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Er der gering?

I det gamle &rs sidste méneder var tanken om industrifor-
bund pany fremme til debat. Anledningen var denne gang et
interview i »Dansk Teknisk Tidsskrift« med forbundsformand
Hans Rasmussen, Dansk Smede- og Maskinarbejder Forbund,
der er foregangsmand her i landet for at gennemfgre denne
samling af organisationerne. Allerede for lengere tid tilbage
fremsatte Hans Rasmussen ideen om industriforbund i Dan-
mark, og han har siden med mellemrum udtalt sig, dels gen-
nem forbundets fagorgan, dels til dagspressen. Hans sidste be-
tragtninger i det navnte interview fremkaldte imidlertid ikke
alene stor opmaerksomhed og en mere omfattende debat om
emnet end hidtil, idet bl. a. formanden for Dansk Arbejds-
mandsforbund, Chr. Larsen, tog til orde og klar afstand fra op-
rettelsen af industriforbund, men smedene besluttede tillige,
at de gnsker problemet til behandling og eventuel fremtidig 1gs-
ning pa De samvirkende Fagforbunds generalforsamling i maj
maned i ar.

Emnet har naturligvis ogsd interesse i kredse udenfor
DsF. Der er vel dem, der mener, det kan vaere ganske lige-
gyldigt hvorledes man reorganiserer i andre lejre, nar ens eget
telt ikke findes deri. Men dette er selvfglgelig en fejlvurdering
af situationen, hvilket de fleste da ogsa er klar over. Udvik-
ling og modernisering hgrer til dagens krav fra den enkelte,
og han eller hun satter alle sejl til, for at der netop pa det
omrade, hvor deres tilveerelse fgres — det vaere sig hjemme
eller pa arbejdspladsen — kan gennemfgres sa store fremskridt
i takt med tiden som vel muligt.

Det er derfor ikke unaturligt, nar der en dag kommer til-
svarende krav til den organisation, de samme mennesker til-
hdrer.

Der kan vere, og er vel ogsa tradition for alt, men det tra-
ditionsbundne ma her — som i andre tilfeelde — veere forberedt
pa en gang at skulle lide den skabne at se noget nyt og mere
tidssvarende, der ngdvendigvis ma springe bandene, for at det
kommende arbejde kan fgres videre, og den opndede stilling
bevares for enkelt person eller sammenslutning.

Industriforbund er jo ikke ukendt i Norden eller i Europa
i det hele taget, og med den frie stilling hver enkelt organisa-
tion har indenfor DsF her i landet, er der alle muligheder for
en gennemfgrelse af tanken. Den stgrste modstand vil antage-
ligt opsta af egoistiske grunde, enten fordi man endnu ikke har
gjort sig det klart, at noget der er grundlagt for mere end en
menneskealder siden ngdvendigvis ma moderniseres og forenk-
les, eller fordi man indtager en position, hvis styrke alene byg-
ger pa et flertal.

Det bliver et stort forum, forslaget om industriforbund nu
skal behandles af, og hvad enten man gar mere eller mindre
dybt i sine betragtninger om fagbevaegelsen og organisationer-
nes struktur, vil enhver organiseret fglge denne sags behand-
ling og forlgb med stor interesse, nar den i det kommende forar
skal under fornyet debat.
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Sverige

Lgsbladesystemet i kgreplanen.
Jarnviagsmannaférbundet har ifjor
rettet en henvendelse til jernbane-
styrelsen om, at Igsbladesystemet
burde indfgres for tjenestekgrepla-
nen, en forholdsregel for at hindre,
at kgreplanen lases fejl, nar to pla-
ner er trykt taet ved hinanden péa
samme side. ’
Billet- og blanketkontoret har un-
dersggt sagen og har nu for jern-
banestyrelsen fremlagt et sadant
forslag. Jernbanestyrelsen har ogsa
godkendt forslaget og besluttet, at
lgsbladesystemet skal anvendes fra
kgreplanskiftet den 15. juni 1952.
Billet- og blanketkontoret skal
anskaffe de forngdne bind med ring-
mekanisme og i samarbejde med det
maskintekniske kontor udarbejde og
anskaffe et omslag til brug for fg-
rerpersonalet til opbevaring af lgse
blade til planen og en afskaerm-
ningsplade til anvendelse i tilfaelde
af opslag foran vedkommende. End-
videre skal anskaffes et gennemsig-
tigt skydefutteral i lommeformat for
konduktgrpersonalets opbevaring af
lgse blade til planen. Sluttelig skal
ogsd anskaffes de forngdne kgre-
plansholdere for forskellige kgre-
tgjstyper og elektrisk belysning af
kdreplanen pd @ldre elektriske lo-

komotiver. (Signalen).

Norge.

Lgnningsbestemmelserne for de
norske statstjenestemaznd ventes ta-
get op til revision omkring 1. febru-
ar. Kravet herom blev allerede frem-
fgrt af Statstjenestemanns-kartellet
i efteraret 1950, og der er nu, under
hensyn til den stigning, der har fun-
det sted for lgnningerne i det private
erhverv, udsigt til, at det skal blive
imgdekommet. Kartellet har tillige
fremsat krav om, at forhandlingerne
skal veaere afsluttet inden 1. april, og
de nye lgnsatser skal have tilbage-
virkende kraft til den 1. januar i &r.

(Lokomotivmands Tidende).
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En anden — men igvrigt ikke mindre bemeerkelsesveerdig —
tanke blev fremsat pd de samvirkendes sidste generalforsam-
ling for et lille arstid siden, hvor formanden, Eiler Jensen, gav
udtryk for, at forbundet var interesseret i en sammenslutning
af en del tjenestemend, som uden netop at hgre hjemme i DsF
sd dog havde fordel af et intimt samarbejde med dette. P&

“samme tid og i lgbet af den resterende del af aret har forskel-

lige stats- og kommunale tjenestemandsorganisationer i samrad
med nogle funktionaerorganisationer fra det private erhverv
arbejdet med denne idé og umiddelbart efter nytarsskiftet stif-
tet en organisation med titlen: »Fellesradet for danske Tjene-
stemands- og Funktionzerorganisationer«. Som medlemmer her-
af star: Centralorganisation II, Statsembedsmaendenes Samréad,
Danmarks Lererforening, Kgbenhavns, Frederiksbergs, Gen-
toftes og Sdllergds Kommunalforeninger, Foreningen af kom-
munale Embedsmand, Centralforeningen for danske Funktio-
nerforeninger, Den almindelige danske Skibsfgrerforening og
Styrmandsforening.

Hvor meget eller hvor lidt forbindelse den nye sammen-
slutnings program har med de betragtninger, der blev fremsat
af Eiler Jensen, er os ubekendt, men en vis lighed synes at veere
til stede.

Skal kontakten mellem de to organisationer imidlertid op-
rettes, og der gennem et sddan eventuelt feellesskab skal opnas
resultater ved gensidig stabilisering i det kommende arbejde,
vil det formentlig vere afhengig af, hvilke organisationer det
nye feellesrad er sammensat af. Et modseaetningsforhold pa dette
omrade kan meget let skabe forviklinger. Har feellesradet teenkt
at optage tjenestemend og funktioneerer i almindelighed, fin-
der vi, at »den nyfgdte« allerede tegner til at blive et »problem-
barn«. Det er vanskeligt at fastsla hvilken linie der fra stifter-
nes side er fulgt, da sammenslutningen grundlagdes, thi er der
tale om en toporganisation eller »en tredie stand«, som den har
veaeret benavnt, fremkalder den — med de allerede tilsluttede
foreninger og forbund — uvilkarligt spgrgsmélet om en omor-
ganisering af tjenestemands- og funktionserorganisationerne.

Det tilsvarende fzellesrad, der sa dagens lys i 1917 under den
fgrste verdenskrig, var mere vidtfavnende og daekkede derfor
mere begrebet den tredie stand.

Skal tjenestemaend og funktionzerer i det hele taget daekke
dette begreb, ma det formodentlig veere dem alle og ikke blot
en gruppe af dem.

Har tanken veeret en toporganisation, d. v. s. en samling af
de hgjere tjenestemaend f. eks. efter tjenestemandslovens opde-
ling, hvor der skelnes mellem embedsklasse og funktioneer-
klasse, er linien i det nye feellesrad ogsa vanskelig at finde, thi
man har jo allerede ved oprettelsen optaget organisationer fra
begge lejre, uden at der har varet tale om henvendelse til alle
de organisationer, der er ligestillet med de allerede tilsluttede.

Medens industriforbundstanken endnu er til behandling, er
tjenestemaendenes feellesrad en realitet. Hver for sig giver de
stof til eftertanke, og fremkalder spgrgsmalet: er der geering
indenfor dansk organisationsliv?



Naesten alle de trafikministre, vi har haft, siden motoriseringen holdt
sit indtog i landet, har talt om, at vi burde have en trafikordning, men

Trafikproblemet

i hidtil er det blevet ved ordene, og landets trafikvasen befinder sig i en
konkurrence, der koster skatteborgerne mange penge.

Forfatteren til denne artikel, Tage Kiihl, fremsatter her et forslag til

Den gamle Henry Ford skal have udtalt, at
verdens problem var et transportproblem. Hans
forslag til lgsning af dette problem var, at hvert
individ skulle have sit eget motorkgretgj — og
vel helst en Ford.

