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TAKSTPOLITIK OG STATSBANERNES 

FORRENTNINGSEVNE 

Da Trafikminister Friis-Skotte tog Ordet 
under Finanslovdebatten i Folketinget for at 
replicere til de Talere, der havde beskæftiget 
sig med Stat banernes Økonomi, fremkom han 
med en Række interessante Oplysninger og Ud
talelser, som vi nedenfor gengiver efter steno
grafisk Referat. 

Ministeren udtalte: 

Spørgsmaalet om Statsbanernes Takster og 
Statsbanernes Forrentning har været fremdra
get af Venstres Ordfører, det ærede Medlem 
H. N. Neergaard, og af det ærede Medlem Hr. 
C. 0. Pedersen, ganske vist ikke med særdele
mange Ord, idet det ærede Medlem Hr. N. Neer
gaard derom blot udtalte, dels som Forsvar for,
at Budgettet for Statsbanerne har svigtet, at
Takstnedsættelsernes Virkning havde været
Venstreministeriets uberegnelige Faktor, og
dels at man efter det ærede Medlem bed te
Overbevisning ikke kunde have undgaaet disse
Takstnedsættelser. Det ærede Medlem Hr.

0. Pedersen fremkom i anden Forbinde] e med
en Bemærkning om, at han havde det Indtryk,
at jeg, den nuværende Trafikminister, ikke
efter, hvad der var sket, havde nogen Tro til
at kunne naa tilbage til Forrentningen, eller
vel rettere Forrentningskravet, thi Forrentning

har vi jo aldrig haft. Jeg benytter gerne denne
Lejlighed til at fremkomme med nogle Bemærk

ninger om dette Emne, som vi alligevel paa
Grund af dets financielle Betydning for Stats
husholdningen ikke kan komme udenom, og

som i hvert Tilfælde tiltrænger en Klaring, 
hvis det nogen Sinde skal løses. 

Vi har nu haft to generelle Takstnedsæt
telser fter Krigen, den første, i 1922, faldt, som 
bekendt, økonomisk daarligt ud. Man nedsatte 
Taksterne for Frimærkepakker med 16-17 
p t., for levende Dyr med 33 pCt., for Fragt
stykgods med 25 pCt. og for Vognladningsgods 
gennemsnitlig med 12 ½ pCt. Den Mertrafik, 
Banerne derved fik, androg kun 5 pCt., og Ba
nerne fik et Indtægtstab af ca. 17 Mill. Kr. Min 
Forgænger i Embedet, Landstingsmand Stens
balle, fastslog herom i en Udtalelse i Lands

tinget i 1925, at det daarlige Resultat skyldtes, 
at man haYde foretaget en generel Nedsættelse 
uden Hensyn til, om det var nødvendigt at give 

den for de enkelte Strækninger eller de enkelte 
Transporter, men Landstingsmarni Stansballe 
tog alligevel sorn Trafikminister i 1927 Ansva
ret for en ny generel Takstnedsættelse paa ca. 
25 pCt., en Takstnedsættelse, der for at give 
Statsbanerne blot den samme Indtægt som hid
til skulde efterfølges af en Mertrafik af 33 pCt., 
men som i Aarene 1927-28 og 1928-29 kun 
har givet en Mertrafik af 2 pCt., altsaa et endda 
kummerligere Resultat end Nedsættelsen i 1922. 
Jeg anmodede i Foraaret i Finansudvalget min 
Forgænger om, at Finansudvalget maatte faa 
meddelt de Oplysninger, man i Statsbanerne 
ved Hjælp af sine statistiske Undersøgelser 
kunde give om Virkningerne af Takstnedsæt
telserne overfor de forskellige Forsendelses
arter. Jeg fik ikke noget ud af det og har der

for nu som Minister søgt at faa fremskaffet saa
danne Oplysninger. Disse foreligger nu ud
arbejdet af Statsbanernes statistiske Kontor, og 
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jeg agter at oversende dem til Finansudvalget 
til mulig Offentliggørelse i Rigsdagstidende 
Tillæg B. til Underretning for de formentlig 
ikke faa, som har Interesse i dette Spørgsmaal. 
Jeg har anset det for rigtigt og nødvendigt for 
fremtidig Bedømmelse af Takstforhold gennem 
en saadan uhildet Undersøgelse at faa hævet 
Takstspørgsmaalet op fra at være en Slags po
litisk Kastebold til at blive Genstand for alle 
interesseredes saglige Bedømmelse. 

Jeg skal her kortest muligt meddele Hoved
indholdet af denne Redegørelse. Den er et 
Svar paa det Spørgsmaal, jeg stillede, nemlig 
i hvor høj Grad de pr. 1 Appril 1927 indførte 
generelle Takstnedsættelser har influeret paa 
Omfanget af Statsbanernes Gods- og Kreatur
befordring, og Redegørelsen deler da. atter mit 
Spørgsmaal i to, nemlig dels om Takstnedsættel
sen har skabt Forøgelse i Trafikmængden, og 
dels om Takstnedsættelsen har bevirket at 
Statsbanerne har beholdt Trafk som hvis 

, , 

Takstnedsættelsen ikke var indført, ellers vilde 
være gaaet over til andre Trafikmidler. Til 
Besvarelse af det første Spørgsmaal udskydes 
først fra Sammenligningen Statsbanernes egne 
Anlægstransporter, som ingen reel Del har 
faaet i Takstnedsættelserne. Det viser sig i øv
rigt herved, at Trafikforøgelsen af de Varer, 
hvorpaa Takstnedsættelsen har virket, er noget 
større end den samlede Forøgelse, der jo kun 
er ca. 2 pCt. Trafikforøgelsen er i Virkelig
heden for de Varer, der har faaet Takstned
sættelse, for-1927-28 5,2 pCt. og for 1928-29 
8 pCt., begge sammenlignet med 1926-27. 
Skiller man saa igen Varerne ad efter deres 
Forsendelsesart: Fragtstykgods, Vognladnings
gods, brugt Emballaae og levende Dyr, for at 
nævne det væ entligste, faar man saa paa ny 
andre Stigningsprocenter. Det viser sig da, at 
der har været ikke Stigning, men Nedgang for 
Fragtstykgods gennem begge Aar, op til 5,4 
pCt., for 1928-29 at der har været en Stigning 
for Vognladningsgods i begge Aarene op til 
10,7 pCt. for det sidste, at der har været en 
Nedgang for brugt Emballage helt ned til 20,2 
pCt. i det sidste Aar, og at der for levende Dyr 
har været en Stigning det første Aar og Fald 
det næste, saaledes at Forholdet omtrent er 
uforandret. Hvis man atter skiller Vognlad
ningsgodset efter Varesorter, kommer der atter 
et nyt Sammenligningsbillede, nye Stignings
procenter frem, og Redegørelsen undersøger nu 

