskland far.

Derfor kan man forudse, at der
etableres en gennemgiende stor-
profilbane fra Sverige til Schweiz,
blot Danmark udbygger i det
mindste strekningen fra Helsinggr
til Rgdbyhavn til storprofilbane.

En sddan bane kan fi umadelig
stor betydning, ikke mindst for
Danmark.

Storebeaeltsforbindelsen

Storebaltsforbindelsen kan og
bgr udnyttes i denne helhed. Men
kun midlertidigt.

For det fgrste kan den forhin-
denvarende forbindelse over Sjzl-
land, Fyn og Jylland og Sles-
vig-Holsten ikke ombygges til store
profiler uden urimelige omkostnin-
ger. For det andet er omvejen til
Hamborg overordentlig stor. For
det tredie m& man regne med, at
forbindelsen over Storebzlt vil bli-
ve ved at vere fergeforbindelse en
rekke &r endnu, i det mindste s

lenge, at Sverige maske udbygger
sine direkte Tysklandsforbindelser
1 mellemtiden.

Men spidsbelastninger kraver
stor kapacitet og koster dyrt, derfor
mé& man nok regne med at skulle
lede en del af godstogene og lastbi-
lerne med normalprofiltog over
Sjelland til Korsgr og videre med
feerge, evt. senere ad tunnel eller
bro, afhangigt af hvorn&r man ud-
bygger forbindelsen via Fehmern-
belt.

Derudover skal Storebaltsfor-
bindelsen tjene den nationale tra-
fik.

Fargeforbindelsens kapacitet er
forgget starkt efter tilkomsten i
1974 af de to nye storferger og den
store forggelse af antallet af ture pr.
dogn. Kapaciteten bliver forgget
yderligere ved den planlagte om-
bygning af de tre nyeste farger, s
de far tosporet forbindelse til bro-
klapperne i de nye fergelejer og
derfor kan ekspederes hurtigt i feer-
gehavnene. Den bliver endda for-
gget yderligere, nar fergefladen
suppleres med nye 4-sporede fer-
ger med tosporede forbindelser til
broklapperne.

Driftsomkostningerne i forhold
til det udfgrte transportarbejde er
allerede nu blevet langt mindre end
tidligere.

Fargernes brendstofforbrug ko-
ster trods de sterkt forggede
braendstofpriser mindre, end det
koster for bilerne i benzinudgifter-
ne at kgre ved egen kraft ad en tun-
nel eller en bro.

Derfor er den fortsatte fergefart
langt mere lovende, end den syntes
at veere det for fa ar siden.

Men der er rigtignok ogsa andre
muligheder, endda flere end man
regnede med for S &r siden. Dér er
en hel rekke alternativer i form af
faste forbindelser via @stre Rende,
nemlig

1) Tunnel med store profiler for
almindelige tog og biltransporte-
rende tog.

2) Tunnel med normalprofiler el-
ler storprofiler for almindelige tog
plus vejbro i linien Halsskov Rev -
Sproge @strev, udfgrt samtidig el-
ler tunnelen forst eller broen forst.

3) Tunnel for vej og jernbane for
almindelige tog eller storprofiltog,
sarlig af hensyn til person- og last-
biler uden fgrer.

4) Bro med bade jernbane og vej i
den klassiske linie nord for Hals-
skov Rev og Sprogg Rev.

Heraf er de to fgrste lgsninger
billigere, endda vesentligt billigere
end de to sidste.

Forbindelsen over Vestre Rende
kan udfgres pa flere mader.

Det kan vere en jernbanetunnel
eller en jernbanelavbro, begge i lige
linie mellem Sproge og Knudsho-
vedhalvgen. Broen er billigst. Men
prisforskellen er lille.

En tunnel i en sydligere linie i en
bue via Sproggpullerne og Knuds-
hovedspidsen kan sikkert udfgres
lidt billigere. Men totaldistancen
bliver lidt stgrre.

