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FORORD

Efter opfordring fra flere sider har direkter,
dr. techn. H. P. CHRISTENSEN i sit otium
ladet nedfzlde en rakke erindringer fra sit
lange, begivenhedsfyldte og resultatrige virke
inden for det danske erhvervsliv.

F& danske industrimend har gvet en sa
omfattende og'betydningsfuld gerning som di-
rekter H. P. Christensen, savel inden for dansk
skibsbygning og stalproduktion som i vor in-

dustris organisationsliv.

I taknemmelighed over denne store og sam-
fundsnyttige indsats har de to organisationer,
hvortil direkter H. P. Christensens virke i ser-
lig grad har varet knyttet — Foreningen af
Jernskibs- og Maskinbyggerier i Danmark og
Industriradet, Danmarks Industriforening —
besluttet at udgive denne erindringsbog.

Kegbenhavn, den 15. april 1972

N. Arnth-Fensen S. M. Krag

Industriradet Foreningen af Jernskibs- og
Danmarks Industriforening Maskinbyggerier i Danmark
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INDLEDNING

Mit livs virke har ligget i et tidsafsnit, hvor det ved videnskabens ind-
sats lykkedes at f4 et dybt indblik i vor verdens fysiske opbygning. Pa
grundlag af denne viden er der i lgbet af de sidste hundrede &ar sket
en teknisk udvikling, der s afgerende har xndret menneskets leve-
vilkar og udviklingsmuligheder og derved vazret medvirkende til, at
jordens befolkningstal er mere end fordoblet.

Den medforte en udvikling af dampmaskinen samt opfindelsen af
eksplosions- og dieselmotoren og af jetmotoren og gav os herved kraft-
maskineri til udnyttelse af de i jorden tilgzngelige energikilder: Kul
og olie. Som energikilde af vidtrekkende omfang gav den os tillige
atomkraften.

Ved udviklingen pi det elektriske omrade skabtes muligheden for
distribution af den af kraftmaskinerne udviklede energi til praktisk
taget alle egne af jorden og herved for den industrielle produktion, der
danner grundlaget for menneskets levestandard jorden over.

Men jeg oplevede ogsd to verdenskrige, og ikke mindst disse frem-
mede udfoldelsen af de teknisk-videnskabelige aktiviteter.

Da jeg er mellem de sidste af min generation, der i en moden alder
som tekniker har fulgt udviklingen og i mit virke deltaget i denne pa
flere omrader, har jeg med dette skrift sogt at give et bidrag til belys-
ning af et tidsafsnit, der vil ga over i historien som et hgjdepunkt i den
tekniske udvikling.

Da erindringer fra den svundne tid kan vzre fortegnede og uprzcise,
har jeg i beskrivelser af visse hendelsesforleb stottet mig til forskelligt,
allerede offentliggjort materiale, ligesom jeg har faet bistand fra flere
af de personer inden for organisationer og institutioner, som jeg har
haft nzr kontakt med gennem de tillidshverv, jeg har faet betroet.
Det gzlder forst og fremmest Skibsvarftsforeningens direkter, cand.
pojt. Kai Engell-Jensen, underdirektor Aage Gregersen, Helsingor
Skibsvaerft, redakter Poul Melgaard, Industriradet, og overingenior
K. F. Heding Nielsen, Det Danske Staalvalsevaerk.



For denne sa verdifulde bistand bringer jeg dem alle min hjerte-
ligste tak.

Jeg siger ogsa en hjertelig tak til Skibsvaerftsforeningen og Industri-
radet for den zre, de to organisationer har vist mig ved at udsende
mine erindringer.

H. P. Christensen.



BARNDOM OG UDDANNELSE

Mine forzldre var af husmandsslegt fra Sydestsjzlland og havde
varet beskeftiget ved landbruget nogle ar, for de flyttede til Koben-
havn, hvor min fader, efter i nogle ar at have varet beskftiget med
forskellige arbejder, blev ansat som laboratoriebetjent pa Landbo-
hajskolen.

Jeg er fodt i Kebenhavn den 14.9.1886. Nogle &r senere flyttede
mine forzldre for en kortere tid tilbage til Sydestsjzlland, hvor jeg
som 7-arig kom i landsbyskolen. Efter igen at vare vendt tilbage
til Kebenhavn fortsattes min skolegang i Frederiksberg kommune-
skole.

Det var min faders enske, at jeg, nar tiden var inde, skulle tage
praliminzreksamen og derefter lzre et handvark, og da jeg i kom-
muneskolen viste gode evner, blev jeg ved skolens hjzlp overflyttet
til Gregersens skole pA H. C. Orstedsvej, hvorfra jeg i 1901 afgik
med preliminzreksamen, knap 15 ar gammel.

Blandt mine klassekammerater var Johannes Korbing, hvem jeg
gennem hele vor videregdende uddannelse og senere i vore respek-
tive stillinger livet igennem var knyttet til i venskab og nert sam-
arbejde. Korbing blev administrerende direktor for Det Forenede
Dampskibs Selskab og senere formand for selskabets bestyrelse, me-
dens jeg blev administrerende direkter for Helsinger Skibsvaerft og
Maskinbyggeri, hvis hovedaktionar var D. F. D. S.

Efter overstaet eksamen blev vi begge optaget pa Orlogsvarftets
Skole for Skibsbygning og Maskinvasen, som var oprettet i 1882
med det formal at uddanne teknisk personale til tjenstgering i ma-
rinens skibe og fabrikationsvirksomhed pa Orlogsvaritet. Uddan-
nelsen omfattede en 2-&rig praktisk oplering i Orlogsvaerftets vaerk-
steder, efterfulgt af en 4-arig teoretisk undervisning i skibs- og ma-

skinlare.

Chefstillingerne i Orlogsveerftets tekniske afdelinger var hidtil blevet
besat af soofficerer, der havde gennemgaet en teknisk teoretisk efter-
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uddannelse ved udenlandske tekniske hajskoler. Imidlertid var der
efter arhundredskiftet begyndt en stor udvikling i omfanget og arten
af krigsflidernes tekniske anlaeg, der krevede hejere tekniske kvali-
fikationer hos det personel, som skulle bestride den administrative
tekniske tjeneste pa Orlogsvarftet og i de storre krigsfartojer, end
den hidtidige uddannelsesform kunne honorere. I erkendelse heraf
blev der i 1904 pa initiativ af skolens dygtige forstander, 4. H. M.
Rasmussen, oprettet en serlig maskiningeniorskole, hvor den hidtil
gzldende praktiske uddannelse blev bibeholdt, men hvor den teoreti-
ske undervisning blev fort op pa et hejt ingeniormaessigt plan med
en samlet uddannelsestid pa seks ar, hvoraf de to ar var praktik og
de fire ar teoretisk uddannelse. Kerbing og jeg overgik til denne skole,
hvis elever blev uniformerede som kadetter.

Efter at vi begge i 1907 havde taget afgangseksamen som skolens
forste dimittender og derefter var udnavnt til ingenigrassistenter i
marinen, blev jeg 21 ar gammel sat ind pa forskellige konstruktive
opgaver under ledelse af underdirekter Helge Vedel, faderen til den
senere fra den anden verdenskrig kendte viceadmiral 4. H. Vedel.
Men allerede i 1908 blev Kerbing og jeg sendt til en 2-arig videre-
uddannelse ved den ansete tekniske hejskole i Charlottenburg i Ber-
lin.

Det var nogle begivenhedsrige ar. Jeg husker, den ferste dag vi
var i Berlin — hvortil vi var kommet nogen tid for studiet pad hej-
skolen begyndte — at jeg si to luftskibe svave over Unter den Lin-
den. Det ene var det stromlinjeformede Major Gross-luftskib og det
andet det ustive, mere kompakte Parcival-luftskib. Det gjorde et
steerkt indtryk pa mig, som med stor interesse havde fulgt udviklin-
gen af luftskibene og bradrene Wright’s flyvemaskine i 1903, ligesom
jeg hjemme pd nzrt hold havde fulgt Ellehammer’s forsog bade
med en flyvemaskine og en helikopter, der dog pa det tidspunkt
ikke var fuldt flyvedygtig.

