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Skriftligt besvarede spergsmal

steren sgge at eendre denne saerstilling og prak-
sis for staten set i lyset af Kebenhavns Kommu-
nes gkonomiske situation og deres forseg pé at
tiltreekke flere private skatteydere?«

Begrundelse

Der henvises til artikel i Berlmgske Tidende den
20. maj 1997.

Svar (29/5 97)

Boligministeren (Ole Lovig Simonsen):

Jeg m& nok erkende, at den debat, som har
veeret fort i pressen omkring statens anvendelse
af lejligheder i Kebenhavns Kommune kommer
noget bag pa mig.

Jeg har tidligere p &ret besvaret en henven-
delse fra boligborgmester Hans Thustrup Han~
sen vedrerende et konkret tilfeelde, hvor Elektri-
citetsradet enskede at udvide i den ejendom,
hvor rédet har til huse.

Jeg er helt indforstéet med, at der ses nerme-
re pa dette forhold, og jeg finder det i den for- -
bindelse veesentligt at f& afklaret problemets
omfang, mén jeg mener, det vil veere mest
naturligt, at kommunen retter en generel hen—
vendelse til mig.

Afslutningsvis kan jeg tilfeje, at det ikke er
leengere siden end i 1994, at reglen sidst blev
sendret — faktisk pé foranledning af Kebenhavns
Kommune.

Der blev mig bekendt ikke i den forbindelse
rejst indsigelse 1mod ordmngen af mere generel
karakter.

Spm. nr. S 2515

Til trafikministeren (10/6 97) af:

Ame Melchior (CD):

»Vil ministeren give fyldigst muhge oplysninger
om sdkaldte »heldende« eller »kurvestyrede«
tog, herunder om det vil veere muligt at undgd
en del af de planlagte kurveudretninger?«

Begrundelse

Fra forskellige kilder har man hert om en for-
bedret type af tog, der under bibeholdelse af
komfort for passagererne kan klare kurver pa
skinnerne uden nedszttelse af farten.

Ifelge »Norden P4 Spor« nr. 2/97 (udgivet af
Adtranz) har de norske statsbaner indkebt et
antal af disse tog. Vognene er tillige udstyret
med bistro, legerum og medrekupé. Ogsé her-
om udbedes oplysninger.

Svar (20/6 97) -

Trafikministeren (Bjorn Westh):

Den forste hindring, som et persontog har for at
seette farten op i en kurve, er det ubehag, der
opstar for passagererne, nér de pévirkes af cen-
trifugalkraften. Den giver dem en felelse af at
blive presset op af veeggen.

. Felelsen kan kompenseres ved at lade vogn-
bunden heelde i modsat retning, sd centrifugal-
kraften delvist opheeves. Det gores passivt ved
at heenge vognkassen op i en slags pendul, hvad
der har veeret gjort i det spanske Talgo tog igen-
nem mange &r. Det kan ogsé geres ved at ind-
bygge en hydraulisk mekanisme, der udleser en
krengning af vognbunden, ndr der registreres
eller er forudprogrammeret en kurve i banele-
gemet. Denne teknik er blevet udbredt i de
seneste ar og kendes nu i en raekke togtyper,
eksempelvis det italienske Pendolino tog og det
svenske X2000 tog.

Nar toget er udstyret med en sddan mekanis-
me, kaldes det et kurvestyret eller et kreengetog.

Fordelen ved det kurvestyrede tog er, at det -
pa en bane med snavre kurver — kan kere med
hojere hastighed;, men med samme komfortni-
veau som et konventionelt tog. For kurvestyrede
tog vil en foregelse af hastigheden kunne ske
med relativt beskedne investeringer i banelinien
og kunne gennemfores relativt hurtigt i forhold
til nyanlaeg.

Rettes kurverne ud, kan de almindelige tog
ogsd gennemkere banen med hejere hastighed.

En forkortelse af banerne til et retliniet forleb
er den mest konsekvente losning. Den direkte
linie mellem to punkter er altid den korteste.

' Det vil gavne alle de tog og togtyper, der kerer

pé banen, fordi dén reducerer overfladig
omvejskersel.

Konsekvent udretning af banerne kraever
imidlertid store investeringer og tager tid at