Det vil ogsa vare muligt for mo-
derate belgb at bygge en vejbro i
denne linie, hovedsagelig som lav-
bro, men med en kort hgjbrostraek-
ning.

En kombination af en banetunnel
og en vejbro i denne linie vil sikkert
koste mere end en bane-vej-lavbro i
den nordlige linie, men ikke va-
sentlig mere. P4 den anden side vil
tunnelen + broen i den sydlige linie
blive langt billigere end en kombi-
neret bane- og vej-hgjbro i den
nordlige linie.

Storebzltsforbindelsen byder pa
direkte forbindelse mellem Kgben-
havn-Sjzlland og-Fyn-Sydjylland.
Men den er en omvej for forbindel-
serne mellem Kgbenhavn og Tysk-
land (Hamborg) og liges& for for-
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bindelserne mellem Kgbenhavn og
Midtjylland (Arhus).

Selv.om den midlertidigt kan ud-
nyttes til nesten hele trafikken mel-
lem Kgbenhavn og Tyskland og
Kgbenhavn og Vestdanmark, er
den ikke fuldt tilfredsstillende til
disse funktioner.

Dette gelder sd lenge, der er
feergefart; men det vil ogsa galde,
hvis fergefarten erstattes med en
bro eller en tunnel. Tidstabet og
ekstraomkostningerne er nemlig
stgrre pa grund af omvejene end pa
grund af Storebaltsturen.

S4 lenge den nationale
gst-vest-trafik  koncentreres pa
Storebaltsruten, vil denne vedbli-
ve at vere vigtigere end Fehmern-
beltruten og ruterne over Kattegat.

Men hvis alle ruterne udbygges
pa tilsvarende made, eksempelvis
som lange tunneler eller broer, vil
de formodentlig blive nogenlunde
lige vigtige.

Forbindelsen via Samsgbealt

Dybdeprofilerne af belterne mel-
lem Rgsnas og Samsg og Svane-
grund ligner tilsammen profilerne
for Storebalt mellem Halsskov og
Sprogg og mellem Sprogg og Fyn.

En broforbindelse er en narlig-
gende lgsning. Men for en henge-
brostrekning over den dybe rende
uden for Rgsnes vil det vare van-
skeligere at placere kabelforan-
kringsblokkene end p& Halsskov
Rev og Sprogg @Ostrev. Derfor ma
eneventuel vejbro over Samsgbelt
nok helst udfgrs omtrent som en
vejbro over Storebzlts @stre Ren-
de i den klassiske brolinie — hvilket
der ogsé er regnet med i Storebzlt-
skommissionens betankning — og i
s& fald kan den nzppe bygges s&
billigt som en vej-hengebro i den
sydlige linie.

Derfor er det sandsynligt, at en
forbindelse via Samsgbalt kan ud-

fores billigere som tunnelforbindel-
se end som broforbindelse.

Da distancen mellem Rgsnas og
Samsg er omtrent som mellem
Halsskov og Sprogg plus Sprogg og
Fyn, kan man slutte, at tunnelen vil
komme til at koste ca. 1500 mill. kr.
efter samme prisniveau.

Farvandet mellem Samsg og Jyl-
land er ret dybt mellem Samsg og
Svanegrund. En tunnelstrekning
her mi blive 4 km lang; s den vil
koste omkring 300 mill. kr. — alts&
langt mindre end en vej-hgjbro.

En banedemning over Svane-
grund-Sggrund-Sgby Rev skal ikke
vaere ner sd bred som en vejdem-
ning med 4-6 vognbaner; ja, de be-
hgver endda i fgrste omgang kun
bredde for et enkelt jernbanespor.
S4 den kan udfgres forholdsvis bil-
ligt.

Mellem Gylling og Arhus kan de
eksisterende veje ombygges, eller
der kan bygges en egentlig motor-
vej. Men sddanne er meget dyre,
iser hvor de skal fgres gennem om-
radder, som er delvis bebygget eller
planlagt for nye bebyggelser.

Enjernbane kan bygges langt bil-
ligere, det gelder selv en tosporet
jernbane med store profiler og ud-
fort for store hastigheder.