Kort tid efter, at jeg var ankommet til hojskolen, gjorde en sterk
national stemning sig geldende i Tyskland til fordel for luftskibene,
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efter at det i Friederichshafen byggede zeppelin-luftskib pé sin forste
lange rejse var forulykket ved Echterdingen. En stor national ind-
samling til bygning af en ny zeppeliner var udtryk for den store
sympati, hvormed Zeppelin’s luftskibe blev modtaget i Tyskland.

Nogen tid efter, at jeg var kommet til Charlottenburg, blev der
afholdt flyvestzvne pa Tempelhofer Feld i Berlin, hvor Wilbur
Wright var den eneste af flyvestzvnets deltagere, som virkelig kunne
flyve, og som foretog mange flyvninger over Tempelhofer Feld i rela-
tivt lav hejde og med ringe hastighed.

Disse oplevelser virkede staerkt inspirerende pa mig som indled-
ning til studiet pa hejskolen. Det var noget fremmede forhold at
studere under, og der gik nogen tid, fer vi lerte de tyske studenters
skikke at kende.

Kerbing og jeg fulgte studiet i afdelingen for skibs- og skibsmaskin-
bygning, jeg i skibsbygning og han i skibsmaskinbygning, men fore-
lzsningerne var praktisk taget sammenfaldende. I skibsbygning havde
vi som larer den hgjt ansete professor Flamm, der lagde stor vagt
pa at skabe interesse for skibets linjer ved forevisning af en rakke
lysbilleder af smukke skibe og ved forseg pa skibsforsegsanstalten i
nzrheden af Unter den Linden.

Som lerer i krigsskibsbygning havde vi professor Rudloff, der var
chefkonstrukter for den tyske marine. I skibsmaskinbygning havde
vi professor Krainer, som havde veret chefkonstrukter pa Schichau-
varftet. Yderligere havde vi praktisk skibsbygning med professor
Laas, den senere chef for Germanischer Lloyds, og i leeren om skibes
styrke marinebaurat Pietzker, der serlig havde givet sig af med be-
regning af de store krigsskibes og zeppelineres styrke og udgivet en
bog herom; men nogen tid senere omkom han ved en flyveulykke.

Vi arbejdede hardt og var sterkt interesserede i studierne: Fore-
lzesninger vaesentligt om formiddagen i de forskellige tekniske fag af
lereanstaltens ansete professorer, og udferelse af studieprojekter pa
tegnesalene om eftermiddagen og aftenen, selv sendag formiddag.
Men vi holdt fri lerdag aften. Sendag eftermiddag var vi ofte pa
sejltur i lejet fartej pa Wannsee, hvor vi som kammerat havde den
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senere kendte norske sejlsportsmand Eugen Lunde, og om aftenen
deltog vi i de festlige studentergilder.

Under de ret lange sommerferieperioder arbejdede jeg pa Bur-
meister & Wain’s tegnestuer for at fa indblik i det daglige arbejde
pa en skibskonstruktionsafdeling.

Efter at have afsluttet studierne i Charlottenburg fik jeg lejlighed
til at erhverve en yderligere indsigt i skibsbygning ved ophold pa
store varfter i Tyskland og England.

Saledes godt funderet, hvad angik teknisk viden, vendte jeg i 1911
tilbage til Orlogsvearftet i en alder af 25 ar og blev kort efter ud-
navnt til vaerftsingenior.
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I AKTIV TJENESTE
PA ORLOGSVZARFTET 19I1-19IQ

Mine ar pa Orlogsvarftet faldt i en tidsperiode, hvor der skete store
fremskridt p4 de mekaniske og elektrotekniske omrader.

Gennem mere end et arhundrede havde dampmaskinen veret sa
godt som eneradende som kraftmaskine og derved vazret grundlaget
for den omfattende industrielle udvikling, der havde fundet sted i
Europa og i USA, ligesom den som drivkraft for jernbaner og skibe
havde skabt hurtige og sikre samkvems- og handelsforbindelser jor-
den over.

Imidlertid var der — efter opfindelsen af eksplosions- og diesel-
motoren sidst i det forrige arhundrede — op til min tid som ung
ingenior sket en udvikling af disse maskiner, der medferte, at mo-
torerne ikke alene pa visse omrader kunne tage konkurrencen op
med dampmaskinen, men ogsd abnede perspektiver for tekniske ny-
dannelser og for opfyldelsen af menneskets drem fra oldtiden: at
kunne bevage sig i luften og under havets overflade.

Arene 1911-1918 var praget af en stor aktivitet i konstruktion
og bygning af orlogsskibe, idet regeringen havde indset nedvendig-
heden af en modernisering af fladen. Aktiviteten var ikke mindre
interessant derved, at flere af de stillede opgaver drejede sig om ny-
dannelser, hvormed vi ikke tidligere havde varet beskaftiget. Saledes
kan nzvnes u-bdde og flyvemaskiner. Men ogsa inden for bygnin-
gen af torpedobdde var der — siden marinen havde faet sin sidste
bad i 1907 — sket store tekniske fremskridt. I det nzvnte tidsrum
tilfortes der fliden 12 u-bade og 16 torpedobade, hvoraf vi selv byg-
gede henholdsvis 8 og 13. Hertil kom bygningen af nogle specialskibe,
og ikke mindst det forholdsvis store kystforsvarsskib: »Niels Juel.

Efter at marinen havde oprettet sit eget flyvevaesen i 1911-12,
blev der fajet en ny aktivitet til Orlogsvaerftets virkeomrade — en
aktivitet, som 12 helt uden for, hvad vi hidtil havde beskftiget os
med.
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Som vearftsingenior og senere som underdirektor var jeg staerkt
engageret i savel konstruktionerne som i ledelsen af det praktiske
arbejde i varkstederne og pa beddingerne.

TORPEDOBADE

Grundstammen i den danske flide op til 1911 var de pansrede kyst-
forsvarsskibe, som alle var konstrueret og bygget pa Orlogsverftet.
Ved bygningen af disse skibe var det lykkedes pa et forholdsvis ringe
deplacement — ca. 3.700 t — at skabe en skibstype med en for sin
tid kraftig armering og god beskyttelse. Det forste af disse skibe,
»Skjold« (bygget i 1896), blev efterfulgt af sHerluf Trolle« (1900),
»Olfert Fischer« (1903) og »Peder Skram« (1908). De tre sidst-
nzvnte skibe var i linjen til efter 1. verdenskrig. Disse panserskibe
var nzrmest at betragte som flydende forter, der sammen med kyst-
forterne i givet tilfelde kunne beskytte Kebenhavn — som pa denne
tid var en fastning — mod angreb fra sesiden. Men for i tide at
imedegé et fjendtligt angreb var det nedvendigt at have mindre og
hurtigsejlende enheder, der ved lynangreb kunne bekampe fjendt-
lige skibe. Til dette formal byggedes der allerede i 18go’erne en serie
torpedobade, der gjorde en fart pa godt 23 knob. I 1907 fik fliden
sin hidtil hurtigste torpedobéd, »Ormeng, bygget pd Orlogsvarftet
efter franske tegninger. Den var pa g7 tons og leb en fart pa 26
knob. Fremdrivningsmaskinen var en tregangs-stempeldampmaskine
af Normand-typen pa 2.000 HK. Herefter blev der en pause indtil
1911, da der tilfortes fladen seks nye torpedobade, hvoraf vi pa
Orlogsvarftet byggede to og B & W to, alle pa licenser fra henholds-
vis Schichau i Tyskland og Yarrow & Co. i Skotland, der hver
leverede én bad. Badens deplacement var ca. 300 tons og maks. fart
26 knob. Medens »Ormen«’s maskine som nzvnt var en stempel-
maskine, blev de seks nazvnte bade hver forsynet med to damptur-
biner koblet direkte til hver sin skrue. Turbinerne leb 1.000 omdrej-
ninger pr. minut og ydede hver maks. 2.500 HK. De ialt 5.000 HK
gav badene en fart pa ca. 27 knob.
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I 1913 byggede vi tre torpedobade, den sikaldte »Hvalrossen«-
type. De var med et deplacement pa ca. 180 t mindre end den tid-
ligere serie, men af en meget vellykket konstruktion. Fremdrivnings-
maskineriet bestod af to stk. tregangsmaskiner af Normand-typen —
den samme type, som var anvendt i »Ormen«. Hver af maskinerne
ydede ca. 1.750 IHK, og de ialt ca. 3.500 IHK gav baden en fart
pa over 26 knob.

