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Konsekvenserne

Det er ikke ualmindeligt, ja, det kan maske endog betegnes
som ret almindeligt, at et eller andet krav eller gnske afvises af
administrationen under hensyn til de frygtede konsekvenser.
Selv om der findes den stgrste sympati for det fremsatte og
dette endog i udstrakt grad, tilbagevises det alligevel med den
altomfattende bemeerkning »Af hensyn til konsekvenserne«.

Et sddan resultat af en henvendelse eller forhandling fgles
nok, som om et svar er modtaget, men alligevel som om et reelt
svar mangler. Nar der ikke alene er basis for at yde det ¢n-
skede, men tillige fuld forstdelse herfor hos alle instanser, vir-
ker det yderligere som en brist i de eksisterende forhold, nar
denne alt for let tilgengelige og i de fleste tilfeelde uovervinde-
lige pasus satter bom for videre behandling af emnet. Det kan
sd diskuteres, hos hvem og hvorfra arsagen til denne afslags-
form stammer. Naturligvis ma der ligge bevis for, at andre stil-
ler krav om tilsvarende resultat, som naboen har opnéet, men
i andre tilfeelde kan det ogsa skyldes en slet og ret misforstaet
opfattelse af, at noget siddant vil og kan blive tilfzeldet. Det
bortforklarer imidlertid ikke, at mange af livets fordele, fore-
slaet og fremskaffet af den ene, ikke alene kan benyttes af den
anden, men ofte efterstraebes af denne og szettes som et mal,
der skal nés pa et eller andet tidspunkt. Dette er vel en form
for udvikling og derfor tildels uangribeligt, sdfremt fremgang
og stadig bedring af forholdene skal finde sted. Det retfeerdige
heri kan nzeppe afggres i almindelighed, misundelse er en uhyg-
gelig sygdoin, hvad enten den rammer den ene eller anden.
Men nir den ene har et gode, som man udseetter ham for at
miste »pa grund af konsekvenserne«, synes uretfeerdigheden til
gengeeld at vaere for sterkt raddende, og denne bliver urimelig
stor, ndr de modkrav, der stilles, og som fremkalder de af ad-
ministrationen ugnskede fglger, gar ud over rakkevidden af
savel den linie, som har vearet fulgt i mange ar, som af det,
lovens bogstav giver ret til. Omend man anser det for muligt
at drage sammenligninger mellem to eller flere kategorier, bgr
man vare sig overfor en alt for kraftig parallelisering.

Ved de seneste forhandlinger vedrgrende bemanding af de
nyeste traktorer, hvorom der er redegjort i et tidligere nummer
af bladet, blev vi stillet overfor et — efter vor opfattelse —
ejendommeligt standpunkt til spgrgsmalet angiende ranger-
godtggrelse til traktorfgrerne. Generaldirektoratet var i tvivl
om, hvorvidt der kunne ydes samme godtggrelse til lokomotiv-
personalet, der betjener traktorer, som der ydes til personalet,
der betjener dampmaskiner.

En efter vor mening ungdvendig sammenligning af styk-
kerne 8 og 9 i tjenestemandslovens § 977 blev inddraget i for-
handlingerne og affgdte den ligesd ungdvendige kendelse: »Af
hensyn til konsekvenserne«. Denne paragrafs stykke 8, som ma
siges at veere det, der skal laegges til grund for beregning af
godtggrelse til disse traktorfgrere, er i ordlyden s& klar og ty-
delig, at misforstéelser ikke skulle kunne opstad. Stykket lyder
som fglger:
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Sverige

Ved arsskiftet har generaldirektgr
Erik Upmark udsendt en hilsen til
personalet ved SJ, hvori det bl. a.
hedder:

Jeg haber og tror, at statsmagter-
ne nu skulle kunne ggre det muligt
for SJ i hurtigere tempo at fa byg-
get dobbeltspor, elektrificere, an-
skaffe el- og diesellokomotiver, skin-
nebusser og godsvogne, rationalisere
signal- og sikkerhedsanlegene m. m.
samt forbedre personalelokalerne.

De gkonomiske udsigter for stats-
banerne i 1952 bedgmmes af mig til
at vaere mgrkere end for 1951 og
dette i hgjere grad jo mere omkost-
ningsniveauet bliver presset op. Jeg
forstdr, at mange blandt eder synes,
at verkets chef i denne nytarshilsen
anvender en alt for alvorsfyldt tone.
De mé& imidlertid forsta, at jeg ikke
kan eller bgr underkende det an-
svar, jeg fgler for veerkets — og
derigennem pa langt sigt ogsd for de
ansattes — gkonomi. Jeg er dog vel
medvidende om det berettigede i
mange af personalets gnskemdl af i
dag og héber ogsd, at de efterhan-
den skal kunne gennemfgres uden at
vaerkets gkonomi settes pad spil. Men
alle forbedringer kan ikke gennem-
fgres pd en gang.

1951 har for mange af os veret
fuld af besverligheder af forskellig
slags. Jeg takker alle, som har haft
viljen til at klare dem. Jeg haber og
tror pd samme gode vilje for det
kommende ar og ¢nsker eder alle et
godt nytar.

Norge.

Som et led i Marshallorganisatio-
nens tekniske hjalpeprogram har
jernbaneekspert R. Wilson Brown
opholdt sig to méneder i Norge for
at vaere regeringens radgiver i jern-
banespgrgsmal. Mr. Brown, som er
68 ar, har nylig trukket sig tilbage
efter 50 ars tjeneste ved amerikan-
ske jernbaner. Han begyndte som
banearbejder, blev senere lokomo-
tivfyrbgder og lokomotivfgrer, kom
over i trafiktjenesten og endte som
praesident for The Reading Railroad
System.
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»Lokomotivpersonale, der udfgrer rangering med egentlig
rangeringsmaskine pd hjemstedet, oppeberer herfor em godt-
ggrelse svarende til halvdelen af de til enhver tid gaeldende
kgrepenge.«

Det fremgar heraf, at lokomotivpersonalet har ret til at
oppebzere rangergodtggrelse, nar rangeringen udfgres med
egentlige rangeringsmaskiner. Den udlegning af dette afsnit,
som Generaldirektoratet er kommet til, at teksten skulle for-
hindre samme godtggrelse til det personale, der betjener diesel-
drevne rangermaskiner, finder vi eerlig talt noget sggt.

Det ma anses for utzenkeligt, at en kommission fremseaetter
forslag til en ny lov i 1946, hvori man kun tager hensyn til
dampdrevne maskiner. P& det tidspunkt havde Statsbanerne
allerede haft motordrift i ca. 23 ar, og det kan derfor nseppe —
selv med idéer om de allerstgrste konsekvenser — have varet
nogens opfattelse, at hvor dampen aflgstes af motoren, skulle
en anden godtggrelse ydes.

Igvrigt benytter man sig ikke i tjenestemandsloven, som i
ordre A, af betegnelsen: egentlige rangermaskiner, men som
foran naevnt af: egentlige rangeringsmaskiner. Skulle nogen
derfor absolut heenge sig i, at det fgrste begreb er Statsbanernes
benavnelse for en dampmaskine, har man altsa allerede i loven
taget det mere omfattende udtryk i behold.

Administrationen har i fgrste omgang taget afstand fra at
yde godtggrelse efter stykke 8 til de nye traktorfgrere, men over-
givet sagen til afggrelse i Finansministeriet. Og s& vidt vides
har man her besluttet at lade lgnningsradet treeffe afggrelsen.

Foruden at vi haber pa en snarlig afggrelse af hensyn til de
mange, der gar og venter pd denne, haber vi, at lgnningsradet
vil indse det rimelige i, at stykke 8’s klare affattelse ikke kan
give anledning til misforstaelser, og at stykket naturligvis ma
kunne deekke en almindelig udvikling indenfor etaten.

Den omstendiged, at Danske Statsbaner giver personalet en
anden type maskiner at betjene, kan ikke betinge en loveen-
dring i dette tilfeelde og har igvrigt heller ikke gjort det i til-
svarende tilfeelde, f. eks. i henseende til kgre- eller sejlpenge
ved overgang fra damp til motor.

Traktorernes bemanding med lokomotivfyrbgdere mod
dampmaskinernes betjening af lokomotivfgrere har forlods for-
ringet avancementsforholdene for vore medlemmer. Den part
af rationaliseringsbyrden, lokomotivmaendene méa beaere ved de
store traktores indfgrelse, er siledes allerede taget endog i
stort mal og som fglge af konsekvenserne: de tidligere trak-
torers bemanding. Yderligere belastning i forbindelse med den-
ne modernisering bgr derfor ikke palignes lokomotivmendene.
Skgnt betjeningen af de nye rangeringsmaskiner er enklere
end pa de gamle, er der dog andet ved rangertjenesten, som
kreaever sin mand og stiller de samme krav til personalet uanset
maskinens konstruktion; i denne forbindelse skal traktorernes
stgrrelse ikke mindst tages i betragtning.