En bane mellem Gylling og Ar-
hus kan pé visse strekninger fglge
den eksisterende lokalbane, men
ma selv her udfgres som en helt ny
bane.

Der ma ogsi bygges baner over
Samsg samt pd langs ad Rgsnas,
nord om hgjderyggen og nord om
Kalundborg, til de eksisterende ba-
neanlag gst for Kalundborg.

Alle disse baneanleg mi natur-
ligvis udfgres med store frirums-
profiler.

Hele strekningen mellem Ka-
lundborg og Arhus vil formentlig
komme til at koste ca. 1000 mill. kr.
efter 1972-prisniveau.

Leagges hertil 1800 mill. kr. for
tunnelerne, bliver totalomkostnin-
gerne for de faste anlag ca. 3 milli-
arder kroner.

Terminalerne kan blive sma og
enkle, nar trafikken fordeles pa to
ruter. Altsi Storebzlt og Kattegat.
Der kraves ikke mere togmateriel,
fordi trafikken deles.

En anden sag er, at den samlede
trafik sikkert vil blive stgrre, nar
der etableres to ruter, som hver op-
fylder sine naturlige trafikale funk-
tioner.

Helhedsplanen vil da omfatte S
jernbaneforbindelser, som alle eg-
ner sig for biltog under de danske
belter og sunde, nemlig under Qre-
sund bade i H-H linien og K-M lini-
en, under Fehmernbealt, under Sto-
rebaelt, under Samsgbalt og baltet
vest for Samsg.

De mi vurderes alle som led i en
trafikal helhed. — Ganske vist kan
byggetiden blive lang, isar hvis de
bygges successivt, sa helheden op-
ns ikke lige straks.

Udfgres de alle efter en helheds-
plan, kan man tenke sig tunnelerne
bygget pa et skibsvarft med konti-
nuert produktion.

Perioden kan f.eks. vare fra
slutningen af 1970erne til 4r 2000.
Der skal da bygges 3 km tunnelrgr
pr. ar.

I s& fald kan totalomkostningerne
blive vasentligt mindre end pakrae-
vet for den fulde udbygning af disse
trafikanlaeg separat.

Dette gaelder ogsé i tilfelde af, at
man supplerer tunnelerne med bil-
lige vejbroer over Storebalts Dstre
og Vestre Rende.

Under disse omstendigheder
kan byggearbejdet give god skibs-
vaerftsbeskaftigelse i forhold til in-
vesteringerne. Thi netop stiltun-
nelrgrene og hangebrobaneme
skal laves af tynde stilplader.



Fra medlemskredsen

Opsamling af lpse ender

Der har nu veret skrevet en hel del,
om tjenestetid og dobb. fridage,
men jeg mener ikke, at vier ferdige
endnu.

Jeg vil gerne vide, hvordan DSB
kan fratrekke 2 feriedage, i ferie-
aret 1. april 75 — 31. marts 76, fordi
vi har faet dobb. fridage?

Jeg er af den mening, at der kun
kan trekkes 1 feriedag, fordi ord-
ningen forst tradte i kraft 1. juni 75
og skulle opggres sammen med ka-
lenderaret. Men den gik ikke.

Efter at have snakket med vores
tjenestefordeler i gb., fik jeg at vi-
de, at det skulle opggres sammen
med feriearet, altsa fra 1. juni 75,
hvor nyordningen trédte i kraft, til
31. marts 76 = 10 maneder.

Det lyder ogs&d meget godt, men
skal vi s& ikke have 18 dobb. fridage
1 det ovenfor anfgrte tidsrum. Det
har vi ikke, s& ma erstatning vel
gives for manglende dobb. fridage.
Jeg selv har kun 14 dobb. fridage.

Eller kan man bade traekke 1 fe-
riedag mere fra os, og si har vi end
ikke 18 dobb. fridage i opggrelse-
sperioden, det fgrste ar.

Det mé vare enten, eller.