detailleret Forholdene for de Varesorter, paa 
hvis Transportmængde ogsaa andre Forhold 
end Taksterne spiller ind, f. Eks. Konjunktu
rerne indenfor Landet ( dette gælder særlig 
Raaprodukter til Industrien, Bygge- og Vejma
terialer) , eller et andet Forhold, K rnntiteten 
og Kvaliteten af Landets Høst (her kommer i 
Betragtning kunstige Foderstoffer, Majs, Suk
kerroer og Kartofler) samt endelig saadanne 
Varer, hvis Befordringsmængde alene eller i 
alt væsentligt alene bestemmes af Forhold 
udenfor Landet selv. Dette gælder Landbru
gets Eksportvarer og til en vis Grad Kul, hvor 
Arbejdsforholdene i de kulproducerende Lan
de kan være bestemmende for, i hvor høj Grad 
vor Kulimport kommer søværts eller landværts, 
altsaa i sids'te Tilfælde pr. Jernban'e. Her er 
nu i Redegørelsen for disse forskellige Vare
sorters Vedkommende foretaget en Undersøgel
se af de bestemmende Forhold, Eksportforhold, 
til Del_s ført tilbage til 1924, altsaa fra Depres
sionsfaldet ved Kronestigningen gennem Ned
gangsaarene i Midten af 1927. Det viser sig 
da, at Banernes Transportmængder af disse 
Varer i alt væsentligt varierer med og er af
hængig af disse Forhold, bortset fra Taksterne. 
Hvis man saa i d,m samlede Mængde Vogn
ladningsgo.ds fradrager de Varer, paa hvis 
Transportmængde saadanne udenfor Banerne 
liggende Forhold er bestemmende, faar man 
for de øvrige Varer Befordringstal, som viser 
ingen eller kun uvæsentlig Stigning fra Aaret 
1926-27, altsaa fra før Takstnedsættelsen. Paa 
samme Maade som for store Dele af Vognlad
ningsgods er Transporten af levende Dyr af
hængig af andre Faktorer end selve Jernba
netaksternes Højde. Redegørelsen nævner sær
lig den Betydning som Eksporten af Kød, 
Flæsk og levende Dyr har, og viser, hvorledes 
Stigningen og Faldet i Transporten af levende 
Dyr gennem 1927-28 og 1928-29 synes at 
være en naturlig Følge af Eksportens Stigning 
og Fald, idet den dog paa langt nær har kunnet 
holde Maal med selve Stigningen. 

For tykgodsets Vedkommende har Nedgan
gen som før omtalt været udpræget trods for
bedrede Konjunkturer, Stigningen i Landbrug 
produktionen o. s. v. 

Redegørelsen mener herefter som Resultat 
af de foretagne Undersøgelser at kunne udtaie 
det Skøn, at de pr. 1. April 1927 indførte gene-
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rnlle Takstnedsætel ·er ikke har bragt Banerne 
nogen Mertrafik af væs ntlig Betydning. 

Det andet pørg maal, om Takstnedsættel
sen har bevirket, at tatsbanerne har beholdt 
Trafik, som, hvis Takstnedsættelsen ikke var 
indført, eller vilde være gaaet over til andre 
Trafikmidler, besvarer Redegørelsen efter for
skellige anstillede Betragtninger, byggede paa 
Undersøgelser af det første Spørgsmaal, derhen, 
at Statsbanerne næppe vilde have mistet væsent
lig mere Trafik til Fordel for Konkurrenterne, 
hvis Takstned ættelsen pr. 1. April 1927 ikke 
var indført, end de faktisk har gjort i de sidst 
forløbne Driftsaar, og at Statsbf1,nerne ganske 
givet ikke vilde have ;nistet till!-ærmelsesvis saa 
megen Indtægt, som edgangen i Fragtindtroa
terne nu repræsenterer. 

En af de Kendsgerninger, hvorpaa Redegø
relsen støtter sin Besvarelse af dette sidste 
Spørgsmaal, er denne, at Jernbanernes Konkur
renter altid har ligget og stadig ligger med de
res Takster lige under Banernes, lige under 
Vandskorpen, og stadig vil kunne blive ved 
dermed, omtrent ligegyldigt, hvor langt Baner
nes '

l

'akster gaar ned, idet Banernes Takstskala 
jo deh·is er bestemt efter Varernes ærdi, og 
der jo altid vil være Varer i Banernes højere 
Takstklasser, for hvilke <let kan betale sig at 
give Underbud. 

Jeg tror, at man efter denne Redegørelse, 
som nu vil blive tilstillet Finansudvalget, tør 
fastslaa, at det vilde have været heldigt, om 
saadanne ndersøgelser som den her skete 
havde fundet Sted i det Omfang, som man var 
i Stand til, inden Takstnedsættelsen i 1927 fandt 
Sted. I saa Fald havde der formentlig været 
en vi andsynlighed for, at man havde beva
ret Taksterne uforandret for visse Varer, for 
visse Befordringskategorier, for visse Takstaf
stande nemlig der, hvor 'l'rafikken og dermed 
Indtægterne for tat banern trods Taksternes 
Højde vilde kunne tænkes bevar t helt eller dog 
nogenlunde uforandr t, og at man kun havde 
indført Takstnedsættelser i alle andre Tilfælde. 

Vi staar nu i dette Øjeblik med Takster, om 
hvilke det maa formodes, at de højst kan bringe 
Dækning for de rene Driftsudgifter, maaske 
delvis Afskrivning, men afgjort ikke Forrent
ning. Maaske kører vi for visse Taksters Ved
kommende med direkte Driftstab. Jeg skal søge 
at dyrke hele dette Spørgsmaal videre i den 

kommende Tid. og i det Omfang, det kan .oply
ses, kal der tilgaaRig dagenMeddelelse herom. 