Gennem mange ar har lokomotivmandene oppebaret ranger-
godtggrelse som anfgrt i stk. 8, og vi forventer som sagt, at de,
der skal treffe afggrelsen i denne sag, kan se det rimelige i, at
denne godtggrelse bibeholdes.



Danske Statsbaners Driftsberetning
for driftsaret 1. april 1950—31. marts 1951

Statsbanernes oversigt over virksomheden i
driftsdret 1950—51 er udsendt. Det omfattende
hefte indeholder en rigdom af mangeartede op-
lysninger, og vi bringer i uddrag nogle af disse,
som kan have interesse for medlemmerne.

Det pkonomiske resultat af driften har — skgnt
langt fra tilfredsstillende — dog veeret ca. 23,3
mill. kr. bedre end &ret fgr. Driftsindteegterne ud-
gjorde 375,7 mill. kr., dvs. 37,3 mill. kr. mere end
aret fgr, og driftsudgifterne udgjorde 393,3 mill.
kr., dvs. 14,0 mill. kr. mere end aret fgr, sdledes
at driftsédret er sluttet med et driftsunderskud pa
17,6 mill. kr. mod 40,9 mill. kr. i 1949/50. Det til
afskrivning opfgrte belgb har udgjort 10,1 mill. kr.,
og forrentningen andrager 18,6 mill. kr. Det regn-
skabsmeessige resultat er da det, at der fremkom-
mer et underskud (tilskud til driften) pé 46,3 mill.
kr. mod 65,1 mill. kr. i 1949/50.

Ved bedgmmelse af indtegterne ma det erin-
dres, at taksterne for befordring af personer, rejse-
gods og gods m. m. forhgjedes fra 1. juni 1950, og
at Paskens forskellige beliggenhed i de to driftsar
har givet nogen merindtaegt i det sidste driftsar.
Stigningen i driftsudgifterne skyldes stigninger pa
Ignningskonti som fglge af forhgjelse af det mid-
lertidige lgntilleeg til tjenestemeend fra 1. april
1950, af reguleringstilleget til tjenestemeend med
2 portioner fra 1. oktober 1950, forhgjelse af de
serlige ydelser til tjenestemeend (natpenge, kgre-
penge m. v.) samt forhgjelse af dyrtidstilleeget til
arbejderlgnninger, alt i relation til pristallet. Stig-
ningen i de samlede lgnningsudgifter i forhold til
aret fgr har udgjort 15,8 mill. kr.

Persontrafiken pd banerne var noget stgrre end
aret fgr. Der blev foretaget ca. 98 mill. rejser, hvil-
ket er en stigning pa 2,1 mill. (2,2 pct.). Stigningen
hidrgrer fra Kgbenhavns nezrtrafik og forbindel-
serne med udlandet, medens rejser i indlandet
uden for Kgbenhavns nzrtrafik er gaet ned med ca.
2 mill. P& omnibusruterne blev der foretaget ca.
19,6 mill. rejser, hvilket er 3,4 mill. flere end aret
fgr (stigning 20 pct.).

Indtegten af person- og rejsegodsbefordringen
har veeret ca. 16,7 mill. kr. (8,4 pct.) stgrre end i
1949/50. Stigningen skyldes en merindtegt af alm.
billetter og kuponbilletter pa ca. 9,7 mill. kr., af
rutebilbilletter pa ca. 3,4 mill. kr., af abonnements-
kort og af rejsegods pa hver 1,7 mill. kr. De elek-
triske tog besgrger ca. 48 pct. af rejserne, men rej-
serne svarer kun til ca. 14 pct. af personkilome-
terne. Lidt over tre femtedele af samtlige rejser

pa banerne faldt pd Kgbenhavns neertrafik, og ca.
84 pct. af samtlige rejser faldt pd korte afstande
(inden for 50 km). Antallet af rejser pa 1. klasse
er faldet med 4,0 pct., medens rejserne pa felles-
klasse er steget med 2,3 pct. Kun ca. 1,4 pct. af
samtlige rejser blev foretaget pa 1. vognklasse.

Godstrafiken er steget noget. Befordrings-
maengden af fragtpligtigt gods og levende dyr, der
udgjorde 7,3 mill. t, var ca. 0,4 mill. t (5,8 pct.)
stgrre end aret fgr, og indtegten 21,2 mill. kr.
(19,4 pct.) stgrre.

Stigningen i den befordrede tonmeengde hidrg-
rer fra vognladningsgods, der er steget med ca.
5 pct., og levende dyr, der er steget med ca. 45
pct.,, medens stykgodsbefordringen omtrent har
veret uforandret.

For vognladningsgodsets vedkommende fore-
kommer stigning bl. a. for gavntre (- 42,1 pct.),
metaller og metalvarer (+ 30,8 pct.), gddnings-
stoffer (4 12,9 pct.), stenkul (+ 16,2 pct.), og
olie, petroleum og benzin (4 18,5 pct.), medens
befordringsmaengden af tgrv og brunkul er gaet
tilbage med ca. 40 pct. Antallet af bebordrede he-
ste er steget med 59,6 pct., af hornkvaeg og kalve
med 41,0 pct. og af svin og grise med 38,6 pct.

Indtegten af postbefordringen er steget med
1,6 mill. kr. (11,7 pct.) som fglge af forhgjelse af
betalingen samtidig med de gvrige takstforhgjel-
ser. De forskellige andre indteegter er ca. 2,2 mill.
kr. eller ca. 13,4 pct. mindre end aret fgr.

Togkgrslen er blevet udvidet med 4,9 pct. som
fglge af kgreplanudvidelser, og feerge- og skibs-
sejladsen har veeret 4,8 pct. stgrre end aret fgr.
P4 omnibusruterne er antallet af kgrte vognkilo-
meter steget med 13,6 pct.

Driftsudgifterne er som forannzevnt steget med
14,0 mill. kr. Udgifterne til lgnninger m. v. til tje-
nestemaend og andre fast ansatte er steget med ca.
13,1 mill. kr. som fglge af de forannavnte lgn-
forhgjelser, og udgifterne til lgst antaget personale
er steget med 2,7 mill. kr. ligeledes som fglge af
lgnforhgjelserne.

Udgifterne til vedligeholdelse af anleg —
ekskl. lgningsudgifter — har veeret ca. 0,5 mill.
kr. mindre, til vedligeholdelse af det rullende ma-
teriel — ekskl. lgnningsudgifter — ca. 0,9 mill. kr.
mindre og til vedligeholdelse af faerger og skibe
1,8 mill. kr. mindre end &aret fgr. Udgifterne til
braendsel (herunder elektricitet) til driftsmateri-
ellet har som fglge af udvidede driftspreesta-
tioner i forbindelse med stigende priser vaeret 0,3
mill. kr. stgrre end aret fgr.

Fordeling af lokomotivmeend efter aldersklasser pr. 31. marts 1951.

20—24 25—29 30—34 35-—39
Lokomotivfgrere ...... 0 40 264 268
Elektrofgrere ........ 0 24 16 6
Lokomotivfyrbgdere .. 25 319 49 2

40—44 45—49 50—54 55-59 60—64 65—71 Talt
153 71 311 310 92 56 1565
0 0 12 10 2 0 70

0 0 0 0 | 0 396
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Statsbanernes samlede personale (fast og lgst
antaget) har i driftsdret gennemsnitlig veeret
30016 imod 29 931 i det foregdende driftsar.

Banenettets leengde blev ved ophgret af den
normale trafik pad Dalmose—Skalskgrbanen den 8.
oktober 1950 formindsket med 11,5 km og ud-
gjorde ved driftsidrets udgang 2 642 km. Af bane-
streekningerne er 656 km dobbeltsporede og 52 km
elektrificerede. Laengden af Statsbanernes omni-
busruter er ved oprettelse af nye og omlsegning
af allerede bestdende ruter blevet forgget med ialt
225 km og udgjorde ved driftsdrets udgang 4 277
km, hvoraf 4 264 km under drift.

Af driftsmateriel ejede Statsbanerne ved drifts-
arets udgang bl. a. 631 lokomotiver (heraf 8 die-
selelektriske), 8 lyntog, 193 motorvogne, 16 964
person-, post- og rejsegodsvogne, 22 faerger og
skibe samt 406 omnibusser. Statsbanernes person-
vognsmateriel omfatter 107 116 pladser (foruden
12 591 pladser i rutebilerne), og godsvognsmateri-
ellet har en bereevne af ca. 226 500 tons. Der er i
arets lgb anskaffet 6 damplokomotiver, 7 elektri-
ske motorvogne, 23 personvogne, 404 godsvogne
samt 25 ruteautomobiler. Af &ldre statsbanemate-
riel er der bl. a. udrangeret 9 damplokomotiver, 17
personvogne, 264 godsvogne og 13 ruteautomobiler.