Det lyder forjettende, at alle skulle vere selv-
ejere, men alligevel hdber jeg ikke, jeg far lov til
at opleve den tid, hvor dette gar i opfyldelse. Den
tid komme sent. ¢

U. S. A. er vel det land, hvor man er néet nar-
mest hr. Fords idealer, og staterne er da ogsa ved
automobilulykker ar for ar blevet tappet for lige
sd& mange mennesker, som der faldt soldater i den
anden verdenskrig.

En helt anden ting er, at hr. Fords tanke vel
naeppe kan gennemfgres i vort valutasvage land.
Heller ikke under normale forhold! I dag kgrer der
for to og en halv milliard kroner i biler i Dan-
mark. Benzinforbruget er ogsé steget foruroligende.
Det er nu oppe pa 525 millioner liter om &ret mod
408 millioner liter fgr krigen. Man behgver ikke
at veere uddannet finansgkonom for at se, at vi ik-
ke har rad til at lade denne udvikling fa frit spille-
rum.

Hvis det var en udvikling, der ubetinget var til
gavn for landet, kunne det ikke falde mig ind at
komme med forslag, der skulle prgve at holde
denne udvikling inden for fornuftige rammer. Jeg
synes, at jeg har lov til at sige, at der er mange
ting ved motoriseringen, der ikke er tiltalende.

De ved det ogsa selv. Nar De vil gd Dem en tur
en stille aften, suser det ene motorkgretgj forbi
Dem efter det andet. Der er en personbil med alt
for mange passagerer i. Der er ingen tvivl om, at
bade bremseevnen og fgrerens mangvrefrihed er
nedsat betydeligt. At det betyder en alvorlig fare
for fredelige fodgeengere, tgr man vel nseppe an-
tyde i denne motoriseringsvanviddets tidsalder.
Bagefter kommer en motorcykle med fri udblaes-
ning. Cyklisten elsker det spektakel, men det er
han ogsd temmelig ene om. Hastigheden er van-
vittig. Det er ganske vist forbudt med fri udblees-
ning, men det er nappe sandsynligt, der bliver
skredet ind, for sd ville der ikke veere sd mange,
der turde kgre med det. Nu kommer en »Knallert«
— disse smé baester er blevet sd almindelige. De
larmer verst af alle. En modbydelig gennemtraen-
gende lyd, der kan hgres leenge, bdde fgr og efter
den passerer een.

En stor lastbil kommer nu. Den har en sling-
rende pahsengsvogn efter sig. Den er ved at ram-
me en cyklist. Der star en sod ud af udblaesnings-
rgret lige i hovedet pd gdende og cyklende. Det er
diesellastbilernes velsignelse. Disse lastbiler er igv-
rigt oftest overlaessede. Deres bremseevne er be-
tydeligt nedsat. Det er sket, at de er braset ind i
et hus ved vejkanten og har revet en mur ned.

|
l lgsning af problemet. Kiihl har skrevet artiklen, som om harn befandt
| iig pa folketingets talerstol.

Det er aldeles meningslgst, at sadanne tog skal
have lov til at kgre i gaderne. Dertil kommer, at
chauffgrerne ofte er overanstrengte af at have
kgrt i adskillige timer. Disse vogne skal jo kon-
kurrere med banerne og kgrer derfor over lange
afstande, men der bliver sandelig ikke taget et sa-
dant hensyn til personalet som pa banerne, hvil-
ket som sagt medfgrer, at chauffgrerne ofte er
overanstrengte. Dette har naturligvis de forfeer-
deligste ulykker til fglge.

Jeg har i mit forslag ¢gnsket, at lastbilernes
stgrrelse bliver begranset, og at de ikke ma kgre
med pdhsengsvogn.

Disse store lastbiler medfgrer jo en ulempe til,
idet de ofte skaber hel kaos i byernes gader, fordi
de er sa store, at de vanskeligt kan mangvrere.
Selv motororganisationerne har indrgmmet, at dis-
se biler generer den gvrige feerdsel, da de pi lan-
devejene holder sig midt pa vejbanen og overho-
vedet ikke flytter sig, nar nogen gnsker at over-
hale. Grunden dertil kan veaere, at motorerne er sa
store og larmer sddan, at fgreren overhovedet ikke
kan hgre andre biler bruge hornet.

Konklusionen heraf mé vare, at tog ma bort
fra landevejene og hen pé skinnerne.

Vor tidligere trafikminister Carl Petersen ud-
talte da ogsd, at vi matte sgge at dirigere mere
transport over pa skinnerne. Vor nuvarende tra-
fikminister har udtalt, at Danmark er et overtra-
fikeret land.

Da det saledes er erkendt fra flere sider, at det
ikke kan blive ved at g, som det gar nu, skal jeg
tillade mig at stille:

Forslag til lov om ordning af trafikforholdene
i kongeriget Danmark.

A.: Om trafikfond m. m.

§ 1. Der oprettes et trafikfond. Samtidig op-
haeves det sdkaldte benzinfond. Sidstnavnte fonds
midler overfgres til trafikfonden.

§ 2. Trafikfonden far sine midler fra:

a. Den del af benzinafgiften, som det offentlige
mener bgr gé til trafikformél (med denne for-
mulering mener forslagsstilleren, at det offent-
lige naturligvis kan bruge benzinen til skatte-
opjekt til et hvilket som helst formaél).

b. Vognafgiften (vognafgiften skal erstatte eller
supplere den nuvaerende vaegtafgift). Alle mo-
torkgretgjer pad gummihjul skal betale vogn-
afgift. Kgretgjer, der kun bruger ringe brsend-
stof, skal betale stgrre vognafgift. (P4 den ma-
de rammes »Knallerter«).

Turistbiler betaler !/10 af deres bruttoindteegter.

Der betales en omsatningsafgift pa 100 pct. af

kdgretgjets bruttovaerdi. Denne afgift betales for

oo
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alle motorkgretgjer ved ethvert ejerskifte, altsa

ogsa for brugte kgretgjer.

e. Ved ecrhvervelse og fornyelse af kgrekort beta-
les 100 kr. til fondet.

f. Indenlandske skibsruter regulerer deres takster
efter banernes bade for passagerer og gods. Dif-
ferencen mellem deres nuveerende takster og de
nye takster tilfalder trafikfonden, sd lange
denne lov er geeldende.

§ 3. Trafikfonden bruger sine midler til:

a. Bygning og vedligeholdelse af veje, cyklestier
og fortove, sdledes at disse altid befinder sig i
mgnstervaerdig orden, og sdledes at grundejere
0. a. ikke far nogen udgift deraf. Alle udgifter
desangaende hafter pa fonden.

b. Al offentlig belysning. Alle hidtidige afgifter
for offentlig belysning falder vaek.

c. Dakning af evt. underskud ved landets baner
og til evt. modernisering af disse. Underskud
daekkes kun, og modernisering foretages kun,
hvis banen skgnnes at veere forsvarlig drevet.
Den hidtidige form for statens og kommunernes
tilskud falder herved veek. (Der har hidtil be-
stdet en stor uretfeerdighed i, at beboerne i de
dele af landet, der beferdes af privatbaner, har
veeret med til at betale disses underskud gen-
nem kommuneskatten, og gennem deres stats-
skatter har de samtidig vaeret med til at betale
DSB’s underskud. Denne dobbeltbeskatning har
beboerne i de dele af landet, der beferdes af
DSB, ikke haft. Denne uretfeerdighed vil op-
hgre ved forslagets gennemfgrelse).

d. Overtagelse af udgifterne i forbindelse med
krydsning vej/bane f. eks. lgnning og pensio-
nering af ledvogtere, bygning af viadukter osv.
§ 4. Evt. overskud i fonden kan overfgres til

fglgende ars regnskab.

§ 5. Hvis alle trafikfondens opgaver kan siges
at veere forsvarligt lgst, og der forefindes et bety-
deligt overskud, kan dette — eller en del deraf —
overfgres til andre statsopgaver, der ikke behgver
at have med trafiken at ggre.

B.: Om koncessioner m. m.

§ 1. Ingen kan drive fragt- eller rutebilkgrsel
uden koncession.

§ 2. Nuvaerende koncessioner udlgber med deres
gyldighed, og fornyelse kan kun ske efter de nye
regler.

§ 3. Landsnavnet ophaeves.

§ 4. Koncessioner gives normalt efter fglgende
retningslinier:

a. Koncession gives normalt ikke mellem byer, der
kan betjenes af jernbanelinier.

b. Skgnnes det, at der alligevel bgr gives en sa-
dan, f. eks. fordi banen kgrer en stor omvej,
bgr denne koncession gives til det eller de jern-
banefirma(er), som koncessionen kan pafgre
konkurrence.

c. Gives koncessionen til en anden, ma denne sgge
at f3 en ordning med de pagsldende jernbane-
selskaber. (Praktisk eks.: DSB betaler arlig 4
pct. af bruttooverskuddet for rutebilen Kgben-
havn—Praestg (Stege) til N.P.M.J. uden at
banen har nogen risiko ved et evt. underskud).
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d. Hvis en rute for at betjene oplandet er ngdt til
at kgre mellem en banes stationer, er det kun
tilladt at transportere oplandsrejsende, ikke
gennemgiende rejsende (de samme regler geel-
der for godsforsendelser.) (Undtag dog 8§§ 4b
4 c). Eks.: Rutebilen Klampenborg—Helsinggr:
Det er ikke tilladt at kgre med fra Klampen-
borg til et sted, hvor man lige sd godt kan kgre
med tog, f. eks. Rungsted eller Helsinggr. Rute-
bilen er for de mellem stationerne boende folk.
En sddan koncession bgr, trods de her givne
regler, gives til den bane, som ruten kgrer langs
med.

e. Hovedprincippet for enhver koncessionsgivning,
bade for fragt- og rutebilruter, er: De skal kgre
fra oplandet til stationerne.