Det ærede Jfedlem Hr. � . eergaard sagde 
i Eft raaret 1926, at i Krisetider kunde man 
ikke kræve Forrentning af Banerne. Hvis der
af lutte at det ærede Medlem vil kræve saa
dan Forrentning i gode Tider, aa maa deraf 
følge, at Krisetiden. Takstgrundlag ændredes, 
naar de gode Tider kom paa samme Maade 
om , kib fragterne varierer, efter som der er 

lidt eller megen Tonnage ledig; men vil nogen 
her i Rig dagen gaa ind herfor? Jeg for mit 
Vedkommende har, som man rnaa ke il ind
rømme, nogen Grund til at være lidt tilbage
holdende. Jeg troede i 1925, at Principperne 
,-ar i Orden, at tatsbanernes rrakstforhold var 
Ilævet over Døgnpolitikken; m n jeg bl v · som 
bekendt skuffet i min Tro. Forrentningsprin
cippet er for Tiden uspenderet. Om det skal 
genoptage , maa Fremtiden afgøre. Hvad jeg 
kan gøre til en Ændring i disse Forhold, agter 
jeg at gøre; men indtil da er der ingen Grund 
til at ·kjule , andheden for hverandre. Stats
banerne. nderskud paa Finansloven maa saa 
lænae tynge paa Rigsdagens Samvittighed, men 
det kal, i hvert Tilfælde saa længe jeg beklæ
der Embedet , om Trafikminister, ikke gaa ud 
over 'I jenestemændene. 

SKINDTRØJERNE 

Vi skriver nu ovember 1929, og det er alt-
aa om en halv nes Dage 14 Maaneder 

siden vi skrev den 1. Oktober 1928. Og 
til det siger du, kære Læser straks: det 
kan jeg ogsaa regne ud og det bestrider 
vi ikke thi det skulde være højst mær
keligt, hvis ikke ethvert nogenlunde begavet 
Menneske kunde klare den Opgave, men 
det er ikke sikkert du kan klare den Opgave 
at regne ud, hvorfor Statsbanerne endnu ikke 
har lev ret Lokomotivmændene de kindtrøjer, 
om kulde have været leveret Oktober for et 

Aar siden. 
Vi kan h 11 r ikk regne den Opgave ud, 

men vi har faaet at vide, at Statsbanerne har 
været meget uheldig ved Valget af Leverandør, 
og Valget er formodentlig sket efter den kendte 
Recept: vi tager det billigste Tilbud, med det 
R.esultat, at der endnu ventes. Det er næsten 
dagligt, at Organisationen modtager Bud ude
fra med Fore pørg el: »Hvornaar faar vi Skind
trøjerne? «. 
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Og vi rnaa fortælle Medlemmerne om de 
mange Vanskeligheder (ikke Sne- eller Ishin
dringer - bevares) , der har taarnet sig op 
for deHerrer iGeneraldirektoratet, med at frem
skaffe Leverancen. Og Medlemmerne kan 
straks forstaa det, thi de ved udmærket godt, 
at man i Generaldirektoratet har været meget 
stærkt bekymret for Lokomotivmændenes Hel
bred, det er selvfølgelig slet ikke Mangel paa 
Interesse. ej, det er det, vi Lokomotivmænd 
kalder edbrud, og brækker der et Firma ned, 
maa man naturligvis kalde Hjælp til, og naar 
Hjælpen ikke er hjemme, skal man først have 
arrangeret sig, og det tager, som al den Slags, 
sin Tid. 

Men hvad, 14 Maaneders Forsinkelse i Ge
neraldirektoratet, er det noget at tale om. -,
Der er saamænd Ting, der er lige ved at tage 
14 Aar om at blive ekspederet, og saa bruger 
de endda ikke hele Køretiden - hver Ting skal 
have sin Tid, og kommer Tid, kommer Raad. 

Sidste Vinter var vist slem med Kulde, ne 
og Is og alskens daarligt Vejr, og Lokomotiv
mændene døjede blandt andre megen Kulde, og 
som Følge heraf traf det sig ogsaa, at de fr s 
paa Grund af den manglende Skindtrøje, men 
alligevel ventede de taalmodig, thi et pænt, vel
opdragent Personale venter beskedent, de ved 
jo, at deres Interes er varetages med aldrig 
svigtende Iver i Sølvgade. Det ved det. 

Og nu synes vi, at der burde gøres noget 
for at den Tillid, de nærer, ikke skal blive slidt 
op, saaledes at der en anden Gang er Mangel 
paa den Vare; det kunde jo tænkes, at det ikke 
g.ik som nu.

For Velanstændighedens Skyld, prøv om
det kan lade sig gøre at faa de Skindtrøjer 
frem - snart. Men ovenanstreng Dem endelig 
ikke. 

LIDT OM BROER 

Der er vel ikke mange Ting, der tydeligere 
illu trerer Menneskehedens Udvikling gennem 
Tiderne, end Brobygningskunsten, aaledes 
som den har formet sig fra Tidernes Morgen 
og op til Jutiden! 

At Stenalder-Folket har anvendt Broer over 
mindre Vandløb og Kløfter, er vel hævet over 
enhver TYivl. Maaske har den første Bro væ
ret en Vindfælde eler nogle Grene, der rakte 

ud over Kløften, men den primitive Mand har 
hurtigt lært selv at bygge Bro, der hvor Yand 
eller Kløft spærrede hans Vej, og efterhaand n 
har han udbygget Broen saa den blev stær
kere og bredere og derved tjente baade for Men
nesker og Kvæg. Snart har han lært at bygge 
Broen, hvor Vandløbet var smallest og Bred
derne faste og jævne - ligesom utidens Bro
byggere. 

Saadanne primitive Broer findes endnu 
blandt vilde Folkeslag i Afrika, Australien og 

ydamerika men i Europa er de for Aar
tusinder siden afløst af mere hensigtsmæssige 
Former. 