I DLT. nr. 6 side 12-13 er der
skrevet noget om Interne arbejds-
bestemmelser!

Det jeg har haftet mig ved er, at
der med DSB er indgéet en rekke
aftaler og et par af dem ikke gaelder
for rangerpersonalet.

Jeg mener at det er en skendsel
overfor rangerpersonalet at vi ikke
er omfattet af begreensningen pa 50
nattimer (kl. 22-6) i den enkelte
méned.

Jeg forstar ihverttilfelde ikke
den arbejdsgruppe, der har siddet
og tumlet med dette emne. ...Jo,
méaske forstir jeg den alligevel
godt. For hvis det er de kapaciteter,
man har trukket pa, som Greve Pe-
tersen nzvnte een af, under et be-
sggirf. for et par maneder siden, sa

kan man nok ikke forvente et bedre
resultat i denne vigtige sag. Der var
vild jubel blandt mgdedeltagerne,
ved navns navnelse.

Jeg er af den opfattelse, at det er
lige s& krevende, at kgre med en
rangermaskine, en hel nat, f.eks.
ved en fargestation, som det er at
fremfgre et person eller godstog om
natten. Dette har jeg faet bekraftet
af adskillige kolleger, som pa skift
forretter begge slags tjenester.

Jeg opfordrer hermed pé det kraf-
tigste, til ved forst givne lejlighed,
at f4 denne aftale til ogsé at omfatte
rangerpersonalet.

DLT. nr. II side 19. Stgj i fgrer-
rum!

Det er gladeligt, at der er ved at
ske noget, om end lidt, pa stgjmiljg
omradet. Det er vel ogsa tildels
godt med en oversigt over stgjmé-
linger pa forskellige litra. Der er sa
bare det her halvferdige fra for-
eningens side. Hvorfor i alverden
fuldender I ikke den artikel, med at
fortelle lidt om, hvor hgje stgj
grenserne ma vare, uden at vare
skadelige. Det m& da vare mere
ngdvendigt, at I forteller medlem-
merne det, 1 stedet for at hvert en-
kelt medlem, skal rende og spgrge
her og der.

Det var maske en ide at lave et
interview med stgjeksperten pro-
fessor Frits Ingerslev, om dette
emne. | stedet for at kopiere artik-
ler af efter DSB bladet.

Vedrgrende straekningsoriente-
ret indgvelse pA MX? MY? Mz?

Efter ordreserie A. skal man ha-
ve 8 ugers strekningsorienteret ud-
dannelse oginstruktionskgrsel med
kgrerlaerer.

Det var et par af mine kolleger,
opmerksomme pi, da De blev ind-
kaldt til dette. Markvardigvis nok
blev De pé tjenestelisten kun sat op
til 3 ugers indgvelse. — — - Ja, hvad
gor man sa. Den ene af Dem ringede

til foreningens kontor og fik
K.B.K. i tale.

Hvis jeg husker ret, sagde
K.B.K. til min kollega, at der var
forhandlet med DSB. Og man var
blevet enige om, at &ndre i ordrese-
rie A. fra 83 ugers indgvelse. Det
er meget beklageligt, hvis det er til-
feldet. For hvad er 3 ugers indgvel-
se, nar der er trukket 4-5 fridage
fra, og en del er nattjenester, hvor
vel ingen er oplagte, med den helt
store interesse.

DSB paberéaber sig sikkerhed. ——
— Den er hermed géet flgjten, hvis
det forbliver ved de 3 uger hvad jeg
og mange andre ikke haber.

Den &ndring fra 8-3 ugers ind-
gvelse, skulle godt nok vare frem-
sprunget, som gnsker fra vore egne
rekker.

Jeg tror ikke, at de rekker har
tenkt sig ordentligt om.

Lad Dem for guds skyld ikke, lg-
be af med sejren!

Lkas. B.R.A. Rasmussen
ddt. Rgdby Ferge.