§ 5. Koncessionsgivning anbefales af de lokale
myndigheder. Endelig afggrelse af trafikministeren.

§ 6. Koncession er gyldig i 5 ar.

§ 7. Koncessioner er ikke arvelige.

(Nar jeg papeger, at koncessioner ikke er arve-
lige, skyldes det, at man har et sgrgeligt eksempel
fra det praktiske liv. En koncessionsindehaver afgik
ved dgden. Den ledige bevilling blev sggt af sgnnen
og af en privatbane, som ruterne havde generet.
Banen havde ellers en sund gkonomi og betjente
dels et andet opland end ruterne forbilledligt. Der
blev truffet den udmserkede ordning, at banen og
sgnnen skulle have den ledige bevilling i feelles-
skab. Men sgnnen har siden fglt sig som den for-
urettede part og har &bent saboteret samarbejdet,
ivrigt stgttet af den borgerlige presse pa stedet.
Jeg synes, at dette viser, at han slet ikke egner sig
til at veere koncessionsindehaver. Banen burde un-
der disse omsteendigheder have tildelt koncessio-
nen uden en siddan partner).

C.: Om begrensning i motorkgretgjers stgrrelse og
benyttelse.

§ 1. Kgrsel med padhangsvogne er forbudt.

§ 2. Kgrsel med diesel pad gaderne er forbudt,
efterhdnden som de nuvarende dieselkgretgjer bli-
ver slidt op.

§ 3. Lastautomobiler mé ikke veere stgrre end
2te. v

§ 4. Alle personautomobiler, ogsd private, skal
pamales, hvor mange passagerer de kan rumme.
Det skal meget ngje overholdes, at dette tal ikke
overskrides.

§ 5. Hastighedsreglerne ma meget ngje overhol-
des. Evt. bgr motorerne pa de i landet kgrende
motorkgretgjer plomberes saledes, at overtraedelser
ikke kan finde sted. Hastighedsgreensen bgr under
ingen omstendigheder forhgjes.

De vil have bemerket, at forslaget i hgj grad
begunstiger landets jernbaner. Dette skyldes, at
jeg gnsker, at disse skal veere rygraden i landets
transportvesen, fordi der neppe findes et trans-
portmiddel, der kresever sid fa beskaeftigede pr.
transporteret enhed som netop jernbanerne, nar
der transporteres store maengder. Derimod er det
et dyrt transportmiddel, nar der kun transporteres
mindre meangder, idet antallet af beskeseftigede,
hvad enten der transporteres lidt eller meget,

praktisk taget er ens. (Fortsettes side 33.)



Brunkul som muligt drivstof
for Statsbanerne

Af C. E. Andersen.

(Fortsat.)

Omkring 1931 havde ogsd South-
ern Railway i England under ind-
tryk af de vellykkede tyske forsgg
med brunkulsstgvfyring forsggt at
fyre med stenkulsstgv. Resultatet
var uventet darligt, idet man slet
ikke opndede at fa kulstgvet fcr-
braendt.

Ved stenkulsstgvfyring opndr man
som regel kun at f4 forbreendt kul-
lenes flygtige bestanddele. Dersom
stgvet males ekstra fint, kan man
dog opnd noget bedre resultater.

Brunkulsstgv er for sd vidt vee-
sentlig bedre end stenkulsstgv. Det
kan forbrzendes s& godt, at der ikke
fcrekommer kulilte i rggen.

Men brunkulsstgv forbreender ik-
ke hurtigt nok i en almindelig lo-
komotivkedel.

Dette medfgrer en anden uheldig
virkning, nemlig den, at askebe-
standdelene er meget hede, nar de
passerer ildrgrene. De er tilbgjelige
til i halvsmeltet dejgagtig tilstand
at sl sig pd rgrveegene som kager,
der snart nedsztter kedlens virk-
ningsgrad.

Disse vanskeligheder kan dog
overvindes, ndr man ngjes med et
ringe undertryk i fyrrummet og ud-
styrer det med skaermlignende an-
ordninger, der tvinger stgvluftblan-
dingen til at hvirvle rundt og
opholde sig ret lenge i bagkedlen.
Man opnar da ikke blot at fa en
fuldsteendig forbreending, men far
tillige afkglet askeprodukterne sa
meget, at de passerer ildrgrene som
stgvkorn, der blaeses ud gennem
skorstenen.

I sidste halvdel af 1920-erne fo-
retog de ungarske statsbaner en
rekke forsgg med brunkulsstgvfy-
ring. Man ombyggede to 1Cl-loko-
motiver af type 324 til brunkulsstgv-
fyring, fgrst efter det svenske, senere
efter et tysk system. Resultaterne
var fgrst meget slette. Det skyldtes
i nogen grad, at de ungarske brun-
kul indeholdt ikke mindre end 18
pct. aske, d.v.s. dobbelt sd& meget
som de tyske brunkul. Trods alt

ndede men efterhdnden meget fine
resultater. De ombyggede lokomo-
tiver viste sig m. h. t. varmeeffekt
og arbejdsevne at vaere bedre end
de uombyggede stenkulsfyrede lo-
komotiver af samme type.

De fyringssystemer, der gav gode
resultater, var imidlertid temmelig
dyre. Med lave brandstofpriser eller
sm& forskelle mellem priserne for
stenkul og brunkul kunne stgvfyrin-
gen ikke konkurrere.

Efter krigen har de gsttyske stats-
baner genoptaget forsggene med at
fyre med kulstgv. Man har for et
par ar siden ombygget et 2C-koblet
eksprestogslokomotiv af den preus-
siske type S 10 = rigsbanetype 17
til brunkulsstgvfyring.

Desuden har man bygget et 1EI1-
koblet speciallokomotiv, p& grund-
lag af rigsbanetype 45 til stgvfyring,
sdledes som omtalt i DLT 1951, nr.
18, side 211, teknisk side 59.

Da @sttyskland er rigt pd brunkul
og ret fattigt p& stenkul, tillegger
man brunkulsstgvfyringen den al-
lerstgrste betydning og ggr meget
fer at fremme den tekniske udvik-
ling pd dette omréade.

Der er forgvrigt ogsd leveret et
brunkulsstgvfyret godstogslokomo-
tiv fra @sttyskland til Bulgarien i
1949.

Endelig kan navnes, at Henschel-
Fabriken i Vesttyskland skal have
leveret et brunkulsstgvfyret lokomo-
tiv til Australien i nyere tid.

Brunkulsstgvfyring i Danmark.

Ville det veere muligt at udnytte
de danske brunkul i finmalet form
som breendstof i DSB damplokomo-
tiver? Og ville det vaere statsbane-
gkonomisk og nationalgkonomisk
fersvarligt?

Disse spgrgsmal kan naturligvis
ikke besvares uden videre.

Men hvis det er muligt at udnytte
brunkullene pd denne made i stedet
for fgrst at transportere dem vidt
omkring og dernast brende dem i
sma og uegnede og darligt betjente

anleg, og hvis man kunne opna en
blot nogenlunde tilfredsstillende lo-
komotivdrift med brunkulsstgvfy-
ring, sd ville meget veere vundet.
Det kunne blive af meget stor Le-
tydning, om ikke ligefrem fer Stats-
banerne, s& i hvert fald for Staten.

Problemet synes at veEre sa vig-
tigt, at det fortjener en naermere
undersggelse, maske ogsa direkte
forsgg. Disse ville jo kun koste lidt
i forhold til den 1/3—1/, mill. kr.,
brunkulstransporterne koster daglig.
Og statstilskudene til brunkulspro-
duktionen burde hellere gives til
Statsbanerne, med den klausul, at
en del af pengene skal bruges til
teoretiske gkonomiske undersggelser
og praktiske eksperimenter.

Man kunne eksempelvis lade Hen-
schel-Fabriken i Vesttyskland, der
er erfaren fra gammel tid m. h. t.
brunkulsstgvfyring, udruste et at
DSB’s nyerhvervede lokomotiver af
rigsbanetype 50 til brunkulsstgvfy-
ring. Falder driftsforsggene heldigt
ud, kan man indrette alle 12 loko-
motiver af denne type til brunkuls-
stgvfyring.

Da de kun har 15 t akseltryk, kan
de kgre pa alle betydende jydske
statsbanestraekninger, bl. a. Frede-
ricia—Herning-linien, der har store
stigninger og stor godstogstrafik, til-
med brunkulstransporter.

Allerede derved vil man kunne
spare millionbelgb for kul fra ud-
landet, naturligvis forudsat at forsg-
gene falder heldigt ud.

Viser dette sig at ske fyldest, kan
man sd ombygge andre lokomotiver
til brunkulsstgvfyring, f. eks. PR-lo-
komotiverne, der ligeledes udmeaerker
sig ved at kunne kgre pd de midt-
jydske og vestjydske banestraeknin-
ger — samt eventuelt ogsd R-ma-
skinerne.