Man kan skelne mellem Viadukten, Broen 
af en vis Længde, bygget over en Kløft eller 
Flod til Færdsel af Mennesker og Dyr, og 
Aquadukten, der er konstrueret til at bære 
uhyr Vandledninger. De mest kendte qua
dukter er de romerske, byggede ca. 300 ar 
før Ch., hvis Formaal var at føre det friske 
Snevand fra Appeninerne ned til Rom. Paa 
den romerske Kampagne staar de endnu, vid
nende om Oltidsfolkets geniale Bygmestre. 

Allerede hos Romerne havde Konstruktion 
af Træbroer naaet en stor Fuldkommenhed. 
Den første Bro som Romerne byggede over 
'fiberen. ca. 48 før Ch., var saaledes en Træ
bro. og anvendes den Dag i Dag. En anden 
Bro, bygget nogle Aar senere, er ligeledes del
vis bevaret. 

Efterhaanden som det romerske Verdens
rige udviklede sig, anlagdes et Net af glimrende 
Hærveje gennem de erobrede Lande. Fra Rom 
førte disse Veje, der var forbeholdt de kejser
lige romerske Soldater, til Spanien og Frankrig, 
gennem Tyskland og Belgien til Kanalen, og i 
England i mange Retninger, helt og til den 
skotske Grænse, og overalt, hvor Forholdene 
gjorde det nødvendigt, byggedes mægtige Broer 
over Floder og Kløfter. Ogsaa i Lilleasien og 
i de erobrede Kolonier i ordafrika byggedes 
Veje og Broer; de romerske Legionærer skulde 
jo frem overalt - og efter Hæren fulgte Køb
mænd og Haandværkere, Kunstnere og Speku

lanter, alle vilde prøve Lykken i de nye Lande. 

I panien byggede Kejser Tragan Broen 
lcandra, der havde en samlet Længde af 800 

Fod og en Højde af 210 Fod over Floden, der 
bru ede gennem Dalen. Cæsar, der erobrede 
England Aar 54 før h. byggede for at kunne 
føre sin Hær frem til Kanalen, en mægtig Bro 
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over Rhinen. og Tragan li0eledes en Bro over 
Donau. 

Fælle for alle dis e Broer fra den romer
ske tortid er, at de alle var byggede af ud
huggede Stenblokke, uden Anvendelse af Mør
tel, og saa nøjagtigt konstruerede, at de har 
kunnet staa gennem Tusinder af Aar. 

Der er mange Lighedspunkter mellem de 
mægtige Romere for 2000 Aar siden og I u
tidens Englændere. De har den samme Evne 
til at overvinde et Folk og underlægge sig Lan
det, uden at laa noget i Stykker. Romerne var 
overalt i de erobrede Lande velsete og beundre
de - de bragte jo enorme Værdier rod sig. 
baade kulturelt og materielt. 

Foruden Træ og tenbroer var Romerne 
·Mestre i den murede Brobygning. Mange Broer
med halvcirkelformede eller ganske flade Buer
find endnu over Tiberen og vidn r om dere
enestaaende kunstneriske Standpunkt.

Men endnu ældre end Romernes Brobyg
ning var Kinesernes. Paa et Tidspunkt da
Romerne endnu kun kendte d n flade Træbro,
havde Kine ere og Indere forlængst naaet til
Broen, der hviler i sig selv, Buebroen. En
Ejendommelighed ved kin iske Broer fra den
ældste Tid og op til vore Dage er, at de altid
er bygget i zig-zag-Form - for at forhindre
Aanderne i at færdes over dem, og endnu ser
Kineseren med Mistro paa de lige Broer, som
eropæiske Ingeniører bygger i Kina.

Da det romerske Rige ank i Grus, ophørte
Brobygning i stor Stil i Europa, og gennem
hele Middelalderen gik det kun langsomt frem.
Først da Renaisancens Morgenrøde tændtes i
Italien blomstrede Brobygningskunsten atter
op, og Renaisancens Arkitekter og Ingeniører
var dristigere og mere skønhedssøgende end
Oldtidens. En Granitbro over Floden Adda
i Trezzo havde en pændvidde af 251 Fod, men
mest kendt fra denne mærkelige, frodige Tid
er Rialto-Broen over Kanale Grande i Venedig.
Den byggedes 1588 ( samme Aar som Filip den
Anden af Spanien sejlede til England med den
store Armada, der ødelagdes af Dronning Eli
sabeths tapre øfolk) af Afkitekten Antonio
da Ponto, Datidens største Brobygger, og
beundres af alle, der kommer til Venedig, for
sin Størrel�e og ædle Form.

I Midten af det 1 . Aarhundrede er den
mellemfolkelige Trafik i Europa steget til en
hidtil ukendt Hojde og ornralt byggede nye

Veje og nye Broer del af Sten og dels af Træ. 
Den største Spændbro af Træ byggedes 1778 i 
Limmat, med en Spændvidde af 119 Meter. 

Den betydeligste Begivenhed i denne Perio
de var dog Bygningen af den første Jernbro, 
nmlig en Støbejernsbro over Coalbrokedaie i 
Enghmd (1773). 

Det næste Skridt var Anvendelsen af Svejs

jern til Fremstilling af Brodragerne, saaledes 
ved Britannia Broen over Minai Strædet 1846. 

Siden 1 0 er man gaaet over til Bygning 
af Staalbroer. Den kendteste Bro af dette Ma
teriale er Firth of Forth Broen i Skotland, 
der har en pændvidde af 521 Meter. 

Ved Indførelse af Nikkel-Staal (2-3 ½ pCt. · 
Nikkel) er man i Stand til at trække Spænd
vidden endnu ·længere ud, saaledes ved Quebec
Broen (549 m) over t. Lawrence Floden i 
I ordamerika. 

Jernbeton er nu et af de hyppigst anvendte 
Materialer, enten alene, eller i Forbindelse med 

taaldragere. Vor egen Lillebæltsbro, vil, 
naar den en Gang bliver færdig, bestaa af 
Staaldragere, hvilende paa Piller af Jernbeton, 
Spændvidden vil blive 235 m og Broen som 
Helhed et Billede af Dansk Ingeniørvidenskabs 
høje tandard. 