Foreningen er af samme opfattelse med
hensyn til feriedage og opgorelsesperiode
som du. Det samme geelder dobbelte frida-
ge. Sporgsmadlene ligger til overvejelse i
DSB. Naturligvis er nattjeneste pa ranger-
maskine ogsd belastende for personalet.
Narbegrensningen ikke er foretaget pa det-
te omrade ligger det i, at det traditionelle
turnusmenster skal omlegges pa en madde,
som ikke passer ind med pvrige personales
tjeneste. Der har yderligere fra medlemsside
veeret tilkendegivelser om samme for vort
eget vedkommende. For tiden er grensen
for skadelig stgjpavirkning 90 decibel. Der
er bestrabelser igang for at fa den nedsat til
70. Den neevnte 3 ugers indpvelse er fustlagt
efter steerkt pres fra medlemsside og er til-
streekkelig for dem, som jevnligt har udfprt
streekningstjeneste inden uddannelse i MY
m.v.; men for dem, der har veret veek fra
streekningstjeneste i flere ar, kan indpvelsen
forleenges indtil 8 uger eller et tidsrum mel-
lem 8 og 3 uger som den enkelte foler er
tilstreekkelig.
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Vil du vaere bagmand sa er chancen der nu

Af Kurt Sorensen

Vil du vare gkonomisk bagmand
uden at komme i konflikt med lo-
ven? S& er chancen der nu. Der er
intet fordagtigt ved spgrgsmalet.
Tveartimod. Det eret viesentligt led
i strukturendringen i de offentligt
ansattes eget pengeinstitut.

Laane- og Sparekassen for of-
fentligt ansatte tog i 1975 navne-
forandring fra det noget nostalgisk
klingende »Laane- og Sparekassen
for Embeds- og Bestillingsmand«.
Det gamle haderkronede navn
fremkaldte mindelser om kongeligt
udnzvnte med sabel og fjerbusk.
Nu mangler man bare at indfgre
bolle-4.

Nok s& betydningsfuldt for
Laane- og Sparekassens struktur-
@ndring er imidlertid arbejdet med
at opbygge en bred garantordning.
Det forteller Laane- og Sparekas-
sens administrerende direktgr, O.
Ilsg Jensen, om:

Optimisme

Den nye sparekasselov, der trad-
te i kraft den 1. januar 1975, giver
sparekasserne mulighed for at vel-
ge mellem forskellige ledelsesfor-
mer. @nsker man at fortsatte som
garantledet sparekasse, som
Laane- og Sparekassen ggr det,
forudsetter loven, at der tegnes ga-
rantikapital pA mindst en million
kroner, fordelt paA mindst 1.000 ga-
rantstemmer. Hver 1.000 kr. giver
en stemme, og ingen kan have mere
end 20 stemmer. Ingen enkelt ga-
rant kan derfor dominere.

Tidligere var gantikapitalen pé
1alt 25.000 kr. Nu er millionen pas-
seret. Ja, der er faktisk indbetalt
over 1,2 mill. kr., s& pa det punkt er
der ingen problemer.

I fgrste omgang henvendte vi os
til de organisationer, der hgrer til
den naturlige kreds, der dekker
sparekassens omrade, og de har da

ogsd tegnet stgrsteparten af de
nevnte 1,2 mill. kr. garantikapital.

Men det er naturligt, at sparekas-
sen gerne vil opretholde den nare
forbindelse med den enkelte kunde,
og derfor ogsi gerne vil have en-
keltpersoner som garanter. Teg-
ning af garantikapital foregér lg-
bende. Man skal blot henvende sigi
sparekassen.

Garantibeviserne sazlges i stgr-
relsesordenen 1.000 kr. og 10.000
kr. til kurs 100, og garantikapitalen
forrentes med en rente, der svarer
til Nationalbankens diskonto plus 3
procent. Det giver for tiden 10%2
procent.

De nye vedtegter for Laane- og
Sparekassen er vedtaget af general-
forsamlingen og ligger i Tilsynet
med banker og sparekasser til god-
kendelse. Det forventes, at god-
kendelsen foreligger i begyndelsen
af 1976. Herefter kan sparekassen
fortsztte som hidtil som selvsten-
dig, garantledet sparekasse for of-
fentligt ansatte.