En anden mulighed er at bestille
nye lokomotiver, som konstrueres
direkte med henblik pa& kulstgvfy-
ring. — Man kunne sdledes bestille
et par lokomotiver, der i det ve-
sentlige er mage til, dog noget la-
vere end de Vesttyske Forbunds-
baners nye standardlokomotiver af
typerne 23 og 20, d.v.s. 1Cl- og
1D1-koblede universal-lokomotiver
med 175 cm drivhjulsdiameter. Det
kan maske indvendes mod den sid-
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ste af disse to typer, at den er for
lang til DSB’s drejeskiver. Men de
nye tyske lokomotiver kan kgre lige
godt i begge retninger, fordi fgrer-
huset er helt lukket, og fordi de har
en styrende lgbeaksel i begge ender.
Da akselbelastningsfordelingen er
variabel, kan de kgre p& alle de
jydske hovedbaner, til trods for de-
res store veegt. — Viser de sig at
svare til ¢gnskerne, iseer m. h. t.
brunkulsstgvfyringen, kan de licens-
bygges i stgrre antal.
senere skulle finde
grund til at omstille f. eks. halvde-
len af DSB’s damptogstrafik til
brunkulsstgvfyring,
porten fra udlandet reduceres fra
ca. 40 til 20 mill. kr. arligt.
Opretholder men kulimporten i
fuldt omfang og bruger de tilovers-
blevne kul pad steder, hvor man nu
bruger brunkul og udnytter dem
slet, s& kan man spare brunkul i et
omfang, der langt overstiger Stats-
banernes forbrug. Der vil ikke blive
teeret sd steerkt pa ressourserne, og
samfundet kan spare en veesentlig
del af de store arbejdsydelser og
pengebelgb, der nu ofres pa brun-
kulsgravningen og brunkulstrans-
porterne. — Statstilskudet pd mange
millioner kroner &rligt til brunkuls-

Hvis man

sd kan kulim-

produktionen kan endvidere spares.
Ganske vist md en del overga til
Statsbanerne. Men Statsbanerne vil
rimeligvis veere tilfredse med et til-
skud pd et par mill. kr. arligt til
brunkulsstgvfyringen.

Foreedling af brunkullene.

I det foregdende har vi omtalt lo-
komotivfyring med brunkul i den
tilstand, hvori de forekommer i na-
turen. Men brunkullene kan ogsa
foraedles. Det kan endda ggres pa
mange mader; og foradlingsproduk-
terne er hgjst forskellige og kan ud-
nyttes p& meget varierende mader.

Foradlingsmetoderne kan teoretisk
deles i fire grupper, nemlig 1) kon-
sistensforandringer af brunkullene,
2) adskillelse af de i brunkullene fo-
rekommende naturstoffer i deres
vigtigste bestanddele, iser faste, fly-
dende og luftformige, 3) kemiske
omdannelser af brunkullene eller de-
res bestandelfraktioner, 4) total for-
gasning i generatoranlaeg eller under
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jorden og eventuelt pafglgende frak-
tionering og kemiske omdannelser til
stoffer, der egner sig til transport.

I praksis er det dog ikke muligt at
holde disse fire grupper adskilt, for-
di de fleste omdannelsesprocesser
kan henfgres til mindst to af grup-
perne. Men for overskuelighedens
skyld skal vi i det fglgende sdge at
henfgre de vigtigste til den skitse-
rede gruppering og beskrive dem i
den angivne raekkefglge.

Allerede brunkulsstgvfyringen, som
er omtalt ovenfor, forudsaetter bl. a.
finmaling af brunkullene og dermed
konsistensforandring, altsd en foraed-
ling. Men omdannelsen af brunkul-
lene kan i dette tilfaelde ske pa selve
lokomotiverne. Disse m& da udrustes
med seerlige formalingsapparater, an-
bragt i tenderen. Da tgrret brunkul
og iser brunkulsstgv er besveerligt
at lagre og omlaste, bl. a. pd grund
af tilbgjelighed til at iltes og ophe-
des, ja, eventuelt selvantzendes, er
det ofte mest bekvemt og tillige bil-
ligst at installere formalingsmaski-
nerne pa lokomotiverne, skgnt disse
derved bliver bebyrdet med nye ma-
skinelementer og kommer til at ko-
ste mere.

Ramaterialet, der skal bringes i
stgvform, m& under alle omstaendig-
heder veaere temmelig tgrt, Vandind-
holdet, der gerne er 45—55 pct. for
brunkullene i naturen, ma nedbrin-
ges til 16—18 pct.

Tgrringen kan fcretages pa selve
lokomotiverne, men kan dog lettere
foretages fgr pafyldningen, eventuelt
i stgrre anleeg, selv om man derved
kan blive besveret af at skulle have
stgrre lagre liggende af de lugtende
og stgvende brunkul. Hvis ogsd for-
malingen foretages i fabriksanleeg,
besveeres man af fare for brand og
eksplosioner. Men der er til gengaeld
andre fordele ved at koncentrere be-
handlingen til stationsere anleeg.

Man kan da tale om virkelig
breendstofforeedling fgr brugen.

Ved tgrringen opndr man ikke blot
at bringe brunkullene i en sddan til-
standsform, at de kan finmales. Man
far ogsa fjernet de overflgdige vaegt-
mangder af vand. Desuden fir man
brunkullenes brandveerdi forgget, og
det endda meget betydeligt. Dels re-
duceres vaegten jo til mindre end to

trediedele af den oprindelige veegt,
hvorved kalorieindholdet pr. veegt-
enhed umiddelbart forgges med over
50 pct. Dels bliver restmaterialets
brandveaerdi forgget sterkt ved, at
man undgéar at skulle omdanne vand-
mangden til vanddamp. Dels forgges
forbreendingsgassernes temperatur, sa
kedelvirkningsgraden stiger. Endelig
kan man formindske mangden af
forbrendingsluft i forhold til breend-
stofmaengden, eller rettere sagt i for-
holdt til kaloriemeengden, hvorfor
forbreendingstemperaturen stiger og
kedelvirkningsgraden forgges yderli-
gere. — Alt dette er velkendt og ind-
lysende. Men man er tilbgjelig til at
overse, hvor meget fugtighedsgraden
virkelig betyder for brunkullenes ka-
lorieveerdi og iser for deres effek-
tive baendveerdi. Det vil i de aller-
fleste tilfeelde veere muligt at for-
doble den og undertiden ogsa at tre-
doble den.

Fugtigheden af brunkullene i na-
turen varierer naturligvis en del.
Igvrigt kan man i nogen grad tgrre
dem i luften uden alt for store for-
anstaltninger. Men en effektiv tgr-
ring kraever ophedning. Tgrringsan-
leegene er yderst forskellige. I nogle
af dem opheder man brunkullene
med damp, i andre tilfeelde med rgg-
gas fra forbreendingsanleg, som
umiddelbart tjener andre formaél; i
atter andre tilfeelde tgrrer man lige-
frem ved ild. Damp, rgggas og ild
virker indirekte p& brunkullene, eks-
empelvis ved, at disse passerer mel-
lem to roterende koncentriske cylin-
dre, hvoraf den
strommes af ophedningsmediet eller
ved, at brunkullene passerer gennem
»cylindre«, bestdende af en gruppe
damprgr.

Det er naturligvis muligt at fjerne
omtrent hele vandindholdet. P4 den
anden side er det ved enkle og bil-
lige tdrringsanleg yderst vanskelig
at komme ned under 13—10 pct.

inderste gennem-

vand, fordi den sidste rest er bundet
til overflader og sma hulrum i brun-
kullene. Skal dette vand fjernes, méa
man bruge andre processer, hvorom
senere.

Blandt andre konsistensforbedrin-
ger ma naevnes omdannelse af de na-
turlige brunkul til briketter. Briket-~
ter kan let fremstilles af vade ud-



gangsmaterialer. Men de kan ogsa
fremstilles af tgrre materialer og
navnlig af brunkulsstgv, idet man da
presser dem i forme ved overordent-
lige hgje tryk.

Brunkulsvining.

Endnu bedre produkter far man
ved at adskille brunkullene helt i
deres faste, flydende og luftformige
bestanddele og samtidig at fjerme
vandet naesten fuldstaendig.

Dette ggr man i andre lande pa et
utal af mader, der med et fzlles
navn Kkaldes svining (tysk Schwe-
lung). De mest enkle sviningsproces-
ser baseres pd en staerk ophedning
af brunkullene udefra. Andre base-
res pd en partiel forbreending af en
del af brunkullene i selve svieovne-
ne. Processen minder da stzerkt om
den, der sker i gasgeneratorerne, som
man brugte til bilerne under krigen.
Men formadélet er et ganske andet.
Desuden er arbejdstemperaturen i det
store og hele lavere, fordi man ikke
gnsker at forgasse mere af brun-
kullene end strengt ngdvendigt og
ikke vil nedbryde de tunge moleky-
ler eller omdanne de faste stoffer til
kulilte. — I andre tilfelde bruger
man komplekse processer, hvor man
f. eks. lader en gasgenerator produ-
cere varm luft til et egentligt tgr-
ringsanleg, hvorefter den pagalden-
de luft ledes til en breender, der op-
heder et egentligt sviningsanlaeg osv,
— det hele eventuelt sammenbygget
til et kontinueret arbejdende brun-
kulsforaedlingsanlaeg.