Ved ulykkestilfeelde er i driftsdret 8 rejsende
blevet draebt ved egen uforsigtighed, medens 12 af
Statsbanernes personale mistede livet i tjenesten.
Endvidere har 12 personer, som hverken var rej-
sende eller knyttet til banerne, mistet livet, deraf
11 ved egen uforsigtighed.

Tog- og lokomotivbevegelsen.

Ved driftsarets begyndelse omfattede kgrepla-
nen for de personfgrende togs vedkommende, malt
i antal togkilometer ca. 90 pct. af den normale
kgreplan fgr krigen, dvs. kgreplanen pr. 15. maj
1939, nér for begge driftsdrs vedkommende ses bort
fra elektriske tog og for driftsdret 1950/51 end-
videre fra de overtagne Sydfynske Jernbaner og
Slangerupbanen.

Sommerkgreplanen, der tradte i kraft den 14.
maj 1950, bragte kgrslen op pa ca. 92,7 pct. af
kgreplanen i 1939.

Vinterkgreplanen tradte i kraft den 8. oktober
1950.

Det gennemsnitlige daglige antal kgrte kilo-
meter med personfgrende plantog efter sommer-
henholdsvis vinterkgreplanen var:

Sjselland— Jylland—

Falster Fyn Talt
14/5 1950 . ........ 30537 41787 72324
Heraf damptog .... 14029 16468 30497
motortog . .. 6232 21737 27969
lyntogi. Li.= 880 3582 4462
elektr. tog .. 9396 — 9396
8710 1950 . ........ 29280 40722 70002
Heraf damptog . ... 13155 15890 29045
motortog . .. 6139 21250 27389
lyntog .sesws 880 3582 4462
elektr. tog .. 9106 — 9106
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Af lokomotivkilometer er der kgrt 53,2 mill.
mod 51.1 mill. aret f@gr, sidledes at der har varet
en stigning pa 2,1 mill. eller 4 pct. Lokomotivkilo-
meterne fordeler sig sdledes pad de enkelte trak-
kraftarter:

I togkersel
15 G e
s 3 E = 3
S:e 5 % . g,g 5, '7':%
eE8% L2538 £3 .88
° 2o Q2c 290 R 8 5
225e {588 9E 5§
G281 §288 S 8B 3
tus tus tus tus. tus
Damplokomotiver .. 19040 211 2005 438 21694
Rangerlokomotiver . — — 8366 — 8366
Lyntoge 4. .55, . 535, 2225 2023 - - 4248
Elektriske tog ...... 3408 3886 —_ - 7294
@Qvrige motortog .... 10215 482 818 — 11518
Ialt .... 34888 6602 11189 438 53120

Nye sikrings- og signalanleeg.

I Igbet af driftsaret er nye elektriske sikrings-
anleg taget 1 brug pa stationerne Bagsvaerd, Faa-
rup, Funder, Skalborg, Vangede og Verlgse.

Nye sikringsanleeg pa stationerne Kgge, Lejre,
Onsild og Stenlgse samt et nyt signalanleg i Frg-
rup var praktisk taget fuldfgrt ved driftsédrets ud-
gang.

Endvidere er nye sikringsanleeg under arbejde
péa stationerne Hillergd, Hjgrring Kirkeby, Kvaern-
drup, Langaa og Stenstrup samt pa streekningen
Lyngby-Holte (automatisk linieblokanleeg af ny
type).

Projekt er under udarbejdelse til sikringsanleg
pa stationerne Arden, Doense, Esbjerg, Kgbenhavn
H post 4, Sig, Struer og Svendstrup, Jyll., samt til
et rangersignalanleg for Kgbenhavn H, post 6.

Lokomotiviyrbader optaget som elev

pa Kunstakademiet

Lokomotivfyrbgder C. F. Kann, Kgbenhavn Gb,
er antaget som elev pd Kunstakademiet.

Kann, der er fgdt i 1921 og ansat i sin nuvae-
rende stilling i december 1947, udtaler i den an-
ledning:

Som dreng bestilte jeg ikke meget andet end
at tegne, men det var fgrst, mens jeg fik min ud-
dannelse som maskinarbejder, at jeg begyndte at
lere at tegne pa et korrespondancekursus. Jeg
prgvede sd pa at leve for tegningerne og maleri-
erne, men det kunne ikke gd sddan rent gkono-
misk, og derfor sggte jeg ind ved DSB.

Jeg tog undervisning hos maleren Askov Jen-
sen, der nu fornylig opfordrede mig til at sgge ind
ved Kunstakademiet, men jeg troede sdmand ikke
pa, at det ville lykkes. Nu skal jeg veaere elev af
professor Kraesten Iversen.



Brunkul som muligt drivstof
for Statsbanerne

Af C. E. Andersen.

Det nationale brendstofforbrug.

Det aktuelle store problem, som
De danske Statsbaner star overfor
at skulle tage stilling til, drejer sig
jo om, hvilken drivkraftsform man
skal arbejde henimod i fremtiden.
Skal man anskaffe nye damploko-
motiver eller diesellokomotiver eller
gasturbinelokomotiver? Eller skal
man elektrificere hovedlinierne og
lade elektrolokomotiver traekke to-
gene?

Det er nearliggende at betragte
problemet som et drivkraftproblem.
Men det er ikke ganske korrekt; el-
ler rettere sagt, det er faktisk en
vildledende betragtning.

Kerneproblemet drejer sig ikke
om lokomotivernes art og konstruk-
tion, men derimod om energirdstof-
ferne, og tilmed ikke sd& meget om
disses art som om deres oprindel-
sessted. Det er fgrst og fremmest
et problem om forsyning, forgvrigt
pd langt sigt, endvidere om trans-
portmuligheder, om udenrigshandel
og valutaforbrug, om aftaler med
specielle lande, om brandstofpriser,
— og dernaest om brandstoffernes
art. — Andre energikilder, som
vandkraft kan ogsd inddrages i be-
tragtningerne.

Naturligvis ma dette problem be-
tragtes ud fra tekniske synspunk-
ter, idet energiens udnyttelse af-
haenger af kraftmaskinerne. Men det
berettiger ikke til en motivforskyd-
ning. — De enkelte arter kraftma-
skiner og lokomotiver er forgvrigt
ikke strengt afhaengige af bestemte
slags réastoffer. Damplokomotiver
kan konstrueres bade til stenkuls-
fyring, kulstgvfyring, brunkulsstgv-
fyring, tgrvestgvfyring og oliefyring.
Diesellokomotiverne kan konstrueres
til fyring ikke alene med dieselolie,
men ogsd med braendselsolie, samt
med generatorgas. Gasturbinerne
kan principielt fyres med neesten
hvad som helst, der er i luftform el-
ler veedskeform eller forstgvet. Elek-
tricitetsvaeerker kan udrustes med
mange slags kraftmaskiner, der byg-

ges til fyring med enhver art brsend-
sel, lige fra tgrv til naturgas. Ja, de
kan i fremtiden drives ved atomker-
neenergi. De kan ogsd drives af vin-
den eller tidevandet eller det rin-
dende vand, hvilket sidste ganske
vist forudseetter, at de placeres péa
et gunstigt sted, f. eks. i Norge.

Problemet er ikke blot et stats-
baneproblem. Det angdr staten som
helhed og den enkelte skatteborger,
brendstofforbruger og kaffedrikker.
Sagerne ser hgjst forskellige ud for
de forskellige parter. Det er ingen-
lunde givet eller blot venteligt, at
statsbanernes interesser skal falde
sammen med statens interesser eller
den enkelte samfundsborgers inter-
esser.

Jernbanernes energiproblem kan
naturligvis betragtes isoleret. Det er
endda den letteste made at klare
sagen pd. Men det er ikke den ide-
elle made. Thi statsbanerne skal ik-
ke vaere en stat i staten, men der-
imod en del af staten.

Statsbanerne spiller forgvrigt kun
en ret lille rolle som element i den
store energiforbrugende samfunds-
helhed.

I sidste regnskabsar, hvorfra sta-
tistiken er offentliggjort, nemlig
1950/51, brugte Statsbanerne:

Til en veerdi af

396 300 t lokomotivkul 37,75 mill. kr.

15 400 m3 dieselolie . 3,06 = =
400 m3 benzin 0,11 » »
43 600 mWh elektr.
(T T T i P g s s 3,74 » =
Ialt: ca. .... 45,00 mill. kr.