Blandt landets ca. 200 sparekas-
ser star Laane- og Sparekassen pla-
ceret blandt de 20 forste med en
indlanskapital pa ca. 150 millioner
kroner, og man ser fremtiden i mg-
de med optimisme og fortrgstning.

Rentefordel

Hvad betyder det at vaere garant
udover, at man far hgj rente og et
fint bevis?

Garanterne er gennem valg af re-
praesentantskabet sparekassens hg-
jeste myndighed. Reprasentant-
skabet velger af sin midte 6 med-
lemmer til sparekassens bestyrelse,
der er p4 9 medlemmer. Medarbej-
derne vealger 2 medlemmer, me-
dens 1 medlem udpeges af han-
delsministeriet.

Det, sparekassen bygger pa, er
indskud fra - og udlan til — offentligt

ansatte og deres organisationer.
Det er samtidig garanterne, der
gennem representantskab og be-
styrelse fastsetter retningslinierne
for ind- og udlan. For tiden er ren-
ten pa tre maneders opsigelse og pa
de skattebegunstigede konti en halv
procent over de fleste andre penge-
institutters rentesatser.

Laane- og Sparekassen skiller sig
ogsé ud fra de fleste andre pengein-
stitutter ved at tilskrive renten
hvert halve ar, hvor det normale er
én gang om aret. Det betyder noget
iretning af en kvart procent mere til
indskyderne, og det er altsi en ek-
stra gevinst, der l&gges oven i den
halve procent i overrente.

Sparekassen er interesseret i at
udbrede kendskabet til dens serlige
karakter. Derfor er der ansat en
konsulent, Palle Roland Jensen,
der stéar til rAdighed for organisati-
onerne og deres medlemmer for at
orientere om sparekassen.

Uden for Kgbenhavn

Hvilke planer arbejder sparekas-
sen med?

Det er vort mal at komme til at
virke i et stgrre geografisk omréde.

Vi haren lille filial i Hjgrring, og i
lgbet af forste halvar af 1976 &bnes
en filial i Arhus p4 byens bedste
strgg, i Ryesgade. Det overvejes
ogsa at &bne filialer i andre byer,
men sparekassen legger op til en
forsigtig og gradvis udbygning af et
net af filialer uden for Kgbenhavn.
Sparekassen skal nemlig tage hen-
syn til den nye lovs bestemmelser
om egenkapitalens stgrrelse, det vil
sige konsolideringen.

Vanskelige vilkar

Er det let for Laane- og Spare-
kassen at leve med den nye spare-
kasselov og de andre nye love og



bestemmelser, der vedrgrer penge-
institutterne?

Det ville vare en overdrivelse at
pasta det. Politikerne forlanger en
rekke ting, som det er vanskeligt at
opfylde, bl.a. fordi de er indbyrdes
modstridende:

for det forste kraever den nye
sparekasselov, at egenkapitalen
skal vere otte procent af forpligtel-
serne mod tidligere fire,

for det andet har man vedtaget
loven om pengeinstitutternes ren-
temarginal, som bestemmer, at et
pengeinstitut ikke mé& tjene mere
end det belgb, det har tjent i de
sidste tre ar i gennemsnit, selvom
omkostningerne er steget vasent-
ligt i denne periode,

for det tredie er sparekassen for-
pligtet til at deponere en vis del af
indldnene i Nationalbanken til lav
rente og

for det fjerde er der nylig vedta-
getenlov om, at sparekasserne skal
betale skat.

I Norge og Sverige har man helt
andre og lavere satser for egenkapi-
talens stgrrelse. Og satsen er jo helt
afggrende for, hvor meget der skal
legges til reserverne, der i Laane-
og Sparekassen igvrigt har passeret
de 10 mill. kr. Sparekassen mé na-
turligvis vere med til at bidrage til
denfalles husholdning og indordne
sig under de bestemmelser, som
folketinget vedtager. Men man ggr
det vanskeligt for sparekassen at
leve op til forpligtelserne ved at
vedtage den slags indbyrdes mod-
stridende bestemmelser. Det mé
hébes, at revision af nogle af disse

love og bestemmelser vil mildne
luften.