Det vil vaere klart, at sviningsan-
legene bade kan veere yderst enkle
og yderst komplicerede. Anlsegene
kan vare ganske sma eller meget
store. Det er specielt de store, der er
komplicerede. — De store og kom-
plicerede anlaeg er mere effektive
end de sma og enkle. Men man er
ingenlunde ngdt til at bruge de store
komplicerede og moderne dyre an-
leg, fordi de i det lange 1gb byder
pa lidt bedre gkonomi end de anlag,
man ngjedes med for ca. 25 ar siden.

Det bgr fremhaves, at selv de sto-
re komplicerede sviningsanleg er
langt billigere end de anlaeg, der tje-
ner kemiske omdannelser af braend-
stofferne. De sidste byder under vis-
se forudsezetninger pa endnu bedre

resultater og er derfor blevet fore-
trukket i Tyskland under Kkrigen.
Men vi skal i denne forbindelse hol-
de os til de forholdsvis billige svi-
ningsanleg, der kan bygges hurtigt
og bruges ved mindre brunkulslejer.

Sviningsprocessen er en art destil-
lation, der bestdr i, at man opheder
brunkullene til s& hgj temperatur, at
alle flygtige bestanddele damper
bort og fortaettes igen efter tur. Der-
ved far man det naturlige brunkuls-
materiale opdelt i bestanddelene: 1)
egentlige luftarter, hvoraf en del er
brendbare, 2) svievand, der inde-
holder en mangde oplgste stoffer,
3) vadskeformige lette kulbrinter og
andre letflygtige veedsker og opldgste
stoffer, 4) ratjere, ved lavtempera-
tursvining kaldet urtjere, samt 5)
de faste rester, der kaldes brunkuls-
koks (tysk grudekoks).

Det er naturligvis kun en grov og
teoretisk inddeling af produkterne.
Selve processen og temperaturen in-
fluerer staerkt pa& forholdet mellem
hovedbestanddelene, bl. a. fordi en
del af stofferne undergdr kemiske
omdannelser, iseer ved generatorsvi-
ning, hvorved materialet udseettes for
meget forskellige temperaturer i de
forskellige dele af anlagene.

Ved generatorsvining tilfgrer man
som sagt luft, s& brunkullene selv
begynder at brende, men kun i en
del af ovnen og kun partielt. Den he-
de flygtige del af forandringsproduk-
terne treenger gennem den gvrige del
og opheder dem, svier dem. Visse
bestanddele iltes af kultveilten og
omdannes til alkoholer, organiske sy-
rer, kulilte, kultveilte og vand. Selv
vand sgnderdeles i nogen grad under
pavirkning af kulilte, s& der dannes
brint.

Ogsa forbraendingsluften kan rea-
gere med Kkulbrinter og brint ved
hgje temperaturer, sd der dannes
ammoniak, hvortil kommer, at brun-
kullenes organisk bundne kvelstof i
nogen grad friggres ved ammoniak.

Produkterne er altsd anderledes
fordelt end ved svining uden lufttil-
fgrsel. Generatorsviningens produkt-
udbytte praeges igvrigt af, at svinin-
gen foregiar ved forskellige tempe-
raturer i de forskellige dele af an-
laeget, delvis ved meget hgje tempe-
raturer, delvis ved meget lave tem-

peraturer, med mindre anlaeget da
arbejder kontinuert. I hovedsagen
far man dog de samme produkter.

‘I de store komplekse anlaeg kan
man bedre regulere de enkelte dele
af processerne og kan derfor pavirke
fraktioneringen af brunkullene sa-
dan, at man opnér en bedre fordeling
pd de gnskede fem primarfunktio-
ner, der er naevnt ovenfor. Desuden
bliver fraktioneringen mere fuld-
steendig. De enkelte stoffer bliver
dog under ingen omstaendigheder
adskilt i fuldt omfang til de frak-
tioner, hvortil de rettelig henhgrer.

Det er naturligt at bruge de sile-
des vundne fraktioner umiddelbart
til forbreending eller pd andre mader.
Men som regel vil man foretraekke
at opdele dem yderligere, dels fordi
man da kan f& endnu bedre braend-
stoffer frem, men iszer dog for at
renvinde specielle stoffer, som er
altfor veerdifulde til at braendes bort.

Med nutidens hgje priser pad kemi-
kalier m& man vere serlig tilskyn-
det til ikke at braende brunkullene
eller primeaerfraktionerne uden vide-
r2, iseer ndr man skal indfgre stof-
fer fra udlandet, som let kan udvin-
des herhjemme.

Man kan derfor opdele hver af de
navnte primeaerfraktioner i special-
produkter, deriblandt rene kemiske
forbindelser, og kan eventuelt om-
danne dem kemisk, enten fgr eller
efter renfremstillingen.

Man far da produkter af mangfoldig
art, bl. a. nasten alle dem, de orga-
nisk kemiske industrier har brug for.

En omtale heraf vil fgre for vidt
og hdgrer desuden ikke hjemme pa
dette sted, fordi det ikke har direkte
interesse i forbindelse med energi-
stofproblemerne og specielt jernba-
nedrivkraftproblemerne. Kun har det
interesse, at der fremkommer en
mangde biprodukter, hvis veerdi ma
tages i betragtning ved gkonomibe-
regningerne.

Sviegassen Dbestadr vaesentlig at
breendbare luftarter, isseer brint og
svovlbrinte. Den kan sendes gennem
rgr til byforsyningsanlegene eller
breendes pad stedet og bruges til op-
hedning, bl. a. af tgrringsanlaegene,
eller som energistof for kraftmaski-
nerne.

Svieluftens svovl kan forholdsvis
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let renvindes, idet man kan fa det
isoleret ved forbreending. Man kan
ogsd lade forbrendingen g sa vidt,
at man far produceret svovldioksyd
og svovltrioksyd og dermed svovl-
syre. Danmark maéa til svovlsyrefa-
brikation og kunstggdningsproduk-
tion- m. m. indfgre svovl og svovl-
holdige stoffer fra udlandet, og det
endda i anselige mangder. Stgrste-
delen af det svovl, der produceres
verden over, kommer fra USA. I ny-
este tid har man ogsd iveerksat en
betydelige svovludvinding i mange
af de store olieraffinaderier, hvor
man fjerner svovlet fra de flygtige
spildgasser. Men verdensproduktio-
nen er trods alt ikke neer tilstraek-
kelig til at daekke det steerkt stigen-
de behov. Derfor er der grund til at
undersgge om det
overkommeligt at udvinde svovlet
af brunkullene i forbindelse med for-
adlingen. — Der er, i det mindste
teoretisk set, mulighed for at vinde
meget betydelige maengder svovl her,
bade af svieluften og forgvrigt ogsa
af oliefraktionerne. De 21/ mill. t
brunkul, der med gjeblikkets pro-
duktionstempo opgraves pa et enkelt
ar, indeholder formodentlig mellem
50 000 og 100 000 t svovl. — Det ren-
fremstillede svovl og svovldioksyder
kan transporteres i tankvogne.
Sviegassen indeholder ogsd ret be-
tydelige meengder af kulbrinterne
Propan og Butan. De er lette at for-
tette og kan bruges til flaskegas.
Der kan derfor vaere grund til at
fjerne disse luftarter fra sviegassen
og bruge dem f. eks. som drivstoffer
for rutebiler eller seelge dem til pri-
vate gasforbrugere, der ikke har mu-
lighed for at fa gas fra byernes gas-
verker. — Danmark importerer al-
lerede nu flaskegas for omkring en
million kr. pr. maned; og forbruget
er endda steerkt stigende. S& der vil
altid veere et umeaetteligt aftagermar-
ked for dette eventuelle biprodukt
fra brunkulsforaedlingen. — Flaske-
gassen lader sig bekvemt transpor-

ikke ville veere

tere ad banerne i specialbyggede
tankvogne.
Svievandet indeholder en lang

raekke kemiske forbindelser. Det ko-
ster imidlertid en hel del at indvin-
de dem hver for sig. Derfor vil det
formodentlig vaere mere lgnnende at
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szelge selve svievandet til brug som
kunstggdning, hvortil den er veleg-
net pd grund af de indeholdte store
maengder af ammoniumsalte og ni-
trater. — Det kan transporteres om-
kring i tankvogne. — Maske vil det
vere fordelagtigt at inddampe ggd-
ningsvandet i nogen grad for at lette
transporten. Da en del af dampene
er brendbare, kan de eventuelt bru-

ges som braendstof for inddamp-
ningsprocessen.
Ggdningsvandet ma befries for

visse giftige stoffer, bl. a. en raekke
alkoholer, og ikke mindst fenoler,
der forekommer i stor mangde. Fe-
nolblandingen, der kaldes kreosot,
kan bl. a. bruges til impraegnering af
sveller, hegnspale og ledningsmaster.

De lettere svieolier kan fraktione-
res til benzin, tilmed hgjoktanben-
zin, petroleum, dieselolie, smgreolie
og en mangde andre stoffer, der-
iblandt en mangde rene kemikalier.
Deres anvendelighed og veerdi be-
hgver ikke nsermere kommentarer.