Til sammenligning belgb landets
samlede indfgrsel minus udfgrsel sig
i kalenderdret 1950 til
6679 400 t faste

Til en veerdi af

braendstoffer ...... 601,7 mill. kr.
1768 600 t flydende
brandstoffer ...... 3624 » =

10400 t luftformige
forteett. breendstoffer 5,0 =
177 000 mWh elektr.

For de fgrste 10 méneder af 1951
var tallene

Til en veerdi af

4 963 400 t faste

brendstoffer ...... 586,0 mill. kr.
1618 600 t flydende

breendstoffer ...... 4064 » »
18 500 t luftformige

forteett. breendstoffer 9,5 » =
107 000 mWh

elektrisk energi ... 3,1 =+ =

Ialt ca. ....

1 005 mill. kr.

For hele 1951 m& man regne med
et belgb i naerheden af 1200 mill. kr.

Tallene refererer til veerdien ved
ankomsten til dansk havn og indbe-
fatter altsd fragtomkostningerne til
sgs. Det kan ikke oplyses, hvor stor
en del af fragtomkostningerne, der
tilfalder danske rederier henholdsvis
udenlandske rederier. Valutaforbru-
get er derfor noget problematisk. —
Det geelder forgvrigt ogsd om stats-
banernes valutaforbrug.

Den effektive braendstofudgift bgr
egentlig beregnes henfgrt til for-
brugsstederne. Men det er uigen-
nemfgrligt. Kun m& man ggre sig
klart, at tallet for veerdien her na-
turligvis er hgjere end for veerdien
i havnene.

Vi producerer imidlertid ogsd en
betydelig maengde braendstof inden
for landets greenser.

For treproduktionen er de fore-
liggende tal ret usikre, bl. a. fordi
man ikke ved hvor stor en del af
treeet, der brezendes umiddelbart el-
ler som affald efter forarbejdning
osv.

Produktionen af tgrv og form-
brendsel androg i 1951 meget neer
2500 000 t.

Brunkulsproduktionen androg i 1g-
bet af arets fgrste 10 méneder ca.
900 000 t. Men i denne periode leve-
redes der fra lagre og lejer ca.
1250000 t. I lgbet af Aaret sidste 2
méneder har leverancerne utvivl-
somt veeret forholdsvis stgrre end i
de forudgdende maéaneder.

Braendselstreets, tgrvenes og brun-
kullenes veerdi p& produktionssteder-
ne ma have vearet vaesentlig over
100 mill. kr.

’ P& forbrugsstederne har disse
ENETEL Eiomiwmbibp o st 51 » » . -

_~  brendstoffers veerdi imidlertid vee-

Ialt ca. .... 974,0 mill. kr.  ret langt stgrre, sandsynligvis over
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to

200 mill. kr. Dermed kommer den
samlede nationale breendstofregning
op i naerheden af 1500 mill. kr. i
1lgbet af et enkelt &r.

Dette tal kan jo nok give stof til
eftertanke, badde ud fra jermbane-
synspunkter og nationale og indivi-
duelle synspunkter.

Statsbanernes braendstofforbrug
udggr selv ved damplokomotivdrift
kun ca. 3 pct. af samfundets samle-
de braendstofforbrug.

Tallene stiller umiddelbart en raek-
ke problemer. — Disse kan synes at
vere endnu vigtigere end de vigtig-
ste problemer, der angdr banerne,
og som nu undersgges i kommissio-
ner og pd anden made.

Brunkulsudnyttelsen.

Nar forfatteren har grebet pennen,
er det iser for at pege pa nogle
problemer angdende brunkulsudnyt-
telsen.

Brunkulsproduktionen har efter-
handen antaget et meget betydeligt
omfang. I 1952 regner man med en
maénedsproduktion pa 200000 t. Det
giver ca. 2!/> mill. t pad et ar. — I
rekordaret 1947 blev der brudt 2,8
mill. t. Senere gik produktionen
steerkt ned; men nu er den atter for-
ceret til det yderste.

Det hedder sig, at denne forggelse
af brunkulsbrydningen er en mid-
lertidig foranstaltning til afhjeelp-
ning af forsyningsvanskelighederne
og formindskelse af valutaforbruget
til kulindkgb fra udlandet. Men skal
man se den ubehagelige virkelighed
i gjnene, ma man vel tro, at forhol-
dene ikke kan ventes at blive noget
bedre i de kommende A&r.

For tiden er situationen endda
sddan, at staten yder 13an og giver
direkte stgtte til brunkulsproduktio-
nen. Der er forelgbig bevilget 5 mill.
kr. til 1&n og 3!/ mill. kr. til under-
stgttelser for at fremme den private
produktion. Og man kan sikkert
vente, at der bevilges langt stgrre
summer hertil i de kommende Aar.

Statshjselpen ydes specielt til bryd-
ning af brunkul i @ldre lejer, der er
blevet fyldt med vand, og til dbning
af nye lejer, der er dekket af saer-
lig tykke jordlag, som mé fjernes.

Brunkulsbrydningen foregdr sa
uregelmaessigt og forceret, at man
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ikke far udnyttet forekomsterne ret
godt. Man ngjes med at bryde de
bedste lag og kun pd de bedste ste-
der. Resten lader man ligge og over-
deekker den eventuelt med jord. Det
er naturligvis muligt at udgrave re-
sterne pd et senere tidspunkt; men
det vil blive meget kostbart. Hvis
man tog det hele med det samme og
gravede ud til alle steder fra de eks-
isterende lejer, i stedet for stadig at
abne nye lejer, og gennemfgrte ar-
bejdet i besindigt og ensartet tempo
og efter grundig planleggelse, kun-
ne man fi& udnyttet brunkullene
langt bedre. Det synes ikke at vaere
usandsynligt, at man kunne f& dem
udnyttet dobbelt s& godt som nu,
eller at man kunne ngjes med at tee-
re halvt sd steerkt pd forekomsterne.

Vore brunkulsresourcer er jo ikke
serlig store. Man kan vel regne med
henved 25 mill. t med nogenlunde
god braendverdi, dvs. 2000—3000
gramcalorier pr. g. Medregnes stgrre
forekomster med noget lavere braend-
veerdi, ca. 2000 gramcalorier pr. g,
kommer man op pd ca. 40 mill. t.

Fortszettes den nuvaerende pro-
duktionspolitik, fdr man sikkert al-
drig mere end 12—15 eller allerhgjst
20 mill. t frem.

Hertil kommer s, at man udnyt-
ter brunkullene pa meget darlig ma-
de, s& man faktisk ikke far ret me-
gen glaede af dem.

Man breaender stgrstedelen af brun-
kullene i sm& anl®eg, sdsom kakkel-
ovne, der tilmed er forzldede og
ikke er konstrueret til brunkulsfy-
ring, og som ikke bliver betjent eller
kan betjenes efter brzendstofgkono-
miske principper.

P3 den anden side indfgrer man
stenkul og forbraender dem i store
moderne anlaeg, sdsom elektricitets-
vaerker. Disses kedler kunne ellers
udnytte brunkullenes varmepoten-
tial seerdeles godt. Ganske vist ma
de eksisterende kedler i sd fald bru-
ge blandinger af forskellige brsend-
stofscrter. Eftersom man alligevel in-
vesterer store kapitaler i nye kedel-
anleg, kunne man godt benytte lej-
ligheden til at konstruere disse med
henblik pd brunkulsfyring, selv om
det koster en del mere.

Nationalgkonomisk set ville det
veere bedre at bruge brunkullene i

de dertil indrettede og af sagkyndigt
personale betjente anlaeg, og at bru-
ge stenkullene og koksene i de sma
og primitive anleg. —

Det er endvidere ulogisk og ugko-
nomisk at transportere stenkul i sto-
re mangder fra havnene, hvortil
kullene kommer fra udlandet, til det
indre Jylland, og samtidig transpor-
tere brunkullene fra det indre Jyl-
land til kystbyerne, ja, for en dels
vedkommende videre med skib, for
eksempel til Kgbenhavn.

Brunkulstransporterne belaster end-
da landets transportvaesen hardt.. De
foregdr bade med skib, statsbaner,
privatbaner og lastbiler. N&r man
feerdes i Midtjylland, fdr man et
steerkt indtryk af, hvordan denne
trafik slider pd kgrende materiel og
veje m. m.

Alene brendstofudgifterne  til
brunkulstransporterne bliver til store
summer. Man ma sikkert skrive en
ret meerkbar del af landets benzin-
regning pa brunkulstransporternes
konto.

Det kunne vere interessant at vi-
de, hvor stor en del af udgifterne til
brunkulstransporterne,
benzin til bilerne.

der skyldes

Det er imidlertid vaerd at haefte
sig ved, at alene transportomkost-
ningerne for et enkelt ars brunkuls-
produktion (1952) ma formodes at
belgbe sig til omkring 100 mill. kr.