Op til 1919 udferte vi herefter en serie pa ialt otte torpedobade,
den sakaldte »Springeren«-type med et deplacement pa ca. 109 t.
Disse bade havde hver en tregangsmaskine af samme type og ster-
relse som den i »Ormenc installerede maskine.

Konstruktionen af de pa Orlogsvarftet byggede torpedobade af
sHvalrossen«-typen skete under ledelse af vearftets dygtige overkon-
strukter F. V. Nielsen.

Som fungerende underdirekter for skibsbyggeriet deltog jeg i byg-
ningen af torpedobéde, selv om bygningen af undervandsbidene og
flyvemaskinerne, som fandt sted i de samme &r, nok sa meget optog
min tid og interesse.

UNDERVANDSBADE

Helt tilbage i det 18. arhundrede havde man veret klar over, hvor
stor betydning en manevredygtig u-bad ville vare for krigsforelse til
s@s.

Der var allerede under den amerikanske borgerkrig 1776 gjort et
forseg, og under Napoleons krig med England var der fremkommet
forslag til bygning af sadanne bade for landgang i England. Men
forst ved udviklingen af elektromotoren og akkumulatoren, og ikke
mindst ved fremkomsten af eksplosions- og dieselmotoren, fik man
muligheder for at konstruere et for en u-bad passende fremdrivnings-
maskineri. Til en begyndelse var det mere private konstrukterer, der
beskzftigede sig med bygningen.

Omkring arhundredskiftet tog udviklingen fart, og forskellige ma-
rinevaerfter optog fabrikationen. I arene 19o2-o04 blev der saledes
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pa Stockholms orlogsvaerft bygget en u-bad til den svenske marine,
konstrueret af den svenske marineingenier Rickson. Det var en vel-
lykket forsegsbdd, der stod opfert i den svenske fladeliste lige til
1922.

Skent man herhjemme var klar over, at u-baden var et velegnet
defensivt vaben, og derfor sarlig egnet til at indgd i mindre lan-
des flader, var man ret tilbageholdende over for en anskaffelse. Men
ved en meget energisk indsats af davarende premierlgjtmant, senere
kommanderkaptajn O. Aarestrup — der ved talrige rejser i Europa
og USA havde erhvervet sig stort kendskab til u-bads-konstruktioner —
lykkedes det omsider at overbevise savel den sgmiliteere sagkundskab
som politikerne om u-badens egnethed, og man bestilte en mindre
og kun elektrisk drevet u-bad hos Fiat-San-Giorgio i Spezia i Italien.
Baden fik navnet »Dykkerenc.

Efter at vaere slebt til Kebenhavn, og efter at der her var fore-
taget mindre andringer, blev kommandoen hejst den 3. oktober 1909.
Bédens fremdrivningsmaskineri bestod af to el-motorer, direkte kob-
let til hver sin skrue. El-motorerne fik strem fra akkumulatorbatte-
rier, der skulle oplades pa Orlogsvarftet, hvilket begransede u-badens
aktionsradius til 24 semil ved 12 knobs fart og 100 semil ved 8 knob.
sDykkeren« var at betragte som en forsegsbad til konstatering af,
hvor godt u-béde ville vaere egnede for danske farvande, og den blev
anvendt til at uddanne officerer og mandskab til undervandssejlads.

Undervandssejlads i danske farvande frembyder saerlige problemer
derved, at Kattegat, sund og bzlter er gennemstremsfarvande for
det forholdsvis ferske vand i Osterssen og det saltere vand i
Nordsgen. I almindelighed gar der en overfladestrom fra Oster-
soen til Nordsgen og en bundstrem den modsatte vej, og u-bade vil
saledes under dykning ga fra lettere overfladevand ned i tungere
vand. Men ved sterke vestlige vinde fremkommer en sydgaende over-
fladestrom af saltere og tungere Nordsevand og en bundstrgm af
lettere Dstersgvand. En u-bad vil under disse forhold dykke fra tun-
gere til lettere vand. Heraf folger, at badens deplacement pa sin
vej nedad gennem vandlag af skiftende vagtfylde @ndres og foran-

18



lediger, at badens neddykningshastighed enten formindskes eller for-
oges, alt eftersom den dykker fra lettere til tungere vand eller fra
tungere til lettere vand. Disse forhold er under besatningens kontrol
ved regulering af vandmangden i dertil indrettede tanke, hvorved
badens vagt bringes i overensstemmelse med dens deplacement. Iov-
rigt beherskes dybden under neddykket sejlads af hgojderor.

Efter at vare overbevist om u-badens egnethed for danske far-
vande fik vi i 1911 en ny og mere avanceret u-bad bygget hos White-
heads i Fiume. Baden fik navnet sHavmanden« og var — foruden
at have el-motorer med akkumulatorer for undervandssejlads — for-
synet med en 6-cylindret, 2-takts dieselmotor af Fiats fabrikat til
overfladesejlads og til opladning af akkumulatorerne. Aarestrup forte
tilsyn med bygningen i Fiume, og jeg kom derned for at fa kend-
skab til, hvorledes man byggede u-bade, saledes at jeg kunne deltage
i ledelsen ved bygning af en sesterbad, sHavfruen«, vi pa licens
skulle bygge pa Orlogsvarftet. Kolen til sHavfruen« blev lagt i maj
1911, og samtidig blev der i Fiume bestilt yderligere to u-bade, me-
dens vi pa Orlogsvarftet selv skulle bygge to tilsvarende bade pa
licens. Den danske flide havde siledes foruden »Dykkeren« seks
u-bade af Havmands-typen til radighed i 1914.

Havmandsbadene, hvis konstruktion vi selv havde haft indflydelse
pa, var efter datidens forhold en vellykket konstruktion og havde
gode egenskaber til sejlads i kystfarvande som de danske, og den
dannede grundlag for de folgende storre og forbedrede u-bade, vi
selv konstruerede og byggede pa Orlogsvarftet. Af disse bade — den
sakaldte Agir-klasse — byggede vi op til 1917 fem, hvoraf de to sidst-
byggede blev forsynet med B & W-dieselmotorer. De elektriske hoved-
motorer var i alle de p& Holmen byggede bade leveret af A/S Titan.
Bédene, hvis konstruktion jeg gik steerkt op i, blev udfert pa Orlogs-
varftets tegnestuer i samarbejde med varftets overkonstrukter F. V.
Nielsen samt ingenier E. L. Barfoed, som var udlant fra B & W.

Nogen tid for min afgang som underdirektor fra Orlogsvarftet
konstruerede vi i 1917-18 en endnu storre og mere avanceret dob-
beltskruet u-bads-type, hvoraf den ferste blev feerdig i 1918. Vi havde
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i denne type anbragt torpedoudskydningsrerene i stevnen, lodrette
over hinanden i modsetning til de tidligere byggede bade, hvor ud-
skydningsrerene var indbyggede i bulbe pa stzvnens sider. Op til
1920 blev der bygget tre af disse bade, der efter navnet pa den forst-
byggede blev benzvnt sRota-typen«. Fremdrivningsmaskineriet be-
stod af to B&W-dieselmotorer for overfladesejlads og to elektriske
hovedmotorer fra A/S Titan.

I min tid som underdirekter pa Orlogsvaerftet fik fliden tilfort
ialt 12 u-bade, hvoraf vi selv byggede de g i arene 1912-1918.

Under 1. verdenskrig gjorde vor undervandsbads-flotille udmazrket
fyldest, og det viste sig, at kommanderkaptajn Aarestrup havde gjort
ret, da han med liv og sjl allerede fra arhundredets begyndelse var
gaet ind for anskaffelse af u-bade til den danske marine.

E 13

Selv om vort land var neutralt under 1. verdenskrig, var det ifolge
vor beliggenhed nedvendigt at have et militert beredskab og treffe
visse foranstaltninger til hevdelse af vor neutralitet.

Ved krigens begyndelse blev der af sovarnet etableret minefelter
i danske farvande, saledes at de krigsforende landes marinefartgjer
blev tvunget til at sejle i internationalt farvand gennem Kattegat,
sund og bealter, hvis de agtede sig fra Nordsgen til Ostersgen eller
omvendt.