Den tungere svieolie, den egentlige
tjeere, bestdr af mange vidt forskel-
lige stoffer. Ved distillation af ré&-
tjeeren kan man bl. a.
dieselolie, smgreolie, brsendselsolie,
smgrefedt, paraffinolie, paraffin, as-
falt, beg og harpikser. En typisk ra-
tjerefraktionering giver 8 pct. ben-
zin, 44 pct. dieselolie, 8 pct. smgre-
olie, 15 pct. brezendselsolie, 12 pct.
paraffin og 9 pct. beg. Af det sidste
kan man bl. a. fremstille isolations-
materialer og elektrokul.

renvinde

Tjereprodukterne udggr en meget
vaesentlig del af brunkullenes vagt,
excl. vandindholdet.

Hovedparten af stofmassen bliver
som sagt til en koksagtig masse,
brunkulskoksene, grudekoksene.

Dette produkt fas som regel som
en grusagtig masse. Den kan bruges
til mange ting, lige fra farvestoffer
til filtre, men m& naturligvis mest
bruges som braendstof.

Askeindholdet er gerne 15—25 pct.
Vandindholdet andrager 5—10 pct.
for tgrslukkede brunkulskoks. I de
fleste tilfzelde afkgles brunkulskoks-
ene dog med vand, hvorefter vand-
indholdet er 15—25 pct. — Braend-
verdien er som regel omkring 6000
gramcalorier pr. g, men varierer na-
turligvis en del.

Brunkulskoksene kan eventuelt
presses til briketter. Disse udmeer-
ker sig ved at forbrende javnt,
uden flamme og synlig rggudvikling.
De er ideelle til husholdningsovne,
der ikke engang behgver rist.

Damplokomotivfyring med
foredlede brunkulsprodukter.
Det m& herefter vaere &benbart,
at der er et reelt grundlag for at
fyre Damplokomotiverne med braend-
stoffer, der kan produceres inden for

landets graenser.

Brunkulskoksene kan naeppe fas i
s& store stykker, at de egner sig
umiddelbart som lokomotivbraend-
stof. Derimod kan man presse dem
til briketter og braende dem i den
form. Det kan ikke siges, om briket-
terne kan bringes i en s&dan til-
stand, at de er gode til lokomotiv-
brug. De bruges meget til stationaere
kedelanleg, men dertil stilles der
andre krav.

Maéske kan man indvende, at brun-
kulskoksbriketterne er si gode i vis-
se henseender, at man hellere bgr
bruge dem til specielle kraevende cp-
varmningsanleg, f. eks. centralvar-
mekoksovne i private huse, i stedet
for at breende dem i de ikke seerlig
kresne lokomotiver.
sagt, man bgr maske foretrseekke at
selge dem til forbrugere, der er vil-
lige til at betale hgje priser for dem.
— Men det @ndrer ikke den kends-
gerning, at det principielt er muligt
at foraedle en stor del af brunkuls-
materialet til et breendstof, som
damplokomotiverne kan bruge. Set
fra jernbanesynspunkt er det natur-
ligvis ikke heldigt, om andre forbru-
gere eventuelt er villige til at betale

Eller rettere

mere for de forsedlede brunkulspro-
dukter, end jernbanerne vurderer
dem til i sammenligning med andre
breendstoffer — NB. Hvis Statsba-
nerne selv tager initiativet til at pro-
ducere, er situationen dog anderle-
des. — Men set fra nationalgkono-
misk synspunkt vil det kun vere en
yderligere fordel, om visse forbruge-
re vurderer produktet meget hgjt. —
Det afggrende er, at brunkulskokse-
nes brugsveerdi er vaesentlig stgrre
end brunkullenes, og at leverings-
prisen pa forbrugsstederne er veae-

sentlig lavere. (Fortsaettes.)



(Fortsat fra side 28)

En vasentlig del af landets jernbaner har kgrt
med betydelige underskud i de senere ar, fordi
konkurrencen fra motorkgrslen har frataget dem
dele af deres transporter. Oven i kgbet ofte dele,
som der er serlig god fortjeneste pa at transpor-
tere, idet banernes takster jo er en del af landets
socialpolitik, fordi de transporterer livsvigtige va-
rer scerlig billigt og »almindelige varer« til en no-
get hgjere takst.

Det er disse »almindelige varer«, motorkgrslen
har frataget banerne og ladet dem beholde de livs-
vigtige varer. Men de livsvigtige varer kan ba-
nerne ikke leve af uden at have de andre med.
Derfor giver de underskud. Jeg ved nok, at der
ogsa er andre grunde til underskuddet, men disse
er langt de vaesentligste.

Jeg kan ikke se noget som helst urimeligt i at
begunstige jernbanerne i konkurrencen, for derved
vil skatteyderne spare millioner af kroner (de mil-
lioner, som underskuddene udggr 4 evt. overskud).
Disse penge gdr jo nu i realiteten i vognmamndenes
lommer for en kgrsel, som for en stor del endnu
bedre kan besgrges af jernbanerne. Med andre ord:
Skatteyderne betaler gennem desekning af jernba-
nernes underskud indirekte vognmeendenes ungd-
vendige kgrsel. (Ungdvendig set fra et samfunds-
synspunkt). Det private initiativ bliver opretholdt
indirekte ved samfundstilskud.

Dette sidste fremhaever jeg, fordi mange utvivl-
somt vil kalde mit forslag for socialisme. Jeg kan
ikke se, at det er det. Det er en sund ordning af
landets trafikveesen, der udelukkende bygger pa
hensyn til, helheden (intet hensyn til autofirmaer
og vognmands annoncer osv.).

Jernbanernes gkonomi vil ogsa blive lettet ved,
at lgnning af ledvogtere, bygning af viadukter osv.
bliver overtaget af trafiktonden. Det har altid fore-
kommet mig som en urimelighed, at disse betyde-
lige udgifter pahvilede jernbanerne. Interessen i,
at vejenes krydsning med jernbanerne er overor-
dentlig bevogtede eller bragt ud af niveau, ma da
veaere stgrst fra motorkgrslens side (det er altid den,
det gar mest ud over ved uheld). Derfor burde disse
udgifter fra tidlig tid have ligget pa@ benzinfonden.
At det er betydelige udgifter, kan man se deraf, at
det alene for en lille privatbane som @. S. J. S. ko-
ster 60.000 kroner om aret..

At jeg har ret m. h. t. min pastand om, at jern-
banerne, hvis de bliver fritaget for den veerste
konkurrence, vil give overskud, kan man se pa
Frederiksverkbanen. De bilruter, der evt. kunne
genere den, har Frederiksborg amt koncessioneret
den. Banen mgder da ogsa med et veesentligt over-
skud hvert ar.

Det er da heller ikke mange ar siden, at DSB
langerede fglgende slogan:

Vil mindre skat De se,
ggr stgrre brug af DSB.

Nar jeg har veeret ret hard ved turistbilerne,
skyldes det, at de ofte bruges som rutebiler. F. eks.
er det almindeligt, at de kgrer folk til teatre i an-
dre byer langs med jernbanerne, at de kgrer som
hjemstavnsbusser, og ved juletid og til andre tider,
nar der er mange rejsende, arrangerer de ture fra
provins til hovedstad og omvendt for en krone

eller s& mindre, end det koster at kgre med jern-
banen. De mange hverdage, hvor der kun er fa
rejsende, og hvor driften naturligvis ma give un-
derskud, overlader de galant valgpladsen til DSB
uden at taenke pa, at DSB kan traenge til en god
sum penge i kassen for at bgde pa den ringe hver-
dagstrafik. Det er sveert at komme dette til livs,
men beskatningen vil i hvert tilfeelde hindre, at de
kan kgre billigere end banerne, og pengene vil ga
til almene trafikformal. Igen lukrerer det private
initiativ pa skatteborgerne. Kan det ikke klare sig
pa anden made, giver jeg ikke meget for det.

Den voldsomme konkurrence fra indenlandske
skibsruter tvinger staten til at ggre eet af to:

1. Nationalisere ruterne.

2. Fglge forslaget og beskatte dem.

Den lange vej over Storebelt/Fyen—Jylland er
et handicap for banerne.

Jeg er sikker p4, at en eller anden vil udbryde:
»Jamen ma vi da ikke leengere blive transporteret
billigt?«

Jeg ma svare: »Jo, men jeg er sikker pa, at De
vil spare mere, hvis forslaget bliver vedtaget, end
De ggr nu ved at benytte enkelte billige konkur-
rerende transportmidler«.

Ma jeg have lov til at pege pa, at safremt for-
slaget vedtages, vil samfundet spare:

1. Udenlandsk valuta til benzin og automobiler,
der benyttes til ungdvendig kgrsel.

2. Der vil ikke ga stort mere brendstof til ba-
nerne til trods for den forggede kgrsel, da de
nuverende tog kan transportere vasentlig me-
re, end de ggr.

3. Betydelige belgb ved ikke at skulle dakke
store underskud ved jernbanerne (evt. ind-
teegter ved overskud!!!).

4. Betydelige belgb ved ikke at skulle tage penge
til nyanleeg og vedligeholdelse af landeveje og
gader af de lgbende skatter.

5. Betydelige belgb ved ikke at skulle tage penge
til offentlig belysning af de almindelige ind-
taegter.

6. Forslaget vil utvivlsomt bevirke, at der wvil
blive noget mindre motortrafik end nu, hvil-
ket igen vil bevirke, at der vil blive besparel-
ser ved, at man kan spare enkelte nyanlaeg og
udvidelser, der ellers ville have vaeret pakrae-
vede.