For 25 mill. t vil transportregnin-
gen andrage et belgb af stgrrelses-
ordenen en milliard kr.

Dette eksempel ma veere tilstraek-
keligt til at vise, at problemerne
vedrgrende udgravningen, transpor-
ten og udnyttelsen af brunkullene er
vigtigere for landet end f. eks. pro-
blemerhe vedrgrende statsbanernes
eventuelle omstilling fra dampdrift
til dieseldrift eller elektrisk drift.

Brunkulsproblemet er tilmed hgj-
aktuelt. Fortsettes den nuveaerende
produktionspolitik, vil det neppe va-
re ret mange ar, fgr man har gdelagt
brunkulsforekomsterne i en sadan
grad, at en fortsat udnyttelse vil
blive umuliggjort eller vil blive me-
get ugkonomisk.

Det allerbedste ville vaere at lade
brunkullene blive liggende som en
reserveenergikilde til vanskelige ti-
der eller som en reserverastofkilde



for fremtidens kemiske industrier.

Men dette hdb m& man vist op-
give, ndr man tenker pad den dyna-
mik, brunkulsgraveriet har faet, og
de interesser og kapitaler, der er
knyttet til udnyttelsen. Man mé alt-
s& indstille sig p&, at der bliver ud-
gravet Kkolossale maengder brunkul
i de kommende &r, og at de bliver
udnyttet meget slet, skgnt samfun-
det ofrer meget store summer pé
udgravningen og transporten.

Brunkulsproblemet angdr i hgj
grad jernbanerne, ikke blot fordi
brunkullene i betydelig udstreekning
befordres med jernbanerne og ngd-
vendigggr forggede Kkulimporter til
jernbanerne, men ogs& fordi brun-
kulsudnyttelsen og banernes driv-
stofsforbrug spiller en sideordnet og
i nogen grad genindvirkende rolle
indenfor den nationale energihus-
holdning.

Dermed melder spgrgsmalet sig,
om det ikke ville veere muligt at
udnytte brunkullene rationelt som
drivmiddel for jernbanerne og sam-
tidig at lgse jernbanernes drivmid-
del- og drivkraftproblemer.

Det ma ganske vist understreges,
at DSB ikke kan vere interesseret i
at skulle omstille treekkraften til ud-
nyttelse af energistoffer, som er an-
derledes end de sadvanlige, og som
endda er darligere og — desuden
dyrere for banerne. — Statsbanerne
kan igvrigt gdre geldende med fuld
ret, at det ikke er en statsbaneop-
gave at udnytte brunkullene effek-
tivt for derved at reducere samfun-
dets brzendstofudgifter til udlandet.

Men det @ndrer ikke den kends-
gerning, at brunkulssagen er sare
vigtig og fortjener at blive behand-
let ngjere.

NAar der nu er nedsat en kommis-
sion, »Traktionsudvalget«, der skal
undersgge Statsbanernes drivkraft-
spgrgsmal, s kunne det vare rime-
ligt, om dette udvalg ville tage
brunkulsspgrgsmaéilene op til neer-
mere undersggelse.

Det synes at haste under hensyn til
den stedfindende virksomhed. NAar
der nu udgraves 8000 t brunkul
om dagen, og udvindingsomkost-
ningerne — incl. statstilskud — an-
drager ca. 256—30 kr. pr. t, og trans-
portomkostningerne andrager 20—50

kr. pr. t, s& betyder det, at samfun-

_ det bruger 500 000 kr. hver dag til

udnyttelsen af brunkullene, som man
kunne f3 udnyttet meget bedre péa
andre mader. — For dette daglige
belgb kunne man anskaffe et damp-
lokomotiv eller elektrificere flere
km jernbane. Blot man kunne for-
bedre udnyttelsen med 10 pct., kun-
ne det pd en enkelt dag betale en
undersggelseskommissions  samlede
virksomhed.

Brunkul som lokomotivbrendstof.

Lad os derfor se lidt p4 brunkulle-
nes udnyttelsesmulighed i forbindel-
se med forskellige former for jernba-
nedrivkraft, fgrst damplokomotiver,
derpd diesellokomotiver, endvidere
gasturbinelokomotiver samt lufttur-
binelokomotiver (gasturbinelokomo-
tiver med drivluftophedning udefra),
— samt elektrolokomotiver i for-
bindelse med forskellige slags elek-
tricitetsvaerkskraftmaskiner.

Brunkul er jo et broget begreb.
Selv de danske brunkul er meget
forskelligartede. Men ingen af de
danske brunkulslejer indeholder vir-
kelige gode brunkul.

Under krigen forsggte Statsbaner-
ne at fyre visse lokomotiver med
brunkul. Det var under en ngdsitu-
ation, hvor alle midler méatte prgves,
ikke af hensyn til god udnyttelse af
brunkullene, men derimod for ba-
nernes skyld. Resultatet var ikke
godt, end ikke set p& baggrund af
situationen.

Det er imidlertid et dbent spgrgs-
mal, om det ikke skulle vere muligt
at konstruere nye lokomotivtyper,
der kan fyres med brunkul.

En engelsk lokomotivfabrik leve-
re i denne tid 120 lokomotiver til
Victorias Statsbaner (Australien).
Det drejer sig om store moderne
lokomotiver, dels 1Dl-koblede gods-
togslokomotiver, dels 2C2-koblede
eksprestogslokomotiver. Nogle af dis-
se lokomotiver skal indrettes til fy-
ring med brunkul, der forekommer i
store maengder i landet. Da der end-
nu ikke er fremkommet nzermere
oplysninger om disse lokomotivers
konstruktive udformning, endsige
om driftserfaringer, kan sagen ikke
kommenteres.

Der er imidlertid ogsd muligheder

for at udnytte brunkul som loko-
motivbreendstof i forarbejdet form.

Man kan sdledes male brunkulle-
lene til fint stgv og bruge det som
braendstof til lokomotiverne. Stgvet
blandes og indbleeses sammen med
forbraendingsluften ved hjelp af
brendere, der minder staerkt om
de brandere, man bruger til olie-
fyrede damplokomotiver.

Teoretisk set kan man skelne mel-
lem tgrvestgvfyring, brunkulsstgv-
fyring og stenkulsstgvfyring. Men i
praksis er der ikke nogen egentlig
forskel.

Allerede i 1913 begyndte man i
Sverige at ggre forsgg med at dri-
ve damplokomotiverne ved hjalp af
tgrvestgv. Fra 1915 til midten af
1920-erne indrettedes et betydeligt
antal damplokomotiver af flere for-
skellige typer til tgrvestgvfyring.
Jernbanen fra Ni&ssjo over Jonko-
ping til Falkoping blev ligefrem dre-
vet af brendstof fra en enkelt tgr-
vemose. — Resultaterne var i mange
henseender bemzarkelsesvaerdige. Sa-
ledes opviste et 2C-koblet lokomotiv
med tgrvestgvfyring en kedelvirk-
ningsgrad pd 73 pct. mod 68,5 pct.
for et stenkulsfyret lokomotiv af
samme type; og fyrrumstemperatu-
ren var 1670° C. mod 1510° C.

Der er vel grund til at tro, at
tgrvestgvfyring ville have veeret an-
vendt i Sverige den dag i dag, hvis
man ikke havde elektrificeret alle
de vigtigere jernbanestraekninger. —
I Sverige er vandkraft nu engang
billigere end tgrvekraft.

De svenske forsgg pa& lokomotiv-
drift med tgrvestgv i stor stil og ud-
nyttelsen af en enkelt stor mose som
kraftkilde for en hel jernbane, kun-
ne maske inspirere tanken om lig-
nende forsgg i Danmark. — Man
kunne eksempelvis tenke sig at dri-
ve jernbanerne i Vendsyssel med lo-
komotiver, der fyres med tgrvestgv,
som produceres i en del af St. Vild-
mose, eller som fremkommer ved
briketfabrikation som et biprodukt.

Denne sag skal vi dog ikke kom-
me nzermere ind pd her. De danske
tgrvemoser ligger nemlig sd spredt,
at tgrveprodukterne som regel kan
udnyttes lokalt, hvorfor de ikke for-
drer lange transporter. — For brun-
kullene er forholdene anderledes;
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brunkullene ma& for stgrstedelen
transporteres langt bort og bliver
derfor urimeligt dyre. Brunkulsfore-
komsterne svinder hastigt — tgrve-
forekomsterne bliver derimod gen-
skabt i det veesentlige, nar der hen-
gar en rakke Aar.

Kulstgvfyring i fremmede lande.

De fdgrste forsgg pd at fyre loko-
motiverne med kulstgv af en eller
anden art daterer sig fra omkring
arhundredskiftet, da Manhattan Ele-
vated (New Yorks bybane) forsggte
sig med kulstgvfyring. Senere elek-
trificerede man linierne.