Den danske flades opgave var vasentligt at bevogte minefelterne
og vejlede handelsskibe gennem disse. Mineudlegningen var ievrigt
foretaget under et vist pres fra tyskernes side, idet de allierede havde
storre interesse i at komme ind i Ostersgen, end tyskerne havde i at
komme ud, eftersom de havde Kieler-kanalen. Ved mineudlaegningen
blev tyskernes bevogtning af indsejlingen til OUstersgen lettet betyde-
ligt.

Det lykkedes dog for enkelte engelske u-bade at forcere bevogt-
ningen og komme til russiske havne, hvorfra de opererede i Jster-
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sgen. I et tilfelde gik det dog galt. Dette skete for den engelske
u-bad E 13.

Da enheder af den danske flade og vi pa Orlogsvarftet blev invol-
veret i sagen, skal her — med kommanderkaptajn J. Teisen’s beskri-
velse af affeeren i »Tidsskrift for Sevaesen« (juli 1965) som kilde —
gives en beskrivelse af hzndelsesforlobet.

Den 15. august 1915 forlod to engelske u-bade, E 8 og E 13, basis-
havnen Harwich for at sejle til en russisk Ostersghavn, hvorfra de
skulle operere i Jstersgen. Pa vej over Nordsgen matte man for en
stor del sejle neddykket for ikke at blive observeret af de tyske zeppe-
linere. Herved mistede de to bade kontakt med hinanden.

E 13 passerede Helsinger den 18. kl. 16 og afventede neddykket
merkets frembrud, idet man pa grund af manglende lokalkendskab
til farvandet matte foretage sejladsen gennem Sundet uddykket.
Kl. 22.00 gik E 13 op til overfladen og fortsatte mod syd, idet man
hvert kvarter stoppede for at foretage pejlinger ved hjzlp af gyro-
kompasset. Kl. 23.45 ca. 4 semil fra Sundets udmunding og dybt
vand ramte b&den imidlertid grunden, og den stod hérdt og fast pa
Saltholm Flak. Det viste sig, at gyrokompasset havde vist 15 ° for-
kert.

Da det trods store anstrengelser ikke lykkedes at komme fri af
grunden, og man sa projektorlys og herte skydning fra tyske bevogt-
ningsfartejer l&ngere mod syd, gav chefen ordre til at braende alle
hemmelige beger, kort og krigskoder, og man sggte at opna radio-
kontakt med Kebenhavn for tilkaldelse af slebebad. Dette lykkedes
imidlertid ikke, men signalerne blev opfattet af de tyske krigsskibe,
som herved blev klar over E 13’s nzrhed.

Den 19. kl. 6 morgen blev E 13 observeret af den danske torpedo-
bad »Narhvaleng, som sejlede u-badens nastkommanderende til vagt-
skibet »Falster«, der 13 pa vestsiden af Saltholm. Han skulle for-
handle om bjergningsassistance inden for de 24 timers frist, man
havde faet for at undga internering.

Kort efter »Narhvalen«’s besgg passerede en tysk torpedojager
u-béden pé prajehold, men forsvandt igen.
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Efter at E 13’s nzstkommanderende var vendt tilbage, og man
ventede pa slebebaden, begyndte man at oplade de elektriske batte-
rier, da det var bestemt, at baden, efter at vaere taget af grunden,
skulle sejle til Kebenhavn for at indtage brendselsolie, idet olietan-
kene delvis var blevet temt for olie for at lette baden under forsoget
pa at komme fri af grunden. Meningen var s3, at E 13 efter mor-
kets frembrud skulle fortsxtte sejladsen mod stersgen. I mellem-
tiden var der kommet flere danske torpedobade til stede, og der her-
skede fred og ro om bord i u-baden, idet man folte sig trygge, da
skibet stod pa neutralt omrade. Sa meget mere uventet var det, da
man omkring kl. 10.30 observerede to tyske torpedojagere komme
for fuld fart sydfra med signalet hejst: sForlad fartejet hurtigst mu-
ligt«. Men inden man fra engelsk og dansk side havde naet at rea-
gere, blev der affyret to torpedoer, som imidlertid ikke ramte, hvor-
efter u-baden blev beskudt med maskinskyts. Den danske torpedo-
bad »Seulven« lagde sig straks imellem og satte protestflag, hvor-
efter de tyske bade sejlede bort. Men skent angrebet kun varede knapt
3 minutter, var u-baden blevet stzerkt beskadiget, og 15 mand eller
halvdelen af besztningen drabt af projektiler eller ved drukning.

De overlevende med chefen, Geoffrey Layton, i spidsen blev inter-
nerede pa Orlogsvarftet, og de dede bragt til det davaerende marine-
hospital og lagt i kister og sejlet til England. Under desarmeringen
af E 13, som jeg foretog sammen med badens besetning, kom jeg
i naer kontakt med chefen og nastkommanderende.

Geoffrey Layton fik sidst i oktober lejlighed til at flygte og komme
tilbage til England, hvor han straks efter fik ny kommando. I sidste
krig var han avanceret til admiral og everstbefalende for den engel-
ske eskadre i Dsten. Efter krigen blev han chef for marinevarftet i
Portsmouth, hvor jeg for nogle ar siden bessgte ham og opfriskede
gamle minder.

‘Den navnte u-badd E 8, som E 13 tabte kontakten med i Nord-
seen, naede frem til russisk havn i steerkt havareret tilstand, idet det
var de tyske bevogtningsfartgjers beskydning af denne, man havde
hort pa E 13, da denne 1a strandet pa Saltholm Flak. Men tyskerne
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havde altsa ikke vzret i stand til at forhindre dens videre sejlads ind
i Dstersgen.

E 13 blev hzvet af Svitzer og bragt ind til Orlogsveerfttet, hvor
mine medarbejdere og jeg — der netop pa dette tidspunkt var steerkt
optaget med konstruktion af vore egne u-bade — fik rig lejlighed til
at studere dens indretninger og konstruktion. Samtidig var Geoffrey
Layton og hans officerer sardeles villige til at give oplysninger og
drofte problemer vedrgrende u-badenes konstruktioner og u-bads-
sejlads. Vi hentede herved viden og inspiration for vort arbejde.

E 13 blev aldrig til u-bad mere. Efter krigen blev béden solgt til
ophugning, og dens to dieselmotorer, der var intakte, blev solgt til
el-veerket i Arhus, hvor de var i brug til henholdsvis 1929 og 1931.
Herefter blev de overdraget til mindre el-varker.

Vor egen flade af u-bade, som under krigen var meget aktiv i pa-
truljetjenesten, blev forskanet for ulykker pa grund af krigshandlin-
ger, selv om en af badene i Kattegat af engleenderne blev forvekslet
med en tysk u-bad og beskudt. Da baden gjeblikkeligt uddykkede,
blev misforstaelsen opklaret, uden at der var sket nogen skade.

Men en u-bads-ulykke undgik vi dog ikke.

»DYKKEREN«S ENDELIGT

Den g. oktober 1916 kl. 14.00 blev »Dykkeren« under en rutine-
massig dykningsevelse ved Taarbzk Rev pasejlet i neddykket tilstand
af en norsk fragtdamper.

U-badens ledsagefartsj, »Sleipner«, forte de reglementerede sig-
nalflag, som viste, at der foregik en dykning, men disse blev abenbart
ikke forstdet pa fragtskibet, som fortsatte sin kurs direkte mod dyk-
ningsomradet. »Sleipner« udsendte derfor advarende flgjtesignaler.
Men for sent reagerede man i den norske bad, som sejlede hen over
den neddykkede u-b&d og beskadigede lugekarmen over nedgangen
til det agterste rum i baden, det sékaldte akkumulatorrum, hvorved
vandet strammede ind og fyldte rummet. Maskinisten og en motor-
mand, som opholdt sig i det tilstadende rum, hvor de elektriske frem-
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drivningsmotorer var placerede, lukkede straks den vandtette der
til akkumulatorrummet, medens skibschefen, premierlgjtnant Sven
Aage Christiansen, umiddelbart efter kollisionen havde abnet for ud-
blzsning af hovedtankene og kommanderet redningsvestene pa samt
faldkelen udlest. Da skibet 1a pa havbunden med en slagside pa 20—
25 °, udlestes kolen dog ikke.