Alle disse ting i forening vil spare stat og kom-
muner for et par hundrede millioner kroner om
aret, som det vil veere rimeligt at nedszette skat-
terne med. Det vil betyde en ikke uvasentlig ned-
settelse.

Transport med motorkgretgjer vil blive noget
dyrere; dette vil igen give sig udslag i varefordy-
relse. Til gengeld kan jernbanerne sikkert trans-
portere noget billigere, nidr de ikke har navne-
veaerdig konkurrence. Dette i forbindelse med den
patenkte skattenedsesettelse vil utvivlsomt mere
end opveje en evt. fordyrelse af motortransporten.

For samfundet som helhed og for den jevne
borger vil forslagets vedtagelse og gennemfgrelse
veere til stor gavn.

Med disse ord tillader jeg mig at anbefale for-
slaget til vedtagelse.
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Ved I. P. Nielsens ded

Lgrdag den 19. januar afgik den tidligere for-
mand for Fallesorganisationen DSB, I. P. Nielsen,
ved dgden.

Lige fra sine unge dage havde Nielsen deltaget
i arbejdet indenfor fagbevaegelsen og havde gen-
nem arene beklaedt forskellige tillidsposter sdvel
indenfor sin organisation, Dansk Smede- og Ma-
skinarbejder Forbund, som indenfor den koopera-
tive beveegelse. Under sit virke i Fellesorganisa-
tionen og de kooperative sammenslutninger havde
han megen kontakt med Dansk Lokomotivmands
Forening, og vi leerte ham at kende som en god og
humgrfyldt kammerat, der satte sine idealer hgjt
og sggte at skaffe de bedst mulige resultater hjem
til dem, han arbejdede for. I. P. Nielsen var trofast
i samarbejdet og svigtede aldrig, nir nogen sggte
hjeelp hos ham. Indenfor vor organisation vil vi i
dyb taknemlighed bevare mindet om ham.

Oplysningsarbejdet

I begyndelsen af aret 1890 udsatte et stort dag-
blad i Paris en belgnning af betydelig stgrrelse til
den ingenigr, som var i stand til at konstruere et
brugbart automobil; et kgretgj der kunne bevage
sig pd landevejen, saledes at det var uafhaengig af
skinner og ikke skulle treekkes ved hjeelp af heste
eller andre traekdyr.

De bedste hjerner blev lagt i blgd for at lgse
opgaven, men et tilfredsstillende resultat blev fgrst
opnaet, da det lykkedes at forsyne kgretgjet med
en eksplosionsmotor som drivkraft.

Nogle — i vore gjne — maerkelige kgretgjer
var de fgrste automobiler. Ildelugtende og stgjende
og driftssikkerheden var yderst ringe.

En enorm udvikling er sket siden da. Fra at
veere et lgjerligt monstrum er automobilet blevet
uundveerlig for nutidens befolkning, og som sam-
feerdselsmiddel har det gjort tilveerelsen lettere
for mange mennesker.

Et af de store verdensfirmaer, som har varet
med til at preege udviklingen med hensyn til for-
bedring af automobilets konstruktion, er General
Motors International, som ogsad har en fabrik her i
Kgbenhavn.

Landsoplysningsudvalget har fundet, at det ma
veere af interesse for vore medlemmer at se denne
virksomhed i arbejde, og ved elskveerdig velvilje
fra fabrikens side er det lykkedes at arrangere et
besgg onsdag den 5. marts kl. 13,00.

Deltagerne mgder uden for fabrikens port, der
ligger Aldersrogade 20, Kgbenhavn N., kl. 12,45.
Sporvognsforbindelse dertil er linie 10 eller en af
de linier, som kgrer ad Jagtvejen. Fra Lyngby-
vejens S-station er ca. 15 minutters gang.

Omvisning inklusive fremvisning af film vil
vare ca. 2 timer.

Bemezerk tegningslisterne i afdelingerne.

p. u. v.
S. Suneson.
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Frisk regnekunsten op

Pristallet er de senere ar steget med adskillige
procent. Er din lgn steget mere eller mindre end
pristallet? En opgave af den art har mange faglige
tillidsmeend mattet lgse i de senere ar, hvor kravet
om lgnstigning har indtaget en central plads i de
faglige forhandlinger.

Hvor mange »menige« medlemmer i vore orga-
nisationer kan klare den opgave. Det er i hvert
fald ikke alle, der kan. Derimod kan alle lere det,
og er du blandt dem, der ikke kan lgse en siddan
opgave, kan du nd at indhente det. Kan du finde
en Ignstigning i procent? Hvordan finder man
gennemsnitstimefortjenesten? Hvad er indekstal-
let? Hvad er reallgnindekset? Kan du finde tyng-
depunktet i en grgft?

AOF indbyder til et kort brevkursus i regning,
specielt tilrettelagt for fagforeningsmedlemmer. I
seks breve gennemgés foruden de elementaere reg-
ningsregler, brgker, decimalbrgker, procentregning
og rentesregning, forholds- og delingsregning,
fremgangsméaden ved udregning af indekstal, no-
minel -og reallgn, fastsaettelse af nye akkordpriser,
udregning af resultatet af forskellige slags valg og
afstemninger m. v. Prisen for hele kursuset, incl.
materialet, er kr. 15,00. Indmeldelse kan ske til
AOF, Nr. Farimagsgade 11, K., telf. Byen 8778.

Foreningens landsoplysningsudvalg yder tilskud
til disse brevkursus.

/%I\G’IEDLEMSKRED SEN

Overanstrengelse!

Som supplement til H. K. Petersen’s artikel i
DLT d. 20. januar 1952 kunne jeg teenke mig at til-
fgje fglgende til de anfgrte oplysninger:

Det er blevet mig oplyst, at tjenestetiden for
personalet i distrikterne og Generaldirektoratet
kun er 7 timer daglig, dog med den klausul, at der
ikke kan ggres krav pd vederlag for tilfaeldig ngd-
vendigt overarbejde. — Var det ikke noget for vor
organisation at fa en 7 timers norm indfgrt, mod at
vi ikke ggr krav pa vederlag for forgget tjeneste,
foranlediget ved forsinkelse i toggangen?

Som Petersen sa rigtigt omtaler, er lokoperso-
nalets arbejde af en sddan karakter, at en T!/s ti-
mes norm er rigelig pd eenmandsbetjente motor-
vogne.

Jeg vil ikke undlade at omtale varmekedlerne,
disse vogne nu er forsynet med. Pasningen af disse
kedler er ogsa palagt lokofgrerne, hvilket er natur-
ligt, da de kreever en vis teknisk indsigt for betje-
ning og pasning. — Helt bortset fra de store be-
gyndervanskeligheder vi har, kan en sddan kedel
aaturligvis ikke arbejde uden tilsyn. Dette medfg-
rer, at pa stationer, hvor der eventuelt kunne blive
et par minutters afslapning, gar turen nu til var-
mekedlen. .

Til slut vil jeg udtale habet om, at de rette ved-
kommende, der har indflydelse pa lokopersonalets
arbejdsvilkar, vil bedgmme og tilretteleegge disse
med mere forstaelse, end det er sket til dato.

R. V. Dorner, lokofgrer, Es.



Dronning Dagmar’s pris!

Nedenstdende tvivisomme hyldest til de gamle Mr-
vogne. der dbembart kan volde lokomotivpersonalet
nogle kvaler, har vi modtaget fra lokomotivfgrer H. K.
Petersen, Esbjerg.

Kere Dagmar, rend og hoppe,

du er ikke til at stoppe,

men gdr du endelig istd,

kan ingen magt igang dig fd.

Dit lette lgb er for os et under,

navnlig fra Christianshede til Funder,
der er du sa kdd som nogen plag;

at temme dig det er en vanskelig sag;
men desverre er livet ej lutter leg,

vi skal jo ogsd den anden vej,

da er vi straks lidt mere nervgs,

du har jo luner, gamle tgs.

Ofte ild og rgg du spy’r,

som var du forsynet med oliefyr,

intet virker pd os sd trist,

som ndar du fattes forngden »gniste;
hvad hjeelper al vor fnys og stamp,
hvis pludselig du fdar lyst til damp,
din keereste, jo, lad bare veer’:

en »damper« i Brande har du kecer;
ingen af os mer’ dig kender,

ndr du dig luner bag hans tender

og lader, som har du denne gang
sunget for os den sidste sang;

var du blot af samme slags

som Randers’ piger og ditto laks.

Af skgnne farver du ej er speettet,
hva’ med fingrene pd toilettet;

din skgnhed nok fdar det sidste stgd
den dag, man maler dit treeverk rgd;
dog, Dagmar, du fgler dig ej generet,
du har jo aldrig veeret staferet.

Af hele dit udseende man ej kan se,
er du mon tegnet af Schdadler eller Storm P.
Fra vort hjerte der falder en meegtig sten
den dag, du hviler blandt klude og ben;
indtil da, skdn os for stop,

keere Dagmar, rend og hop.