Under fgrste verdenskrig anstil-
lede en hel raekke amerikanske jern-
baneselskaber eksperimenter med
kulstgvfyring. I 1914 byggede (eller
ombyggede) Chicago and North We-
stern et 2Bl-lokomotiv til stgvfyring.
Samme A&r indrettede New York
Central et 2C-koblet lokomotiv og
senere tillige et 2C1-koblet lokomo-
tiv til stgvfyring. 1915 fulgte Dela-
ware and Hudson Railroad med et
1D-lokomotiv. 1917 anskaffede Santa
Fé Selskabet et 1Dl-lokomotiv med
stgvfyring, og 1918 byggedes et C-
koblet stgvfyret lokomotiv til en in-
dustribane. 1919 anskaffede Lehigh-
banen et 2C-lokomotiv med stgvfy-
ring.

Desuden eksporteredes der i 1917
en raekke 1D- og E-koblede lokomo-
tiver til Brasilien. 1919 sendtes et
2C2-koblet lokomotiv til New South
Wales. 1920 leveredes der to 2C-kob-
lede kulstgvlokomotiver til Holland
og samme ar to 1D-lokomotiver til
Italien. 1923 prgvedes ogsd stgvfy-
ring i Chile.

I 1925 ombyggede Kansas City
and Southern Railroad et Mallet-
lokomctiv til fyring med brunkuls-
stgv, og 1929 ombyggedes endnu et
lokomotiv med forbedret braendings-
system. — Resultatet var szerdeles
tilfredsstillende. Men kort efter fulg-
te den gkonomiske kriseperiode. Da
braendselsolie kan fas for yderst smé
priser i disse egne, og da man ikke
behgver at indrette de oliefyrede lo-
komotiver med apparater til finma-
ling af brunkullene, er man senere
géet over til at fyre med olie i nae-
sten alle lokomotiver i denne del af
Amerika.
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For ca. 25 &r siden begyndte de
tyske rigsbaner at interessere sig
steerkt for at fyre damplokomotiver-
ne med brunkulsstgv, endda ikke
blot af hensyn til udnyttelsen af
brunkulsforekomsterne, men ogsa
for at forbedre lokomotivernes egen-
skaber p& forskellig made.

I 1927 ombyggedes et par 1D-
koblede godstogslokomotiver af den
preussiske statsbanetype G 8 = den
tyske rigsbanetype 56 — til brun-
kulsstgvfyring. Senere ombyggedes
to andre lokomotiver af denne type
og desuden 1E-koblede lokomotiver
af den preussiske type G 12 = rigs-
banetype 58, og sluttelig fire andre
af sidstnaevnte type. Til en privat
minebane ombyggedes et D-koblet
tenderlokomotiv. De ombyggedes ef-
ter to ret forskellige systemer, AEG
og STUG.

Resultaterne var i begyndelsen
middelmadige. Men til sidst gik det
meget godt. Lokomotiverne kunne
ophedes langt hurtigere end fgr, og
kunne derfor udnyttes mere. De
brunkulsstgvfyrede lokomotiver op-
viste stgrre kedeleffekt end de nor-
male stenkulsfyrede lokotiver af
samme type. Kedelbelastningen brag-
tes op til 69 kg damp pr. m2 pr.
time. Kedelvirkningsgraden var 80
pct. De ombyggede lokomotivers
brandstofgkonomi 50 pct.
bedre end for de udbredte lokomoti-
ver af den preussiske type P 8 =
rigsbanetype 38 = DSB-type T, —
til trods for, at braendstoffet var
brunkul i stedet for stenkul. Det mé
pd den anden side fremhaves, at de
tyske brunkul er langt bedre end de
danske.

var ca.

I krigsdrene i begyndelsen af
1930-erme opgav rigsbanerme trods
alt planen om at g& over til brun-
kulsfyring af damplokomotiverne i
stgrre stil. Stenkullene var jo me-
get billige pd det tidspunkt. Des-
uden havde man jo nasten uud-
tgmmelige forekomster af stenkul,
endda fortrinlige stenkul, indenfor
landets graenser, og var derfor ikke
sd ansporet til at spare p4d dem, som
man er det i kulfattige lande. Aller-
vigtigst var det dog, at det kostede
en del at bygge de eldre lokomo-
tiver til stgvfyring. Det havde man
ikke rad til i de vanskelige ar. Og

forggelsen af de &ldre lokomotivers
arbejdsevne var dengang lidet vig-
tig. Derfor opgav rigsbanerne sagen.
Efter kriseperioden begyndte man
at elektrificere jermbanerne i brun-
kulsomriderne og udnyttede derved
brunkullene pd anden made.

I sidste halvdel af 1930-erne gjor-
de rigsbanerne imidlertid et nyt for-
sgg med kulstgvfyring. Men dette
forsgg iveerksattes ikke af hensyn
til at bruge brunkul, ej heller for at
forbedre lokomotivernes braendstof-
gkonomi. Stgvfyringen tjente kun
som et middel til et meget specielt
formal.

Rigsbanerne sggte i disse ar at
fcrgge togenes hastigheder til det
yderste og konstruerede flere typer
damplokomotiver med 170—180 kmj/t.
tilladt servicehastighed. Ved sddanne
hastigheder stilles der store krav til
personalets iagttagelse af signaler
m. m. Derfor fandt man det @gnske-
ligt at anbringe fgrerpladsen i loko-
motivernes forende. . Dette ngdven-
diggjorde imidlertid oliefyring eller
stgvfyring. (NB. Herved aflastedes
lokomotivfyrbgderen for arbejdet
med at fyre pd det store lokomotiv,
sd ogsd han kunne deltage i sikker-
hedstjenesten). Skgnt oliefyrings-
tekniken allerede dengang var til-
fredsstillende, valgte man stgvfyring,
af hensyn til landets kulrigdom.
Man byggede et 2C2-koblet 05-lo-
komotiv med fgrerpladsen fortil og
med kulstgvfyring. Kulstgvet fand-
tes pd tenderen og transporteredes
ved trykluft gennem et 14 m langt
rgr til lokomotivets forende, dvs.
fyrkasseenden, idet lokomotivet var
vendt om. Lokomotivet byggedes ik-
ke til brunkulsstgvfyring, men sten-
kulsstgvfyring. Selve fyringssyste-
met viste man ikke serlig stor in-
teresse og gjorde ikke synderlig me-
get ved, fordi opgaven kun drejede
sig om at indrette lokomotivet til
baglens kgrsel. — Resultatet blev
imidlertid slet. Stenkulsstgvet blev
ikke forbraendt komplet. Lokomoti-
vets ydeevne blev mindre end for de
normale 05-lokomotivers vedkom-
mende. Under krigen blev det der-
for indrettet til almindelig stenkuls-
fyring med rist osv. og blev vendt
om, sd fgrerrummet befandt sig i

tenderenden. (Foctssettes.)



Lonningsindtegter og fradrag, der skal piafores selvangivelsen

Under forudsetning af, at enhver er kendt med
sin arsindtaegts faste lgnningsdeles stgrrelse, her-
under stedtilleegets, og med henvisning til de for-
skellige afsnit om 1lgn og tilleeg i foreningens lom-
mebog, hvor ogsa arsindtegten for 1951 findes side
47 for aktive lokomotivmend — dog uden med-
regnen af indteegter af seerlige ydelser, betaling
for eventuelt overarbejde eller mistede fri- eller
orlovsdage — skal vi i det efterfglgende oplyse
om de bevaegelige lgnningsdele og om forskellige
belgb, der er fradragsberettigede pa selvangivel-
sen.

Reguleringstilleeg.

Indtil 1. april bestod reguleringstilleeget af 26
portioner, og fra denne dato til 1. oktober af 30
portioner; de sidste tre méaneder af aret har det
veeret 33 portioner. Tilleegets samlede stgrrelse for
de enkelte kategorier er anfgrt i nedenstdende
skema.

Midlertidigt lgntilleeg.

Dette tilleeg har i kalenderaret 1951 bibeholdt
den stgrrelse, der fastsattes ved lov nr. 233 af 27.
maj 1950 og senere ved lov af 22. marts 1951,
hvorefter tilleget ydes som 6 reguleringstillaegs-
portioner, der hver svarer til 3 pct. af grundlgn,
alderstilleeg og pensionsgivende lgntilleg, dog
mindst til stgrrelsen af de ordinsere portioner.
Ugifte under 30 ar har oppebaret 2/3 af tilleeget og
pensionister 70 pct. Det fremgar af skemaet ne-
denfor, hvor meget vore aktive medlemmer har
faet udbetalt i midlertidigt lgntilleeg.