Imidlertid viste det sig, at den nzvnte vandtatte der af en eller
anden grund ikke kunne lukkes helt. Vandet strommede derfor ogsa
ind i elektromotorrummet. De to mand herinde matte fortreekke ind
i skibets kommandorum og lukke den vandtatte der til elektromotor-
rummet efter sig. Af redningsveste fandtes de reglementerede 12
stykker, forsynet med iltindéndingsapparater, om bord. Men fire af
vestene var anbragt i det pasejlede akkumulatorrum og derfor ikke
disponible. Af de resterende otte var to blevet edelagt af saltvand,
og der var saledes kun seks brugbare veste tilbage til besztningens
ni mand.

Under et skibsrad blev det besluttet, at fem mand, forsynet med
redningsveste, skulle forblive i baden, idet iltindandingsapparaterne
beskyttede dem mod den generende klorgas, der blev udviklet, efter-
hénden som sgvandet treengte ind i akkumulatorcellerne, medens tre
mand uden veste ved chefens hjzlp skulle udsluses gennem tarnets
luger. Chefen gik s ifert redningsvest med iltindandingsapparat op
i det snzvre tarn med de tre mand, og den underste tarnluge blev
lukket efter dem. Stdende i tarnet fik man s dbnet den overste luge,
hvorover der stod et vandtryk pa ca. 4 m. De tre mand steg hurtigt
op til havoverfladen, hvor de blev taget op af en bad, som det nor-
ske fragtskib havde sat i vandet. Det havde sa varet meningen, at
chefen, som stod tilbage i det vandfyldte tirn, skulle lukke tdrnets
pverste luge, og, nar dette var sket, ved bankesignal meddele den
resterende besztning i kommandorummet, at de kunne &bne den
underste luge. Men bankesignalet udeblev. Chefen var omkommet
under forseget pa at lukke den everste luge. Da bankesignalet ude-
blev, var man nede i u-baden klar over, at der var sket noget uven-
tet i tarnet, hvorfor man ikke turde abne den underste tarnluge. Imid-
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lertid steg vandet ogsd i kommandorummet, og de fem tilbageblevne
mand matte fortreekke til u-badens forreste rum — torpedorummet —
og lukke den vandtztte der efter sig. Men ogsa her trzngte vandet
ind, og vandstanden steg langsomt og efterhdnden si hgjt, at den
naede over akkumulatorerne. Herved opherte dog klorgasudviklin-
gen, hvilket gjorde opholdet taleligere.

De fem mand under kommando af den zldre maskinist, Christian
Nikolaj Andersen, sad nu i ensomhed og afventede, hvad der videre
ville ske. I denne alvorlige situation blev modet hos mandskabet holdt
oppe ved Andersens store menneskelige indsats. Pludselig blev stil-
heden afbrudt af bankesignaler udefra pa badens skrog, og man
blev klar over, at en redningsaktion var i gang.

Pa havets overflade var der sket det, at man fra »Sleipner« sa store
luftbobler stige op i den norske dampers kelvand, og man blev her-
ved klar over, at »Dykkeren« var pasejlet. Da skibet ikke var forsynet
med tradles telegraf, sejlede man for fuld fart over til kanonbaden
»Guldborgsund, der 14 som stationsskib est for Taarbzk Rev. Herfra
blev der givet meddelelse om situationen til overkommandoen pa
Orlogsverftet.

Tilfeldigvis var davaerende kaptajn Juel-Brockdorff ombord i
»Guldborgsund«, og da han var uddannet dykker, tog han med
»Sleipner« tilbage til katastrofestedet. »Sleipner« havde et dykkerud-
styr ombord, men ingen uddannet dykker. Da »Sleipner« kom tilbage,
var de tre udslusede mand som navnt taget op af den norske bad.

Juel-Brockdorff gik nu ifert dykkerdragt ned til u-baden, hvis posi-
tion stadigt markeredes af opstigende luftbobler. Ved udefra at banke
pa skroget blev han, ved besvarelse indefra, efterhanden klar over,
i hvilket rum det indesparrede mandskab befandt sig.

Fra Orlogsverftet havde man, efter at have modtaget katastrofe-
meldingen, sendt Svitzers bjergningsfartej »Kattegat« afsted.

Da jeg som teknisk sagkyndig vedrerende u-badskonstruktioner
kunne vere til nytte i planlegningen af bjergningen, fulgte jeg med
sKattegat«. Kl. 15.30 eller godt 14 time efter alarmeringen ankrede
vi op ved ulykkesstedet, og jeg kontaktede Juel-Brockdorff, der stadig

25



var nede ved u-baden, og fik herved besked om, at de indespzrrede
befandt sig i torpedorummet.

Det forste, der blev gjort, var at forbinde en slange fra en luft-
pumpe pa »Kattegatc til en studs i toppen af u-badens torpedorum og
gennem slangen pumpe luft ned i rummet. Efter en konference mel-
lem Brockdorff, mig og Svitzer blev det besluttet at hzve u-badens
forstevn sa hejt, at lugen over torpedorummet kom si hejt over van-
det, at de indespzrrede kunne komme ud gennem denne.

Til forberedelse af arbejdet sejlede »Kattegat« et stykke bort og
kastede begge sine bovankre, hvorefter skibet bakkede tilbage, til
dets agterstavn var over u-badens stevn, hvor den fortgjede i u-badens
forreste hejsebgjle. Derpa fortes to svaere leftewirer over lofteruller
pa skibets agterstaevn og videre ned til u-baden, hvor de blev sjaklet
til u-badens hejsebeslag. Ved skibsspillene hazvedes saledes u-badens
agterende langsomt over havoverfladen. Men da torpedolugen endnu
manglede ca. 3o cm i at komme fri af vandet, var wirelasene hevet
helt op til lefterullerne, og u-bédden kunne derfor ikke loftes yder-
ligere med dampspillene. Ved at temme »Kattegat«’s agterpeak
og fylde forpeaken og kabelrummet med vand samt ved at lempe
ballastjern fra agter til for lykkedes det imidlertid at vippe sKatte-
gat«’s agterende sa hejt, at torpedorumslugen netop 1a i vandskorpen.

Der blaste en varierende kuling, og skvulpet fra belgerne stod ind
over lugen. Vi turde derfor ikke dbne den. Efter nogen forhandling
besluttede vi at anbringe fendere og sakke fyldt med savsmuld om
lugekarmen, og skent dette arrangement ikke helt kunne holde
skvulpene borte, besluttede vi, da vejret syntes at forverres, at abne
lugen. Kl. 23.30 var alle fem mand ude, og lugen blev atter lukket.
Samtidig sejlede en bad hen til tarnet, som netop var synligt i overfla-
den. Lugen, som ikke var last indefra, blev abnet og chefens lig
bragt op.

Samtidig med, at »Kattegat« var sejlet fra Orlogsvarftet til und-
setning, blev to leftepontoner, som vi pa Orlogsvarftet havde om-
bygget med henblik pd bjargning af u-bade, bemandet og slebt til
ulykkesstedet. Da vinden var frisket op — og det er serdeles vanskeligt
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at mangvrere med store pontoner i hardt vejr — mislykkedes de forste
forseg pa at fa u-baden anbragt mellem pontonerne, og da det darlige
vejr forsatte de folgende dage, lykkedes det forst den 12. oktober
at fa loftet u-baden sa meget, at den, hengende mellem pontonerne
g meter nede i vandet, kunne slebes ind i yderhavnen, hvor den den
naste dag blev loftet det sidste stykke. Efter at u-baden var lenset for
vand — pa ner akkumulatorrummet med lekagen — flod den atter,
og den 13. oktober gjorde »Dykkeren« sin sidste rejse . .. ... pa slab
ind til Orlogsvzrftet.

»NIELS JUEL«

Da »Niels Juel«’s tilblivelse og endeligt er bemzrkelsesvaerdigt og ty-
pisk for den usikkkerhed i udviklingen af det danske forsvar, som de
politiske forhold lige fra midten af forrige &rhundrede og op til nu-
tiden har medfert, finder jeg det pa sin plads at give nogle oplysninger
om dette vort sidste kystforsvarsskibs skabne.