»Vor Stand« i ny skikkelse

Med nytarsskiftet har Jernbaneforeningens med-
lemsblad, »Vor Stand«, s&endret skikkelse. Hovedet
pa titelbladet, der siden 1901 har varet prydet af
2 delvis nggne »engle«, er nu fuldstaendigt sendret,
idet ikke alene englene har féet orlov pa ubestemt
tid — som det hedder i redaktgrens preesentation
af det nye blad — men man har helt forladt den
gamle tegning og er gaet over til et hoved, der bee-
rer en tegning af foreningens emblem. Tillige har
man indfgrt indholdsfortegnelse for hvert nummer
samt en bedre kvalitet af papiret. Det grgnne om-
slag er bibeholdt, men kan man lsese mellem li-
nierne i bladets ledende artikel, tyder alt pa, at
redaktionen har til hensigt i 1gbet af det kommen-
de ar at foretage yderligere modernisering, og mé-
ske betyder dette ogsd en sndring af bladets om-

slag. Ogsa andre tekniske forbedringer er gennem-
fgrt, bl. a. i bladets opstilling og ombrydning, og
alt i alt ma det siges, at redaktionen med heldig
hidnd har skabt et yderst nobelt og laeseveerdigt
medlemsblad, som foreningens medlemmer og de
gvrige laesere utvivlsomt vil hilse med tilfredshed.

Forandring i hovedbestyrelsens sammens&tning

Det meddeles herved, at lokomotivfyrbgderne K. V.
Jensen, Aarhus, H. W. Jensen, Padborg, og K. B. K.
Knudsen, Struer, der alle er forfremmet til lokomo-
tivigrere, er udtradt af hovedbestyrelsen i{glge lovenes
§ 14. Sidstnaevnte er af hovedbestyrelsen udpeget som
foreningens sekreteer.

Som nye medlemmer er indtrddt de pd kongressen
i maj 1951 valgte suppleanter, lokomotivfyrbgder J. A.
D. Thillemann, Kgbenhavn Gb., elektrofgrer B. A.
Jensen, Enghave, og lokomotivfyrbgder V. A. Jensen,
Aarhus.

Hermed er alle de valgte suppleanter for lokomo-
tivfyrbgdere medlemmer af hovedbestyrelsen, hvorfor
K. T. H. Jakobsen, Fredericia, der ligeledes er forfrem-
met til lokomotivfgrer, bevarer sit mandat kongres-
perioden ud.

Lokomotivierernes sangforening

Ordinzer generalforsamling afholdes tirsdag den 19.
februar 1952 kl. 14,00 i C. O. selskabslokaler, Falko-
ner Alle 96.

KI1. 14,00 generalforsamling. Derefter praemiekegle-
spil og kammeratligt samver. Damerne indbydes til
middag kl. 18,00.

Der serveres:

Cannapé

Forloren skildpadde
Ostesnitter

Kaffe

Snaps og ¢l

Prisen er 10 kr. pr. kuvert for medlemmer, 18 Kkr.
for ikke-medlemmer.

Indtegnelse til deltagelse i festen sker ved:

Kasserer Aage Hansen, tlf. Valby 5831, eller

formanden Stig Andersen, tlf. Damsg 2547.

Tegningen pd de ophaengte lister slutter den 14.

februar 1952 kl. 12,00.
Bestyrelsen.

NYE ADRESSER

Hovedbestyrelsen.

Lokomotivfgrer K. B. Knudsen’s adresse rettes til:
Obovej 42, Herlev.

Lokomotivfyrbgder J. A. D. Thillemann’s adresse er:
Forchhammersvej 7, 5., Kgbenhavn V.

Elektrofgrer B. A. Jensen’s adresse er: Syvens Alle 2,
Kgbenhavn S.

Lokomotivfyrbgder V. A. Jensen’s adresse er: Jord-
brogvej 7, Aarhus.
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Lokomotivfgrerafdelingen:
Randers: Formandens navn og adresse rettes til: H. W.
Pedersen, P. Knudsensvej 14, 2.

Lokomotivfyrbgderafdelingerne:

Nyborg: Formandens navn og adresse rettes til: C. V.
Rasmussen, Knudshovedvej 18, 1.

Frederikshavn: Kassererens navn og adresse rettes til:
G. B. Andersen, Knudsensvej 76.

Fredericia: Formandens navn og adresse rettes til: J. B.
Nielsen, Glentevej 25, 1.

Neaestved: Formandens navn og adresse rettes til: M. J.
Sdrensen, Danavej 15 b.
Kassererens navn og adresse rettes til: L. R. P.
Lynge, Skyttemarksvej 123, 1.

Aalborg: Formandens navn og adresse rettes til: I. J.
Jensen, Orstedsvej 19.

Aarhus: Formandens navn og adresse rettes til: H. Jlir-
gensen, Rudolph Wulffgade 20.

Tildeling af hvervet som depotforstander efter
ansggning pr. 1-2-52 med station som hidtil.
Lokomotivfgrer H. K. Petersen, Kolding.

Forfremmelser pr. 1-2-52
Lokomotivfyrbgdere til lokomotivigrere:
. W. Jensen, Padborg, i Padborg.
. Voldum, Struer, i Struer.
H. M. Hansen, Gedser, i Nykgbing F.
E. Jensen, Aalborg, i Thisted.
S. Poulsen, Fredericia, i Fredericia.
A. P. Greffel, Aarhus H., i Vejle H.
O. Nielsen, Padborg, i Padborg.
H. Jakobsen, Fredericia, i Fredericia.
M. Nielsen, Korsgr, i Korsgr.
A. Lundberg, Aarhus H., i Brande.
S. Johansen, Kgbenhavn Gb., i Kgbenhavn Gb.
Larsen, Aarhus H., i Brande.
F. Kann, Kgbenhavn Gb., i Kgbenhavn Gb.
H. Rasmussen, Gedser, i Neaestved.
C. Larsen, Nyborg, i Fredericia.
W. Thomsen, Nyborg, i Kolding.
H. Jensen, Kalundborg, i Kgbenhavn Gb.
E. Lund-Jensen, Roskilde, i Kgbenhavn Gb.
V. Jdrgensen, Slagelse, i Kolding.
. Pedersen, Randers, i Viborg.
C. F. Rasmussen, Roskilde, i Lunderskov.
. G. Nyegaard, Kgbenhavn Gb., i Kgbenhavn Gb.
A. Larsen, Nyborg, i Tinglev.
P. Werge, Roskilde, i Tinglev.
A. Jensen (Juul), Aalborg, i Kolding.
B. K. Knudsen, Struer, i Tgnder H.
P. Graversen, Aarhus H., i Varde.
T. H. Jakobsen, Fredericia, i Fredericia.
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Forflyttelser efter ansggning pr. 1-2-52.
Lokomotivfgrerne:
J. R. Sgrensen, Langaa, til Aarhus H.
G. 0. J. Ortoft, Viborg, til Aarhus H.
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C. H. Hjorth, Skanderborg, til Aarhus H.
E. V. Hall, Horsens, til Aarhus H.

J. P. Mglgaard, Vejle H., til Aarhus H.

E. V. Sgrensen ,Fredericia, til Aarhus H.
P. E. Christensen, Kolding, til Fredericia.
Karl V. Jensen, Nykgbing F., til Fredericia.
A. K. Poulsen, Tgnder H., til Esbjerg.

O. M. Ovesen, Varde, til Esbjerg.

C. A. Kristensen, Tinglev, til Struer.

E. Hgyer, Thisted, til Struer.

H. Petersen, Ringkgbing, til Viborg.

B. A. Ljungdal, Brande, til Kgbenhavn Gb.
T. V. Nellemose, Korsgr, til Kgbenhavn Gb.
P F. O. Frederiksen, Padborg, til Kgbenhavn Gb.
M. B. Larsen, Neastved, til Kgbenhavn Gb.
E. Meng, Kolding, til Korsgr.

S. A. Hansen, Esbjerg, til Gedser.

G. L. Jensen, Padborg, til Langaa.

H. L. Hansen, Lunderskov, til Esbjerg.

V. Kirkegaard, Tinglev, til Horsens.

G. C. Nielsen, Brande, til Aarhus H.

Tildelt hvervet som lyntogsaflgsere efter ansggning
ifglge opslag pr. 1-2-52.
Lokomotivfgrerne:
P. Guldager, Helgoland, ved Helgoland.
B. O. K. Liljenkrans, Helgoland, ved Helgoland.
E. Nielsen, Esbjerg, ved Helgoland.

Forflyttelse efter ansggning pr. 1-2-52.
Lokomotivfyrbdder E. Christiansen, Kdgbenhavn Gb.,
til Helsingdr.

Afsked.
Lokomotivfgrerne:
T. D. H. Frandsen, Kgbenhavn Gb., afskediget efter
ansggning pa grund af alder med pension (31-3-52).
Hans Nielsen, Aarhus, afskediget efter ansggning pa
grund af alder med pension (31-3-52).

Dgdsfald blandt pensionister (jan. 1952).
pens. lokomotivfgrer H. J. C. Mouritzen, Smedegade
73, Horsens.

Byttelejligheder

Moderne 2 vzer. m. 2 kamre, mdl. leje 105 kr., i
Nyborg, gnskes byttet med 2!/> evt. 3 veer. i Roskilde.
V. O. Stoumann,
overtrafikassistent, D. S. B.,
Roskilde.

3 ver. lejlighed med kakkelovn i Aalborg, husleje
50 kr. pr. maned, gnskes byttet med 2 veer. lejlighed
i Kgbenhavn.

Politibetjent Lejf Nielsen,
Politiskolen, Artillerivej 55, S.

21/> veerelses lejlighed, moderne, i Nyborg, gnskes
byttet med tilsvarende eller stgrre i Aarhus eller for-
staeder.

Henvendelse C. Horn

Aldershvilevej 46, 1.,
Nyborg.
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