Reguleringstilleg Midlertidigt lantilleg

Gifte og
gifte dermed lige-
og dermed andre stillede samt andre
ligestillede ugifte over
30 ar
kr. kr. kr. kr.
Lokomotivinstruktgr:
grl. 3927 2618 896 598
1. 3927 2618 1004 670
4284 2856 1091 727
Lokomotivigrere:
grl. 3570 2380 767 511
1. 3927 2618 842 562
3927 2618 940 626
Elektrofgrere:
grl. 3570 2380 745 497
1. 3927 2618 810 540
3927 2618 875 583
Motorfgrere:
grl. 3570 2380 720 480
1. 3570 2380 756 504
3570 2380 788 526
Lokomotivfyrbgdere:
3570 2380 720 480

Fradrag.

Foruden retten til fradrag af det belgb, der i
det svundne kalenderar er betalt i skat, er det til-
ladt indtil et belgb pa hgjst 600 kr. at fradrage
udgifter til forsikringer m. m.

Pensionsbidraget, der udggr 5 pct. af den pen-
sionsgivende lgnning (grundlgn, alderstilleeg og al-
mindeligt pensionsgivende tilleg); sygekassekon-
tingent, der for aktive tjenestemeend indtil 1. okto-
ber udgjorde 1,8 pct. af den samlede lgnningsind-
teegt = stedtilleeget, i arets tre sidste méneder har
bidraget veeret 1,7 pct. For pensionister har syge-
kassekontingentet veeret 11/> pct. af den pensions-
givende indtaegt, altsd den indteegt, der er lagt til
grund for pensionens stgrrelse + 2 kr. pr. méned
i januar, februar og marts og + 3 kr. pr. méned i
den resterende tid af aret. Tillige skal nzevnes bi-
drag til begravelseskasse, livs- og ulykkesforsik-
ringer og invalideforsikringer samt renter af 1lan,
dog ikke de manedlige afdrag pa disse.

Som fradragsbestemmelse er der pa rigsdagen
for det.kommende ar vedtaget en lov, hvorefter
enhver lgnmodtager kan fradrage et fast belgb pa
300 kr., dog hgjst 10 pct. af indtegten. Der kree-
ves ingen dokumentation for, hvilke udgifter de
300 kr. omfatter, men for dem, der tidligere har
haft stgrre fradrag, geelder, at hvad de 300 Kkr.
overskrides med, skal der fremfgres dokumen-
tation for overfor skattevaesenet. Safremt bade
mand og hustru arbejder for lgn for fremmede,
skal de begge have fradraget, og hvis et eller flere
af bgrnene ogsd arbejder for lgn, tilkommer der
ligeledes dem fradraget. De 300 kr. kan ikke fra-
drages i pension.

I samme forbindelse skal naevnes, at lignings-
lovens bestemmelser for 16 arige nu er rettet sa-
ledes, at de kun gelder for dem, der fylder 16 ar
i det pageldende skattedr, d. v. s. efter den 31.
marts, hvorved de, der fylder 16 ar fgr denne dato,
har ret til badde bgrnefradrag og bgrnetilskud i
skattedret 1952—53.

Samtidig ggr man fejlen fra sidste ar god igen
ved i den nye lov at bestemme, at de, der i skatte-
aret 1951—52 blev ramt af bestemmelsen, kan be-
geere ligningen for dette skatteadr taget op til ny
beregning. Dette kan ske ved henvendelse til sog-
neradet, til ligningskommissionen eller (i Kgben-
havn) til skatteveesenet.

Det er som ssedvanligt tilladt at treekke halv-
delen af de indtjente natpenge fra og 3/4+ af kontin-
gentet til foreningen, som i arets fgrste 6 maneder
var 7 kr. og i de sidste 6 méneder 9 kr., for med-
lemmer, der har stdet i foreningen i over 5 &r.
Medlemmer med under 5 ars medlemsskab har be-
talt henholdsvis 9 og 11 kr.
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Overanstrengelse!

Jeevnlig hgrer man om en kollega, som er sat
fra motorkgrselen; arsagen er, i de fleste tilfaelde,
noget med hjertet.

Hvad er nu grunden til de mange hjertetilfeelde
blandt lokomotivfgrere? Det rigtigste var vel at
spgrge specialisten, men vi, der har skoen péa, ved
jo udmarket, hvor den trykker. Se blot pd vor
arbejdstid og -vilkar.

Tager man f. eks. tur M 129 i Esbjerg, kan man
teoretisk ikke papege noget, der er i strid med tje-
nestetidsreglerne, men mage til sammensurium
skal man lede lenge efter, og s er den meget an-
strengende at kgre i, sat op som turene tilsyne-
ladende bliver efter princippet: »ka’ de ta’ den, ka’
de ogsd ta’ den naeste«. Intet under, at vore hu-
struer klager over, at nar vi endelig er hjemme,
skal vi sove eller er uoplagte. Det er en selvfglge,
at en sddan udnyttelse af den menneskelige or-
ganisme er af det onde og giver bagslag i det lange
1gb.

Nar man hgrer, at statens og kommunens kon-
torpersonale har fiet tjenestetiden nedsat til 7!/
time pr. dag, grundet pd enerverende arbejde, for-
stdr man ikke, at der stadig skal bydes en loko-
fgrer, specielt pd eenmandsbetjente motorkgre-
tgjer, en 8 timers norm, der i det daglige arbejde
jaevnligt bliver til badde 10 og 12 timer pé alle dgg-
nets tider, uafbrudt anspsendt med udkig efter sig-
naler, bevogtede og ubevogtede overkgrsler, op-
bremsninger hver 6 3 7 min. og med de hamrende
motorer i ryggen, hvis larm ikke mindst pavirker
nervesystemet, der yderligere belastes med ansva-
ret for de rejsendes sikkerhed.

Nar kontorpersonalet pd grund af enerverende
arbejde kan fi arbejdstiden nedsat, m& vi andre
vel i al beskedenhed ogsd kunne komme i betragt-
ning. I alle tilfzelde mener jeg, og mange med mig,
at det nu mé veere slut, lad os nu fa tjenestetids-
normen sat ned og fa nogle menneskelige ture, der
kan redde den sidste rest af arbejdsgleeden og
standse tilgangen af lokopersonale til »de darlige

hjerters brigade«. H. K. Petersen.

Jernbaneskolens plan

Instruktion til motoruddannelse: 14.—17. januar.

Instruktion til motoruddannelse i Aarhus: 23.—26.
januar.

Motorkursus: 18. februar—21. marts med eksamen
22.—24. marts.

Motorkursus i Aarhus: 27. februar—31. marts med
eksamen 1.—2. april.

Lokomotivfyrbgderkursus: 7. januar—28. februar
med eksamen 29. februar—4. marts samt 10.
marts—8. maj med eksamen 10.—14. maj.

Lokomotivfyrbgderkursus i Aarhus: 11. januar—4.
marts med eksamen 5.—7. marts.
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Kollektiv barbarisme

Digteren Ignazio Silone om de russiske
arbejdslejre.

Af en tale, som Ignazio Silone,
der er medlem af Italiens regering,
har holdt i Bryssel, citerer vi:

I gamle dage kunne man ofte konstatere en
overraskende mangel pa fantasi selv hos store &n-
der. Men i vor tid har vi ret til at tilrdbe disse
mennesker: »Hvis I overhovedet endnu har gren
at hgre med, er det jeres moralske pligt at hgre'«
— Hvordan kan man forholde sig dgv eller blot
ligegyldig overfor vidneudsagn fra et stadig vok-
sende antal flygtninge fra de sibiriske tvangsar-
bejdslejre — udsagn af mennesker, hvis andelige
kvalitet, hvis troveerdighed og oprigtighed er hese-
vet over enhver tvivl?

Disse uigendrivelige og uigendrevne udsagn be-
retter om forhold og tilstande, der alene ved de
uoverskuelige masser, som rammes af denne ter-
ror, overgar alt, hvad historien har kendt af uhyr-
lighed! Hvor svage, farvelgse, banale og utilstreek-
kelige synes ikke selv de dybest alvorlige ord over-
for en sd uhgrt, monstrgs, ja, djevelsk virkelighed!
Endskgnt vor ordforrdd med hensyn til skildrin-
gen af de lidelser, som opfindelsen af nye og stadig
mere skamlgse torturinstrumenter har nedkaldt
over vaergelgse mennesker, har kunnet holde trit
med denne udvikling, ja, endog har udvidet det i
uanet malestok, svigter det dog overfor det mar-
tyrium, der har ramt de 12—15 millioner tvangs-
arbejdere i Sibirien, ja, overfor den enkle kends-
gerning, at dette graenselgse martyrium hgrer til de
normale, lovlige institutioner i et nyt gkonomisk
og politisk system. Under alvorlig overvejelse af
menneskenes stilling i disse keempemazessige nye si-
biriske slavelejre, hvis befolkningstal er pa stgr-
relse med mange nuvaerende staters, dukker der
gamle, trgsteslgse bibelske erindringsbilleder frem i
sjelen. Man mindes Jesajas profeti om frelseren,
den mest foragtede og uveerdige, fuld af smerte og
sygdom, der martres og straffes. — Ogs& hine usa-
lige i Sibirien hgrer nu til »de mest foragtede og
uveerdige, i hvilke alt menneskeligt — absolut alt
— legeme og sjel — forhédnes og skandes«. For
vort indre gje fremmanes billedet af lammet, der
fgres til slagtebzenken, hvor det forblgder. Ingen
hgrer dets dgdsklynk, — ingen hgrer de dgendes
jammerskrig i Sibirien.