Hvad er det rigtige?

Er det let at l1Ane penge 1 Laane-
0g Sparekassen i dag?

Alle berettigede lér;eansgzigninger
bliver impdekommet — og det er de

altid blevet. Laane- og Sparekassen
har haft en vasentlig indlansstig-
ning gennem mange ar, fordi den
enkelte kundes opsparing stiger, og
fordi flere og flere offentligt ansatte
bliver kunder. Det giver stadig flere
penge til udlin, og det er jo det,
sparekassen lever af.

Problemet i dag med hensyn til
udlan er det sikaldte udlansloft,
d.v.s. bestemmelse om, hvor meget
der ma lanes ud. Loftet er fastsat
efter forhandling mellem pengein-
stitutternes organisationer og Nati-
onalbanken, og dette loft er Laane-
og Sparekassen naturligvis ogsé in-
de under. Og nar vi »stgder« pa
loftet, medfgrer det selvfglgelig
vanskeligheder; sa kan der ikke l&-
nes alt det ud, der er behov for.

Hvordan gar det med opsparin-
gen i Laane- og Sparekassen?

Som navnt har der veret en pan
fremgang. Men nar politikerne si-
ger, at det danske folk skal forbruge
— ikke spare op — og s&tte noget i
gang, si produktionen kan stige og
beskeftigelsen blive bedre, s kan
det vare vanskeligt for den almin-
delige sparer at forsta, at sparsom-
meligheden ikke for tiden er den
store dyd.

Ellers plejer vi at fa at vide, at
borgerne sparer for lidt op og bru-
ger for meget. Det kan nok ggre det
svart for den enkelte at finde ud af,
hvordan han skal handle rigtigt. Al-
ligevel tror jeg, at s& leenge vi leveri
en usikker tid med stor arbejdslgs-
hed, s& er det nok indbygget i de
fleste mennesker som noget natur-
ligt og fornuftigt, at man reagerer pa
de dystre udsigter ved at leegge no-
get til side, ved at gardere sig s&
godt man kan.

Tjenestemaend er jo i salveten,
eller...?

Det er et politisk spgrgsmal, som
det ikke tilkommer mig at svare pa.
Men det er vist dbenbart for en-

PERSONALIA

Forflyttelse pr. 1-2-1976
Lokomotivassistent (8. Irm.) H. E. Sloth,
ddt Gb til ddt Hg.

Afsked pr. 31-12-197§
Lokomotivfgrer (18. Irm.) P. V. Jensen, ddt
Kg e.a. og alder.

Opmarksomhed frabedes
Al opmarksomhed i anledning af mit jubila-
um frabedes venligst.
E. Ludeking,
lokomotivfgrer, Arhus.

Eventuel opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
H. Kristensen,
lokomotivfgrer, Esbjerg.

Eventuel opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
H. P. H. Panton,
lokomotivfgrer, ddt Gb.

Eventuel opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
H. E. Larsen,
lokomotivfgrer, ddt Gb.

Al opmarksomhed i anledning af mit jubile-
um frabedes venligst.
B. M. Stokkendal,
lokomotivfgrer, ddt Gb.

Eventuel opmarksomhed i anledning af mit

jubileum d. I. marts 1976 frabedes venligst.
. Jens Lorenzen,
lokomotivfgrer, Gb.

Eventuel opmarksomhed i anledning af mit
jubileum frabedes venligst.
A. H. Nurup,
lokomotivfgrer, Korsgr.

O O O O O o o0 o0 O

hver, at den offentlige sektor ikke
er fredet. Ogs&i 1975 har Laane- og
Sparekassen for offentligt ansatte
haft en stor stigning i indl&nene. S&
ogsé offentligt ansatte vil gerne ha-
ve noget pé kistebunden.
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