For at finde utidens mest imponerende 
Brobygning skal vi til Amerika. For et Aars
tid iden paabegyndtes her Konstruktionen af 
J ordens længste Bro over Hudsonfloden ved 

ew York. Broen, hvis I avn bliver Fort Lee
Broen, konstrueres som en Hængebro med et 
eneste Spand paa 1148 Meter mellem to kæmpe
mæssige Taarnbygninger paa hver sin Flod
bred. Fra hvert Taarnbygning fører et 213 m 
langt Forankringsspand ind i Landet, saaledes 
at Broens samlede Længde bliver mere end 
l½ km.

Det 1148 Meter lange, fritsvævende Spand 
bliver næsten dobbelt saa langt som nogen hid
til bygget Bro, idet den nærmeste er Quebec
Broen med et pand af 590 m. 

Omkostningerne ved denne Mammuth-Bro 
bliver 280 Millioner Kroner, og Arbejdet skal 
tilendebringes i Løbet af 5 Aar. 

Mellem den første primitive Træstamme, der 
af Stenalder-Manden væltedes i Vandløbet -
og Kæmpebroen med de 1148 m Spændvidde -
ligger Menneskehedens vidunderlige og ufatte
lige Vækst og Udvikling. 
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DANSK LOKOMOTIV TIDENDE 

KUNZE�KNORRÆREMSEN 

Ved F. Spoer. 

(Fortsat). 

I det forrige ummer er omtalt, hvorledes 
Kunze-Knorr-Bremsen fungerer ved Hjælp af 
en Styreventil hvis Stempel paa den ene ide 
er paavirket af Trykket i Ledningen og paa 
den anden Side af Trykket i Gliderkamret, som· 
altid vil være til Stede naar Bremsen er op
ladet; endvidere at Bremseluftbeholderen fyl
des med Trykluft samtidig med, at Trykluften 
i Bremsecylinderen under Bremsen Løsen 
slippes ud. 

l<glt!tn• 
5 ,--,--,---,----,-..---.---.---r---,.---r--, 

Tog, saa mærker man, at det varer længe, inden 
Bremsen virker i hele Toget, det lægger man 
selvfølgelig mest Mærke til, naar der skal brem-
ses kraftigt; og Yi har ogsaa gjort den Erfa
ring at hvis man f. Eks. ind til en Station i 
god Tid slaar Vakuumet ned fra 0.65 til 0.6 
eller maaske lidt mindre, saa virker Bremsen 
meget kraftigere, naar man slaar Vakuumet 
yderligere ned for at standse paa rette Sted. 
Om denne Manøvre er der blevet sagt, at man 
>varmer« Bremseklodserne ved at lade dem
slæbe paa Hjulene en kort Tid forinden den
egentlige Bremsning.

· Men Forholdene er i ·virkeligheden saale
Jes, at det er Bremseluftens Forplantning gen
nem Ledningen, der hæmmes af den Rumfor
øgel ·e, der • ved Bremsningen bliver under 

.. _ Ste�plet. i Vakuwn,cylinderen. Denne Rum-

0 

Fig. 9. 

5 10 1S eO eS JO JJ 'tO 9.5 50 .55 Se/(, 
, 

Bremsediagram af Kunzc-Knorr Person- og 

Godstogsbremsen. 

- forøgelse virker som et skadeligt Rum, der for
højer Vakuumet og kræver, at der tilføres
mere atmosfærisk Luft for at bremse Toget.
- aar man derfor reducerer Vakuumet noget
forinden den egentlige Bremsning, saa er der
ogsaa mindre Vakuum i det nydannede Rum
under Vakuumstemplet, og Bremseluften kan

Men for at anvende Bremsen som Godstogs-· 
bremse er det nødvendigt, at den ikke bremser 
for stærkt foran i et Tog, men hurtigst brem
ser hele Toget. I modsat Fald vil Toget løbe 
sammen med Fare for at afspore de lette Vogne. 

saa virke meget hurtigere.
Ved Kunze-Knorr-Bremsen fremkommer der

med Styrestemplet et Forhold, der i sin Virk
ning er det samme, idet Styrestemplet fortræn
ger en Del af Trykluften i Stempelkamret, som
saa gaar ud i Ledningen og hæmmer Tryk
faldet Forplantning gennem Toget. Det vil
altsaa ige, at Styrestemplets Bevægelse fra
Løs-Stillingen til Bremsestillingen virker ska
deligt for Bremsningens Forplantning.

I Fig. 9 ses et Diagram af en Kunze-Knorr
Godstogs- og Persontogsbremse. For sidst
nævntes Vedkommende kan Trykket stige hur
tigt til det højeste Bremsetryk, da Persontogene 
er stramt koblede og ikke saa lange, men med 
Godstogsbremsen er det nødvendigt at have den 
i Diagrammet viste lette Begyndelsesbrems
ning med et Bremsetryk af 0,6 at, som i Løbet 
af 5 Sekunder har forplantet sig gennem hele 
Toget, og den derefter følgende langsommere 
Trykstigning indtil det højeste Bremsetryk. 

For at opnaa dette er der, som det ses i 
Fig. 10, indskudt nogle nye Organer: Luftop
tagelseskamrettr og MindstetrykventilenM; end
videre findes Mellem-ventilen V og Omstillings
hanen . Bremsecylinderen og Bremseluftbe
holderen er vist sammenhængende, støbt i et 
Stykke, som det er i Virkeligheden. For For
staaelsen af tr-Kamrets Betydning vil det være 
paa sin Plads at gøre nogle Sammenligninger 
med Erfaringer med Vakuumbremsen. 

Naar man skal bremse et vakuumbremset 

For at undgaa dette Tidstab gør man Brug af
Luftoptagelseskamret, der er vist her, men som
i Virkeligheden er et Hulrum, der er dannet
uden om Styreventilhuset og kan optage indtil
0.4 1 Ledningsluft. Ved Bremsningens Indled
ning optager Optagelseskamret Luften, som
, tyrestemplet fortrænger, og endda lidt mere, og
Trykfaldet i Ledningen forplanter sig saa uaf
hængigt af Styrestemplets Bevægelse. Naar
Bremsen løses, gaar den optagne Trykluft ud
i Atmosfæren; Forbindelsen mellem Ledningen,
Optagelseskamret og Atmo færen dannes af
Kanaler i begge Glidere.

Kanalen c fra Bremseluftbeholderen til
Bremsecylinderen er i Fig. 10 delt i to Kanaler,
c1 og c2. I c1 ligger Mindstetrykventilen M,
som ved Bremsningens Begyndelse fremkalder

266 

.. 