Efter flere kommissionsbeteenkninger og presset af den storpolitiske
situation i Europa blev det i 1910 besluttet at bygge et nyt kystfor-
svarsskib, nar det i 1908 sesatte kystforsvarsskib »Peder Skram« var
feerdigbygget. Udover de ekstraordinare bevillinger, som gik til tor-
pedo- og undervandsbade samt et mineskib, bed severnsordningen af
1909 dog ikke pa nogen synderlig stor nybygningskonto, hvilket be-
grensede skibets storrelse til ca. 3.800 ts.

Selv var jeg efter 1910 med i arbejdet pa Orlogsverftets konstruk-
tionskontor ved projektering af skibet. Men bygningen af skibet skred
langsomt frem — ikke mindst besveerliggjort af vanskelighederne ved
under krigen at fremskaffe de nedvendige materialer. Men efterhan-
den néede vi da s& vidt, at stabelaflgbningen kunne fastszttes til den
3.7.1918 — bl.a. ogsa fordi man enskede at fa frigjort beddingen til
nybygning.

Som underdirektor pa Orlogsvarftet var jeg impliceret i stabelaflob-
ningen, der af kommanderkaptajn R. Steen Steensen er beskrevet i
»Tidsskrift for Sevaesen« (januar 1968) som folger:
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»Kl. 14.00 den nzvnte dag forkyndte salutten fra batteriet »Six-
tus« Kongens og den kongelige families ankomst. Efter en kort om-
visning og en fyndig tale af Holmens provst M. Fenger, der naturligt
drejede sig om fladens beremte admiral, som bade kunne bie og
give agt pa stormens brag, og det skib, der nu skulle bare hans navn,
traf man de sidste forberedelser til sesztningen.

Men ligesom Niels Juel i sin tid kunne bie, fulgte »Niels Juel« i
dette sin navne. Da stotterne faldt pa Kongens signal, og gangspil-
lene pa hver af skibets sider sattes i bevagelse for sammen med
kilerne, der blev slaet ind under den forreste del af kelen, at seztte
skibet i bevagelse, skete der ikke noget.

I den lange tid, skibet havde stdet pa beddingen, havde det — skent
der endnu ikke var anbragt noget panser — sat sig sa fast, at det til
at begynde med ikke lod sig rokke af stedet. Forst efter at der en tid
var arbejdet ihardigt, lykkedes det kl. 15.15 at fa skibet i bevaegelse,
og under salut fra »Sixtus« og hilst med de talrige tilskueres hurrarab
og gode onsker gled da omsider fladens sidste panserskib — forst lang-
somt og ligesom tovende, men efterhdnden hurtigere og hurtigere —
ned ad beddingen og tilsidst — hyllet i reg og damp — ud i sit rette
element.

Efter sosetningen skred arbejdet pa »Niels Juel« stadig kun lang-
somt frem og blev helt indstillet efter vabenstilstanden den 11. novem-
ber 1918.

De politikere, der for 1914 havde benazgtet muligheden af en euro-
paisk krig, var nu helt overbeviste om, at verdenskrigen 1914-18 var
verdens sidste krig, og at der efter fredsslutningen ville komme en
universel afrustning, hvorfor de gnskede, at man opgav fardigbyg-
ningen af »Niels Juel« — i hvert fald som krigsskib. Méske kunne man
ved at ndre tegningerne finde en civil anvendelse for skibet — f. eks.
som faerge. Ogsd om ophugning var der tale.

Da man var blevet helt klar over, at det ikke kunne lade sig gore
at endre »Niels Juel« hverken til faerge eller fragtskib eller til noget
andet fredeligt formal, og da der allerede var bundet mange penge
i skib, artilleri og pansring, viste det sig, at tanken om at faerdigbygge
skibet som en slags skrydser« med lettere armering til skolebrug og
som sggaende reprasentationsskib maske kunne realiseres.«
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Efter en del forhandlinger angaende skibets bestykning og panser
blev skibet endeligt ferdigt, og den 23. maj 1923 hejstes kommandoen
for forste gang.

Skibets fremdrivningsmaskineri bestod af to tregangsdampmaskiner
for overhedet damp, og hver maskine udviklede ved 170 omdrejninger
pr. minut knap 3.000 IHK, svarende til en fart pa 16 knob. Kedel-
anlaegget var 4 Yarrow-kedler.

I arene herefter blev skibet benyttet til diverse representationssej-
ladser og som kadetskib, ligesom det var Kongeskib under Kongebesag
pa Fargerne og Island. Men i 1931 blev det oplagt og la ubenyttet
ved kaj til 1936, da politikerne — i erkendelse af, at det danske mili-
tere beredskab nok burde geres mere effektivt under de herskende
urolige politiske forhold i Europa — besluttede at give »Niels Juel« en
foryngelseskur. Dette skete i arene 1935-36.

I 1943 14 »Niels Juel« i Holbak under kommando af kommander-
kapajn C. Westermann og med en samlet besztning pad 325 mand,
da det den 29. august modtog ordre pr. kodetelegram om at soge ind
pa svensk territorium. Nord for Hundested kom skibet i kamp med
tyske flyvemaskiner og blev efter store beskadigelser sat pa grund ved
Nykebing Sj., hvor besztningen edelagde skibet, saledes at det ikke
kunne bruges af tyskerne, idet man knuste sgventilerne i maskin- og
kedelrum og satte ammunitionsmagasinerne under vand. Skibet blev
senere bjerget af tyskerne og slabt til tysk havn, hvor det blev repare-
ret, hvorefter det under navnet »Nordland« sejlede under tysk flag,
til det den 3. maj 1945 blev bombet af allierede fly og sank pa 30
m vand.

FLYVEMASKINER

Pa et tidligt tidspunkt havde flyvningen vakt min interesse. Under
mit studieophold i Berlin fulgte jeg saledes udviklingen pa flyvningens
omrade i Tyskland og oververede bl.a. en af bredrene Wright’s fly-
veopvisninger pa Tempelhofer Feld i 1908. Senere havde jeg her-
hjemme forbindelse med Ellehammer, for hvem det som bekendt sa
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tidligt som 1 1906 var lykkedes at flyve ca. 40 meter med en selv-
konstrueret maskine, og som senere forsggte sig med andre modeller,
ligesom han byggede en helikopter.

Med Ellehammer og udenlandske flyvemaskinekonstrukterer som
forbillede forsggte flere privatpersoner herhjemme at bygge maskiner,
og enkelte rejste til udlandet for at lade sig uddanne som flyvere.
Blandt disse pionerer for dansk flyvning skal nzvnes Alfred Nerve og
Robert Svendsen.

Alfred Nerve var den forste herhjemme, som ved en flyvning pa
ca. 20 minutter over Kgbenhavn flgj uden for begrensede omrader,
hvor det til enhver tid var muligt at lande, nar motoren svigtede. Men
ikke mindre bergmt blev Robert Svendsen ved som den forste at flyve
over Sundet fra Kebenhavn til Malmg den 17. juli 1910 pa ca. 30
minutter.

Ved disse begivenheder samt ved steevner og opvisninger med del-
tagelse af inden- og udenlandske flyvere p& Klovermarken pd Amager
og rundt om i landet vaktes en almen interesse for flyvning i tiden op
til 1. verdenskrig, og det var forbavsende, hvad der blev prasteret
med de forhandenveerende primitive maskiner.

Maskinernes udformning var pa davarende tidspunkt udfert uden
storre kendskab til de aerodynamiske principper, men pa de erfaringer,
man efterhanden indvandt. Og dog var det mindre skrogets udform-
ning end motorens driftssikkerhed, der var det afggrende for en hel-
digt gennemfort flyvning.

Vel havde man fra arhundredskiftet bygget nogenlunde driftssikre
eksplosions- og dieselmotorer, men disse havde varet til stationart
brug eller til skibsfremdrivning, og her var motorens vagt i forhold
til dens ydelse ikke altafgerende, ligesom et motorstop almindeligvis
ikke medferte storre kalamiteter.