Sovjet-regeringssystemets tragiske udarten

palegger alle frie mennesker nye, svaere opgaver,
— opgaver, som Vi i vor naive tro, betinget af en
optimistisk historieopfattelse, ansd for lgst engang
for alle af tidligere generationer. Vi havde hébet,
at vi kunne ngjes med at beskaftige os med for-
bedringen af menneskehedens ydre og indre for-
hold, med socialismens problemer, med de »brede
masser«s behov, som tiden og udviklingen ville
medfgre. Vi leved i den illusion, at de resultater,
som tidligere generationer var ndet frem til i de
store og afggrende spgrgsmal, var uigenkaldelige,
og at en revolution i vor tid kun kunne fuldstzen-



diggere disse resultater, det vil sige udvide de mo-
ralbegreber, der hidtil havde hersket i det snsevrere
privat- og familieliv, til samfundets stgrre for-
hold, — at vi kunne overfgre de i det politiske liv
herskende principper om frihed og demokrati til
det gkonomiske liv. Men erfaringerne fra Sovjet-
rusland har givet os socialister den sgrgelige lek-
tion, at det indbyrdes afhzngighedsforhold mel-
lem et produktionssystem og en kulturtype i et be-
stemt samfund ikke er sd ukompliceret, som vi tro-
ede. Vi méa tilmed erkende, at i et land med kol-
lektive produktionsmetoder kan der opstd rene
kannibalske forhold mellem menneskene, ja, at der
kan udvikle sig en kollektiv kannibalisme!

Skal socialismens ideal vere et monopol
for barbarer?

Ingen af os fgler sikkert trang til at lade so-
cialismens store ideal blive et monopol for bar-
barer og deres hjeelpers-hjelpere! Som socialist

skylder jeg samtiden en dben erklering om dette
punkt. Jeg tror ikke, at man i vor tid kan ngjes
med at keempe for en simpel gentagelse af histo-
rien, for en revolution, gennemfgrt af alle frem-
skridtsvenlige mennesker. Vor kampfront har i ly-
set af de fakta, vi ngdvendigvis ma iagttage, faet
et uanet omfang: Vi mé forsvare demokratiet som
helhed — demokratiet som sddan! Ganske vist ma
vor kamp ogsa i fremtiden geelde arbejdernes fri-
gorelse fra kapitalens ag, men samtidig ma vi til-
bage-erobre tidligere tiders politiske og moralske
terreen, som er gaet tabt i de totalitere stater, og
som er en forudsesetning for arbejderklassens fri-
gorelse i de demokratiske stater. Uden disse frem-
skridt mister nemlig vor fremmarch pa det gkono-
miske og sociale omrade sin mening. Ganske vist er
vor byrde bleven tungere, men hvis vi lader de
opgaver ligge, som vi indtil fornylig ansa for vor
generations seerlige pligter, udleverer vi vort slegt-
led halvt besejret til de totaliteere magter ... .«

Et danskbygget
radaranlag

Gennem ca. 1'/: maned har der pa
Statsbanernes m/s »Jylland« pad Ka-
lundborg—Aarhus overfarten veeret
installeret et radaranlaeg, der med
undtagelse af rdrene er dansk helt
igennem.

Det er den danske fabrik for ma-
leinstrumenter »Terma A/Se<, der har
pataget sig denne opgave for om
muligt at konkurrere med de uden-
landske fabrikker. Radaren er kon-
strueret af den norske ingenigr Th.
Myhre, og anleeget regnes at kunne
leveres for ca. halvdelen af, hvad
man ma betale for de udenlandske.
Hertil kommer naturligvis den yder-
ligere besparelse, der opnas i den
»hérde valutae.

Foruden at bygge en dansk radar,
har firmaet sat sig for, at det wvil
gore et skridt frem pa& vejen mcd
radarens demokratisering. D. v. s.
uden at give afkald pd nogen af de
automatiske funktioner, som anses
for ndgdvendige, nar bglgeleengden
er 3 cm forsdge at fremstille en ra-
dar, som det skulle vare overkom-
meligt ogsd for de mindre skibe,
som sejler den meste tid i lukkede
farvande, at anskaffe.

Ingenigr Th. J. Myhre th. og
Prokurist Erik Christensen.

.
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Tak.

Hjertelig tak for venlig deltagelse ved min hustrus
biszettelse.

Johs. Pleen

Rettelse til lommebogen.

Ved en beklagelig fejltagelse er elektrofgrer L. P.
V. Larsens 40 ars jubilseum d. 1. maj 1952 ikke blevet
optaget i foreningens lommebog for 1952, hvorfor med-
delelsen bringes her.

Forfremmelse pr. 1-1-52.
Lokomotivfyrbgder til motorfgrer:
P. A. L. Jgrgensen, Odense, i Odense.

Forflyttelse efter anspgning pr. 1-1-52.

Lokomotivfyrbgderne:

B. Jensen, Paborg, til Viborg.

. Jacobsen, Brande, til Viborg.

. Jacobsen, Brande, til Viborg.

Hgyer, Kalundborg, til Kgbenhavn Gb.

C. E. Kristiansen, Kgbenhavn Gb., til Roskilde.
M. Jgrgensen, Roskilde, til Brande.

omopom

Forflyttelser efter ansggning pr. 15-1-52.

Lokomotivfererne:

E. Bigum, Kgbenhavn Gb., til Helgoland.

G. J. Loving, Kgbenhavn Gb., til Helgoland.

V. Villumsen (Lyg), Kgbenhavn Gb., til Helgoland.
. H. Nielsen, Kgbenhavn Gb., til Helgoland.
. P. Jogrgensen, Kgbenhavn Gb., til Helgoland.

oZmWOow

Lokomotivfyrbgder:
E. H. Pedersen, Korsgr, til Kgbenhavn Gb.

MEDLEMSLISTEN

Optaget som ekstraordinere medlemmer pr. 1-1-52.
Pens. lokomotivfgrer J. S. A. Lovmand, Langgade 118,

3., Valby.

Pens. lokomotivigrer J. K. J. Larsen, Stadionsvej,
Thisted.

Pens. lokomotivfgrer F. C. Jensen, Gefionsvej 27, 1.,
Fredericia.

NYE APDPRESSER

Lokomotivfyrbgder-afdeling:
Aarhus: Kassererens navn og adresse rettes til: H. M.
Pilgaard Nielsen, Ole Rgmersgade 65.
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Statsbanepersonalets Sygekasse

Statsbanepersonalets Sygekasse meddeler, at de in-
teressenter, der gnsker regnskabet leveret, vil fa dette
tilsendt, nar forlangende hercm indsendes til syge-
kassens kontor.

Ved Statsbanepersonalets Sygekasse er foruden de
hidtidige specialister i gjensygdomme antaget gjen-
lege, doktor Jens Jensen, Aalborg, der afholder kon-
sultation Vesterbro 73, Aalborg, kl. 11—15, lerdag dog
10—12.

Det sjzlland-falsterske
Statsbanepersonales Bibliotek

Fra 1. maj frataeder:

Som bestyrelsesmedlemmer: Trafikkontrolgr A. A.
Petersen og remisearbejder R. E. Clausen.

Som suppleanter: Pensioneret rangerformand I. S.
Juhl og kontorassistent frk. G. Fischer.

Som revisor: Regnskabsfgrer A. E. L. Harnsted,
1. Distrikt.

Som revisorsuppleant: Overtrafikassistent K. P. A.
Hansen, 1. Distrikt.

Alle er villige til at modtage genvalg.

Eventuelle kandidatforslag, underskrevet af mindst
10 medlemmer, skal ifglge vedteegterne vaere bestyrel-
sen i haende senest 1. febr. under adresse: Kébenhavns
Hovedbanegaard. Pa forslaget ma& de opstillede kandi-
dater have erklaret sig villige til at modtage valg.

T ——
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— Sd er vi kun 2 minutter bagefter, det er jo
ikke mo’et at tale om.

— Det synes jeg heller ikke, men det var dig
selv, der begyndte.
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