DANSK LOKOMOTIV TIDENDE 

Fi«. 10. Skema af Kunze-Knorr-Bremsen i Bremsestilling. 

den hurtige Stigning af Bremsetrykket. M-Ven
tilen er en Trykformindsker, der reguleres af 
et Sæt Differentialstempler. Ventilen har ko
nisk æde og et stort Gennemgangsareal for 
Trykluften. Naar denne har passeret elve 
Ventilen, paavirker den de to ulige store Stemp
ler, der er anbragt paa en fælles Stempelstang. 
Det nederste Stempel er saa stort i Forhold til 
det øverste, at der bliver Overtryk paa dets 
underste Flade, naar Luften, som passerer Ven
tilen, har naaet et Tryk af 0,6 at; derved tryk
kes Stemplerne opad og Ventilen lukkes. Der 
kan saaledes gennem M-Ventilen kun naas et 
Bremsecylindertryk af 0.6 at, og Trykstignin
gen i Bremsecylinderen sker derefter kun gen
nem Kanalen c2. 

I denne ligger V-Ventilen og U-Hanen. 
V-Ventilen er en fjederbelastet Ventil med
fladt Sæde. Den støttes i Ventilhuset af en tæt
sluttende Spindel,i hvis Akse der findes en vid
Boring med to Sideboringer b" og bo. Ved
Bremsning strømmer Bremseluften gennem en
Boring i U-Hanen, aabner V-Ventilen og gen
nem bc ind i Bremsecylinderen, saalænge Sty
restemplet staar i Bremsestilling, og der er
Overtryk i B i Forhold til C.

om omtalt anvendes -Luften til at manøv
rere Styrestemplet og til at gøre B-Luften mere 
effektiv, men den anvendes ogsaa til Bremsning 
af læssede Vogne. 

Paa K.-K.-brernsede Vogne finde paa 
Længdedragerne et Haandsving, hvormed U
Hanen reguleres, amt et Skilt med Paaskrif
ten >Tom« - >Læsset<. Paa tomme Vogne 
sættes Haandsvinget paa �'rom« og den højeste 
Bremsevirkning paa tomme Vogne er naaet, 
naar Trykket i B og C er lige stort. Paa læs
sede Vogne sættes Haandsvinget paa >Læsset<, 
i hvilken Stilling der gennem Boringen bo i 
V-Ventilen og en Udsparing i U-Hanen er For
bindelse mellem B-Kamret og Atmosfæren.

Dette har til Følge, at naar den højeste 
Bremsevirkning med den egentlige Bremsecy
linder C er naaet, og Trykket er lige stort over 
og under V-Ventilen, hvorved denne lukkes af 
Fjederbelastningen, da vil B-Luften undvige 
gennem bo og U-Hanens Udsparing. Derved 
kan A-Luften ekspandere, og A-B-Stemplet 
gaar saa langt til venstre, at Slidsen paa Enden 
af den forlængede Stempelstang griber om en 
Tap paa en Bremsestang, og-A-Kamret virker 
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da samtidig som Bremsecylinder og supplerer 
det i C opnaaede Bremsetryk. 

I -Hanen findes tillige en anden Boring, 
som i tillingen »Læsset« tillader en hurtigere 
Passage for Trykluften fra B til C, og man op
naar derved den procentvis samme Bremsetryk
stigning paa tomme og læssede Vogne. l aar 
Bremsen løse paany. sker det paa ædvanlig 
Maade; C-Luften gaar ud i det fri, og B-Kamret 
fyldes med Ledning luft, der driver A-B-Stemp
let til Lø e tillingen. 

(Fortsættes.) 

FRA MEDLEMSKREDSEN. 

Forslaget. 

Ærede Hr. Redaktør! 
Vil D være saa venlig ogsaa al give mig Plad. 

i Dere fortrinlige Blad for nogle Betragtninger an
gaaende en Artikkel med den, naar man ser bort 
fra Artiklen. Indhold, eller pæne Overskrift » Til 
Eftertanke«. 

Og aa jeg er yderst forbavset over, at dette i sig 
elv saa sunde For lag bliver Genstand for Kritik 

i vort Blad nu. ca. ½ Aar efter at det er vedtaget 
af vor Organi ations højeste Myndighed, nemlig Kon
gressen, og allermindst skulde man have ventet Kri
tikken af en, der har været i Værk tedet. 

Kære Kollega, hvis Du virkelig ikke ønsker at 
modtage den økonomiske Hjælp, som Organisationen 
her yder o , hvorfor da gøre lige.som Farisæren (Du 
kender vel nok Lignelsen om Farisæren og Tolderen), 
og begynde al raabe og krige op om, hvor god en 
Organisation forstaael- e Du er i Besiddelse af. Du 
havde gjort Dig elv og dine Lide! esfæller en god 
Tjene te, dersom Du stille og rolig ganske privat 
havde tilskreven H. B., at Din udprægede Organi,sa
tionsforstaael e i Forbindelse med Din dito Samvit
tighed ikke tillod Dig at modtage nogen Hjælp. Se, 
det er det, som jeg og sikkert mange om jeg mener, 
vilde have giret et langt pænere Bevis paa de Dyder, 
som Du saa gerne vilde have fortalt os andre, at Du 
var i Besidde! e af. 

Undertegnede havde Æren af at være Ordfører for 
For laget paa Kongres en. Mine Be træbelser gik ud 
paa at overbevise Kongressens Delegerede om det 
økonomi ke Offer, der var hragt i Forbinde!. e 
med den brutale Lønreduktion, som uden om al Pris
tal. regulering fandt Sted i Juli 1927, havde haft ,stor 
B�tydning for os Lokfb., hvem Hr. Stensballes Spare
eksperiment havde gjort til Martyrer. 

Jeg underkender ikke Betydningen af, at en Or
ganisation ogsaa er stærk økonomisk set. Men Du 
vil formodentlig give mig Ret i, at det retfærdig,ste 
var, al hele Organisationen - ca. 2000 Medlemmer -
bar det økonomiske Tab og ikke os 50 Lokofyrb., om 
ydermere for nogle Vedkommende var uretfærdig be
handlet (vel at mærke af Administrationen), idet det 

ifølge deres Anciennitet ikke kunde have faldet i de
res Lod at blive overflyttet til Værkstedet. 