Anderledes stillede sagen sig, hvor det drejede sig om motorer til
flyvemaskiner, idet man her matte krave en lille vaegt og en relativt
stor effekt — krav, det var svaert at opfylde med de materialer, der pa
davaerende tidspunkt stod til radighed — ligesom det varede nogle
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ar, inden man fandt frem til de for flyvning bedre egnede konstruk-
tioner.

Forst op mod 1. verdenskrig og ikke mindst under denne udvikledes
relativt lettere og mere driftssikre motorer, som var egnet for leengere
tids flyvninger. Hertil kom, at en vis industrialisering af bygningen af
maskinerne medferte, at skrog og detailler blev konstrueret mere i
overensstemmelse med de aerodynamiske love, som man bl.a. fandt
frem til ved forseg med modeller i vindtunneller.

Bortset fra den nzvnte forbindelse med Ellehammer under hans
forsog med flyvemaskiner kom jeg pa Orlogsvarftet forst i nzrmere
kontakt med bygning af flyvemaskiner i vinteren 1912-13, da vi fik
til opgave at foretage reparationer pa to flyvemaskiner: »Glenten« og
»drneng, som marinen benyttede til treening af elever under ledelse
af marineflyveren Ulrik Birch, der i oktober 1913 omkom efter en
nedstyrtning pa Klevermarken.

I 1913 anskaffede marinen to flyvebade af Donnet-Leveque-typen:
»Maagen« og »Ternen«, som imidlertid viste sig at have mindre gode
flyveegenskaber og forgvrigt var behaftet med flere fejl.

Pa grundlag af de kundskaber om aerodynamiske forhold, jeg
havde erhvervet under mine studier i Charlottenburg samt ved at
sette mig ind i den sparsomme litteratur, der pa daverende tids-
punkt foreld om emnet, udarbejdede jeg et projekt til en ombygning
af maskinerne. Projektet blev realiseret for »Ternen«’s vedkommende,
og ved proveflyvningerne i sommeren 1914 viste den ombyggede flyve-
bad sig at have gode flyveegenskaber.

Med baggrund i dette gode resultat og med de erfaringer, jeg
havde erhvervet under arbejdet med ombygningen, fremlagde jeg
forslag til en ny flyvebadstype, som jeg havde konstrueret. Forslaget
blev akcepteret, og flyvebaden sat i arbejde og proveflojet 2. jule-
dag 1914.

Béden var forsynet med en 80 HK, 7-cylindret roterende Gnome-
motor, og vi anvendte samme konstruktion af bzreplanerne, som vi
havde fundet frem til ved ombygningen af »Ternen«. Selve skroget
afveg betydeligt fra de franskbyggede bade, idet bl.a. kroppen blev
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gjort slankere, hvorved modstanden under start pa vandet og under
flyvningen formindskedes. Endvidere anbragtes pladserne for pilot og
observater i tandem, hvor de i de franskbyggede bade havde siddet
side om side. Baden fik navnet: sMaagen 3«, og »Ternen« fik sam-
tidig navneforandring til: »Maagen 2«.

Indflyvningen blev foretaget af marinens dygtige flyver, premierlgjt-
nant Hoeck, der senere omkom ved nedstyrtning i Sundet i juli 1915.

Da »Maagen 3« viste sig at have betydeligt bedre flyveegenskaber
end de originale, franskbyggede bade, blev der i de felgende ar udfert
ialt otte bade af denne type.

Samtidig med ferdiggerelsen af »Maagen g3« havde vi konstrueret
en ny, storre bad, beregnet for 100 HK motor, og efter de gode resul-
tater med »Maagen g« blev den sat i arbejde. I modsetning til »Maa-
gen 3« blev den fast armeret med et rekylgevar. Denne nye flyvebad,
som blev benzvnt sMaagen 4« (senere omdgbt til nr. 14), blev faer-
dig i efterdret 1915 og viste samme gode egenskaber som »Maagen 3«.
Med en nyttelast, bestdende af observater, pilot, rekylgevaer og benzin
til 574, times flyvning, prasterede den en fart pa 107 km pr. time. I
drene 1915-17 blev der bygget ialt 10 bade af denne type.

Min nzrmeste medarbejder ved konstruktion af flyvemateriellet i
de folgende ar var Orlogsvaerftets senere mangearige direkter N. K.
Nielsen, der efter at have gennemgaet Marinens Ingeniorskole og af-
sluttet et studieophold pa den tekniske hajskole i Berlin var vendt hjem
til Orlogsvaerftet under krigen. Efter at jeg i 1917 var blevet udnavnt
til underdirektor, overtog han mere og mere den direkte ledelse af
bygningen af marinens flyvemateriel og forte det frem til en hegj
standard.

Under krigen var det selvsagt forbundet med store vanskeligheder
at fremskaffe motorer, idet disse vasentligt blev bygget i de krigsfo-
rende lande. En hjelp var det dog, da Orlogsvarftet selv — under le-
delse af J. A. Korbing, der pa davarende tidspunkt som varfts-
ingenior var tilknyttet maskinafdelingen — pabegyndte fremstillingen
af motorer. Da de allerede leverede motorer krzevede hyppige repa-
rationer, fik vi et dybere kendskab til disses konstruktioner, og ved op-
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mélinger og materialeundersegelser blev de delvis kopierede med ud-
market resultat. Senere blev der under Keorbing’s ledelse fremstillet
vandkelede motorer.

Medens marinen pa et tidligt tidspunkt var indstillet pa at lade
Orlogsvearftet konstruere og fremstille sit flyvemateriel, var haren
gaet en anden vej, idet man her havde baseret sig dels pa indkeb af
feerdige maskiner og dels pa licensbygning ved Tgjhus-vaerkstederne.

Herved foltes vanskeligheden ved at fremskaffe tidssvarende flyve-
materiel under den lange krigsperiode overordentligt sterkt, og i for-
aret 1917 henvendte chefen for Herens tekniske Korps sig til Orlogs-
vaerftet med anmodning om assistance, dels til gennemregning af en
ved korpset efter licenserhvervelse fra Vickers i England under bygning
vaerende type og dels til konstruktion af et landbiplan til recognose-
ring, forsynet med 140 HK vandkelede, 6-cylindrede Argus-motorer.
Maskinen skulle have en fart af ca. 135 km/t.

Flyvemaskinen blev herefter konstrueret ved korpset med N. K.
Nielsen og mig som konsulenter pa grundlag af de teoretiske resulta-
ter og praktiske erfaringer, som var indvundet ved Orlogsvzrftet.

Af ovenstaende oplysninger — hvoraf nogle, til stette for min hukom-
melse, er hentet fra nu afdede underdirekter Vagn Noring’s beskri-
velse af fremstilling af luftfartgjsmateriel ved Orlogsvaerftet (offent-
liggjort i »Dansk Flyvnings Historie«) — vil det forstds, at konstruk-
tion, bygning og reparation af flyvemateriel pa Orlogsvarftet var en
betydelig tilfojelse til det i forvejen sterkt belastende arbejde, vi
havde ved konstruktion og bygning af moderne torpedobéde og u-bade.
Den gode losning af opgaverne var da ogsa kun muliggjort ved den
stab af dygtige ingenierer, hdndvarkere og specialuddannede militeere
personligheder, Orlogsvarftet havde til radighed.

Af den pa Orlogsvarftet forst byggede flyvebad: sMaagen 3«, som
var model for de senere byggede bade af Mage-typen, findes en kopi
efter de originale tegninger i fuld storrelse pa Danmarks tekniske
Museum i Helsingor.

Under krigen forulykkede enkelte flyvemaskiner fra de krigsferende
lande ved de danske kyster. Herved fik vi mulighed for at sammen-
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ligne vore egne konstruktioner med disse. I et tilfeelde, hvor den tyske
motor var intakt, bjergede vi denne og anvendte den i en af vore 100
HK maskiner. De havarerede maskiner, hvoraf nogle var ponton-
maskiner, blev opmalt, og vi byggede en kopi af en sadan maskine,
som imidlertid ikke viste sig serligt egnet til vort formal.