Til Slut anbefalede jeg Forslaget til Kongressens 
velvillige Behandling, idet jeg ud talte: 50 Lokfyrb. 
afventer i Dag i spændt Forventning, at Kongressen 
yder dem en retfærdig og haardt tiltrængt økonomisk 
Hjælp om Organisationens Paa.skønnelse af, at De 
havde været Martyrer for Hr. Stensballes storstilede 
forfejlede Sparepolitik. 

Og her begik jeg en Fejl Kære Kollega, jeg skul
de elvfølgelig kun have ,sagt 49. 

Afstemningens overvældende Majoritet for Forsla
gets Vedtagelse viste, at min Fremstilling af Sagen 
havde vundet Sympati ho. Kongressens Deltagere, 
og derfor bør vi Lokfyrb., der har gaaet i Værkste
derne være Kongre sen taknemlige. 

Kongressen har talt og herefter haver alle sig at 
rette, og Du kunde have opnaaet at blive fri for at 
modtage Hjælpen paa en for Dig langt pænere 
yfaade. 

Med Hilsen 
Din Kollega Carl Schmidt, Nyborg. 

FRA EN TUR I FLENSBORG 

Lordag den 2. No,· mber rnr en Del af Padborg Lo-
komotivpersonale med Dam r · til en JO-Aar tiftel. fe t 

angforeningen »Til Lykke« i Sans-soussi i Flensborg 
efter Indbydelse fra ty ·ke Kolleger. Paa Hotellet blev vi 
modtaget meget el kværdigt a[ Bestyre!. en, og da vi talte 
det ty ke Sprog daarligt, blev der tilkaldt en Kollega, Hr. 
Heitmann, der [ungerede som Tolk. Der blev anvi l o et 
reserveret Bord, og ,·i rnr iall 22 Lokomotivmænd fra 
Padborg. 

Programmet bød paa en Prolog af Sangforeningens 
Formand, om derefter omtalte Foreningens Virksomhed 
i d 10 forløbne Aar. Derpaa ang Koret fra Fl n ·borg, 
Zither pil af Kollega H. Clausen, Solosang af Hr. Stamer, 
Sang af eumi.inster Sangkor, der ogsaa var indbudt til 
Festen. 

Der overraktes Sangforeningen fle1·e Gaver. Fra Pa. 
Afdelinger en Buket Blomst r, hvormed Sangforeningen 
lykøn kedes m d Tak for Indbydelsen. Hr. Heitrnann op
læste vor Lykønskning og Tak . amt at den gode Forslaael-
e, om her var udvist o. fra lyske Kolleger, maatte ved

blive i Fremtiden og ved given Lejlighed gengældes hos 
os. Sangkorene sang derefter nogle Sange og til Slut op
førte el Teater tykke »Hennepedder«. Tiden var nu frem-
kreden. Kl. 12 tog Dansen sin Begyndelse og under Liv 

og Lystighed gjorde vi os forstaaelige for hinanden paa 
bedste Maade til Kl. 4. Kollegerne saavel fra eumunster 
som fra Flensborg ønskede meget gerne en Indbyde] e til 
Padborg. 

Hvad der forbavsede os Danske var, at vore tyske Kol
leger medbragte Brød, hvilket er meget almindeligt paa 
tyske Restauranter. 

Alle fra Padborg var enige om, al vi havde tilbragt en 
gemytlig Aften. L. P. B. 
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Det elektriske Lokomotiv 

kan i Aar fejre et halvtredsaars Jubilæum, idet det er 

50 Aar siden, det lykkedes at fremstille en med Stærk

strøms Elektricitet drevne Vogn, der havde nogen prak

tisk Betydning. Langt tidligere havde man eksperimen

teret i samme Retning. I 1844 arrangeredes i Tyskland 

en Konkurrence i Bygning af et for Jernbanedrift brug

bart elektrisk Lokomotiv. Konkurrencen blev resullatløs, 

fordi man savnede en Kilde, som kunde levere Stærk

strøm i tilstrækkelig Mængde til Driften. Forsøg med at 

konstruere elektrisk Vogne ligger længere tilbage. Alt 

strandede paa samme Skær, man manglede tilstrækkelig 

leveringskraftige Dynamomaskiner. 

I 1866 opfandt Werner Siemens imidlertid sin dynamo

elektriske Maskine og dermed drønede ogsaa de første 

Trommehvirvler for Elektricitetens Sejersgang. Det blev 

med Opfindelsen af denne Maskine muligt at fremstille 

og overføre baade Lige- og Vekselstrøm af tilstrækkelig 

Styrke. I Løbet af en halv Snes Aar forbedredes Kon

struktionen af Dynamoen, og i Aaret 1879 løb paa In

dustriudstillingen i Berlin det første elektriske Stærk

strømslokomotiv paa en 300 m lang Ringbane. 

KONG CHRISTIAN DEN !X's 

UNDERSTØTTELSESFOND 

Af Kong Chrislian den !X's Understøttelsesfond ved de 

danske Statsbaner vil der den 29. Januar 1930 kunne ud

deles ca. 1200 Kr. i Portioner a. 100 Kr. Ansøgninger 

om at blive delagtig i Uddelingen maa for at komme i Be

tr.ag.lni.ng indgives inden Udgangen af indeværende Aar 

til et af Bestyrelsens Mecllemmer eller til Personalafdelin

gen, hvor ogsaa Blanket til Ansøgning kan faas. 

Blanketten, i hvilleen ethvert Spørgsmaal maa besvares 

nøjagtig, er lydende paa saavel nærværende Fond som 

Statsbanernes Jubilæumsfond, der uddeles samtidig, og 

Ansøgningen betragtes som gældende begge Fond, hvis 

ikke andet anføres. Af det sidstnævnte Fond uddeles 2500 

Kr. i Portioner a. 100 Kr. 

Bestyrelsen bestaar af: 

Generaldirektør Andersen Alstrup. 

Overbanemester H. Gram, Roskilde. 

Assistent P. K. F. Hansen, Kjøbenhavns Hovedbanegaard. 

Lokomotivfører J. S. E. Kuhn, Kalundborg. 

Værkmester H. P. Mikkelsen, Kjøbenhavn. 

Trafikinspektør J. Okkels, Struer. 

Baneingeniør K. A. Thomsen, 1. Distrikt, Kjøbenhavn. 

Fuldmægtig Frk. Westergaard, Kjøbenhavn. 

Trafikkontrolør C. J. M. Wieth, Hellerup. 

KALKULATORISK OPGØRELSE 

af Statsbanernes Drifts-Indtægter og Drifts-Udgifter m. v. i September Maaned 1929 samt i Tidsrummet 

April-September 1929 og en Sammenligning med de regnskabsmæssige. Beløb i de tilsvarende Tidsrum i 

1928 i runde Summer. 

Personbefordring ........................... . 

Gods- og Kreaturbefordring ................. . 

Postbefordring . ............................. . 

Andre Indtægter . ........................... . 

Drifts-Indtægter ialt 

September Maanecl 
1929 1928 

Kalkulatorisk 

4 340 000 4 310 000 

4 730 000 4 210 000 

500 000 490 000 

2 0 000 300 000 

9 850 000 9 310 000 

Drifts-Udgifter (uden Afskrivning og Forrentning) . . 9 650 000 8 940 000 

1929 

Forøgelse Formindskelse 

30 000 

520 000 

10 000 

20000 

540 000 

710000 ----------------------
Drifts -0 vers k ud . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 200 000 370 000 

April-September 
1929 1928 

Personbefordring 

Gods- og Kreaturbefordring ................. . 

Postbefordring . .. : .......................... . 

Andre Indtægter . ........................... . 

Kalkulatorisk 

29 220 000 

28 280 000 

3 030 000 

1 770000 

Drifts-Indtægter ialt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 62 300 000 

Drifts-Udgifter (uden Afskrivning og Forrentning) . . 55 710 000 

Drifts-Overskud .......... ' .................. . 6 590 000 
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29 610 000 

25 200 000 

2 980 000 

1 780 000 

59 570 000 

52 200000 

7 370 000 

170 000 

1929 

Forøgelse Formindskelse 

390 000 

3 080 000 

50000 

10 000 

2 730 000

3 510 000 

780 000 

.................. I•• • • •• I I ••• ______ _ 
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TAK 

Modtag herv.ed min hjerteligste Tak for al 1·C'nlig Op
mærksomhed ved mit Jubilæum. 

Overført frn D. S. & Af. /i'. til D. L. P · 
1-8-29:

Lokfb. S. W. A� ens. Thi led. 

Overført fra D . .J. F. li/ D. L. '.:

1-10-29: 
Motorfører P. Els. Assens .

.. 

1 ,; 

H. P. Lyngkilde; 
Lokofører. 

Loliomotivf yrbøder /.'reclsen: 
Korsør: Kassererens Adresse rettes til Dyrehovecl

gaarclsalle 19. 1. 
Repræ enlanl for Fe!'iehjemmets Aclr s. e reltes til Dy

rehoveclgaarclsalle 19. I.· 

KU PON 

God Jale�ave! Undertegnede bestiller herved "Naar Signalerne 
blinker". 

til Voksne og Børn er Bogen ,,Naar Signalerne blinker" Navn ... 
- -

Den udkommer før Jul og koster 5 Kr. Indsend Kuponen til Stilling 

Adresse . Portør Christian Haugaard, de M e z as vej 17. 
AAR H US 

Brug Svendborg Eksport Mil-Co 
med 12 °/v Fe.dl. 

Drøje1.·e i Brug og nie1·e velsmag·ende. 

(Almindelig Eksport Fløde !Jar kun 90/o) 

Tandlæge 
FH.K. SØRENSEN 

Konsultation: 10-7. 

Istedgade 69. 
Telf. Vester 905 x. 

I stedg ades Legetøjshus 
(A.M. Thuneby) Istedgade 66 
Specialitet: Dukker og Dukke, 
reparat. Stort Udvalg i Legetøj. 

Billige Priser. 

�
�

AlBANl0L 
. ,OG 

AlBANI PlliNIR 
erbedst. 

Denne Kupon giver 1 Kr. Rabat. 

ø
Amk. Gummi-Industri. 

Vestergade 3 - København K.
lllustr. Katalog gratis m. 15 Øre t. Porto. 

Vor Brochure: Børne·ødslernes Beorænsntn11. m. 14 Bill. 
gi\'er Oply�ninl{Pr nm de sikrPRte prævt>ntive Midler. 

Sendes mod 65 Øre i Frimærker diskret i lukket Couvert. 
Tjenestemænd l00/0 Rabat 

TANDLÆGE Camillus Nyrops Etabl. S. A M�RTENSEN
Tage Hansens Ett. Nyrop og Maa_q Al S. 

Konsultation: 10-8 og 6-7 Købmagerl{ade 43 .. København K. 
lørdag 10-2: Telefoner: Central 768 og 10028. 

Telt. Vester 3330. 
.

Enghave Plads 6 Bandager 011 SyoenieJeartlkler 
I stort Udvalg, 

Støt dansk Industri! Specialitet: 

Bandager til vanskelige Tilfælde. 

I Til.bud' til'Tj�nestemænd. 
. De kan for Fremtiden faa aabnet en· Konto paa 1. Klas-

ses Herre- og Dameskræderi samt Herre- og Damekonfektion, 
Kjoler og Drengetøj. Stort Lager af Vinterfrakker og Ulsters. 
Konfektions-Bestillinger til Lagerpris. 

, Alt. 1,aa Ratebetaling til absolut kontante Priser. 

MPd Højagtelse 
J. V. Jensen, Skræddermester. GI, Kongevej 1358. Vester 4610.
IT tlt'n 1J'dhe•ali11� 

. --

Uden U1lbetalin1r 

Nærværende Nummer er afleveret paa Avispostkontoret d. 22. November. 

REDAKTION: Vesterbrogade 98 A, 2. Sal, Kjø!Jenhavn V. ANNONCE-EKSPEDITION: 
Tlf. Vester 8173 eller Centr. 14 613. Ny Vestergade 7, 3. Sal, Kjøbenhavn K. 

Udgaar 2 Gange mdl. - Abonnementspris: 6 Kr. aarlig. Telefon Central 14 613. - Kontortid Kl. 10-4. 
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