I februar 1915 blev to zeppelinere, der var pa patruljetjeneste over
Nordseen, overrasket af en voldsom storm, som trykkede dem ned
mod havet. De strandede begge pa Jyllands vestkyst. Den ene, L 3, pa
Fang Nordstrand og den anden, L 4, ved Blavandshuk. Sidstnzvnte
drev til ses, medens L g blev liggende som vrag pa stranden. Sammen
med nogle handvzrkere rejste jeg til Fane for at demontere moto-
rerne, der blev hjembragt til Orlogsvaerftet. Under arbejdet fik jeg
lejlighed til at fa et indblik i luftskibets konstruktion og se den impo-
nerende udferelse af trekantede aluminium-gitterdragere, hvoraf ske-
lettet, som bar bekledningen, var opbygget.

Som orientering for interesserede kredse holdt jeg den 10. februar
1915 i Ingeniorforeningen et foredrag om flyvemaskiner og hoved-
principperne for deres konstruktion. Foredraget vakte betydelig inter-
esse og blev gengivet i tidsskriftet »Ingenieren« (nr. 29, 1915) og
udgivet som sartryk.

Efter at have forladt Orlogsvarftet i december 1918 og dermed
min aktive medvirken i fremstilling af flyvemaskiner fik jeg gennem
mange ar lejlighed til pa nart hold at felge udviklingen pa flyvningens
omrade, bl.a. som medlem af Luftfartskommissionen 1919 og som
medlem af bestyrelsen for Det danske Luftfartsselskab og styrelsen af
SAS til 1957. Endelig har jeg siddet som formand i DDL’s reprasen-
tantskab fra 1958 til 1968.
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NAKSKOV SKIBSVAERFT 1919-1925

I november 1918 — ved slutningen af den 1. verdenskrig — rettede Det
Ostasiatiske Kompagni henvendelse til mig om at overtage stillingen
som direkter for det i Nakskov oprettede jernskibsvaerft.

I lighed med, hvad der skete i andre danske havnebyer som Odense,
Kalundborg, Korser, Kege og Radby Havn, blev der ogsa i Nakskov
lagt planer om at bygge et skibsvarft, der skulle bygge skibe til erstat-
ning for de mange handelsskibe, som var senket under krigen, selv
om Nakskov havn ikke var serlig velegnet, da indsejlingen til havnen
var lang og kroget.

Samtidig med varftsplanerne vedtog byradet at lade udfere en ud-
retning af sejllobet, budgetteret til at koste ca. 1,5 mill. kr. Arbejdet
blev udfert af et hollandsk uddybningsfirma og kom til at koste ca.
4 mill. kr. pd grund af de steerkt stigende udgifter til kul til uddyb-
ningsmaskinerne.

Nakskov havde — i modsztning til visse af de andre provinsbyer,
hvis varfter kun fik en kort levetid — et fortrin, som blev afgerende
for verftets start og senere trivsel.

En af Danmarks store senner, etatsrad H. N. Andersen, @K, var
fodt i Nakskov, og han stettede planerne til varftets oprettelse og se-
nere udbygning.

Der var bygget skibe ved Nakskov Fjord gennem adskillige drhun-
dreder. Kong Hans anlagde allerede i 1509 et befastet skibsveerft pa
Slotg, en af gerne i Nakskov Fjord, hvor man den dag i dag kan
fremvise ruiner fra den tid. P4 Slote var bygget et af den danske or-
logsflades storste skibe: »Englen«, der havde et deplacement pa ca.
1.300 t og en besztning pa ca. 400 mand.

Fladevarftet blev nedlagt i 1635, og skibstemrerne fra Slote gik
over til at bygge handelsskibe pa de ved Nakskov Fjord varende tra-
skibsvarfter. Det er sandsynligt, at der har varet bygget skibe i Nak-
skov i en nogenlunde jeevn arrakke lige op til nutiden.
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Pa skibsvarftet Riddersborg og Trockmann var etatsrad H. N. An-
dersen i lzre og var med til at bygge sejlskibet »Mars«, som han i
1872 foretog sin ferste rejse med som temmermand.

Der er en interessant parallel i etatsradens indgriben henholdsvis
som anlegger af Nakskov Skibsvarft og som initiativtager ved diesel-
motorens anvendelse til skibsbrug hos B & W. P4 samme méade, som
etatsraden fordoblede dieselmotorens storrelse ved forhandlinger om
JK’s anvendelse af den forste store omstyrbare dieselmotor til M/S
»Selandiak, doblede han planerne til anlagget af et skibsvaerft i Nak-
skov op flere gange.

Hovedinitiativtagerne til varftets oprettelse, borgmester S. Brese-
mann og grosserer Alfred Christensen, forelagde etatsraden deres pla-
ner om et stalskibsveerft til bygning af mindre skibe pa storrelse med
de skibe, der byggedes af A/S Kebenhavns Flydedok og Skibsvaerft
pa Christianshavn.

Etatsraden @ndrede straks planerne saledes, at der kunne bygges
skibe op til ca. 7.000 t dw. — og den 12. oktober 1916 blev der pa
dette grundlag dannet et interessentskab af Det Dstasiatiske Kom-
pagni, Landmandsbanken og Nakskov havn med en kapital pa 1
mill. kr.

Medens man pa dette grundlag var gaet i gang med anlegsarbe;j-
der, havde etatsraden, allerede inden jeg kom til Nakskov i 1919,
grebet ind i byggeplanerne og bestemt, at der i stedet for to beddinger
til 3.500 og 7.000 t dw. skulle anlegges fire beddinger for henholds-
vis 5.000, 7.000, 10.000 0g 14.000 t skibe. I min tid blev dog kun tre
beddinger op til 14.000 t dw. fardigbygget.

Jeg var i januar 1919 blevet administrerende direkter for varftet
sammen med grosserer Alfred Christensen, der dog fratradte allerede
i december 1919 for sammen med sin broder at viderefere deres fzl-
les forretning for korn og kul.

I samme takt, som den af byen bekostede uddybning af havnen og
indlebet skred frem, byggedes varftet pa et omrade, der var indvundet
ved opfyldning med det fra sejlrenden og arealerne ud for varftet
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opgravede ler. En storre flydedok blev, kort tid efter at jeg kom til
Nakskov, indkebt fra den tyske marine, for at veerftet kunne patage
sig arbejde pa sterre skibe til konkurrencedygtige priser. Man havde
allerede ved vaerftets start i 1916 — af hensyn til reparation af havare-
rede skibe — ment, at det var nedvendigt at skaffe oplagsplads til sa-
danne skibes ladninger, og havde derfor kebt den i Nakskov belig-
gende havregrynsfabrik »OTA«, som var sterkt beskadiget efter en
brand, men som havde store lagerrum, der endnu var uferdige, be-
stemt til anleg af en rismelle, der kunne bruges som pakhus for lad-
ninger for skibe, som 13 til reparation ved verftet.

For at afhjzlpe den af krigen skabte vanskelighed med at skaffe
stalstabegods havde verftet kebt Varde Staalverk — et mindre verk,
som i den sidste del af krigen havde ligget stille, men senere er ud-
viklet til et sterre stlstoberi, der ejes af Nakskov Skibsvarft og F. L.
Smidth & Co. i fellesskab. For at kunne disponere over et eget ma-
skinvaerksted havde man kebt De Forenede Maskinfabriker i Nakskov,
der 12 centralt i byen, og som senere blev et vigtigt aktiv ved bygning
af elektriske skibsspil sammen med firmaet Thomas B. Thrige i
Odense. Produktionen i denne fabrik steg sa steerkt i den tid, jeg var i
Nakskov, at vi var kommet op pa en manedlig produktion af ca. 30
skibsspil, der solgtes under navnet Thrige-spil med elektrisk udstyr
fra Thomas B. Thrige og mekanisk udstyr fra De Forenede Maskin-
fabriker.

Arbejdskraften, som der i vearftets forste &r var stor knaphed pa —
serlig de specielle skibsvarftarbejdere som skibsbyggere og nittere —
blev delvis rekrutteret fra varfterne i Flensborg og Kiel. Vi hentede
dem med familier og bohave i to mindre skibe, vearftet ejede, og fol-
kene indlogeredes i vzrftets boligkompleks Rosnzs, der 1a pa arealer,
som var kebt af varftet pd den modsatte side af havnen.

Verftet var pa det nermeste faerdigt i 1918, og selv om vaerksteds-
bygninger og maskiner endnu var ret primitive, kunne man i 1919
holde stabelaflebning pa nybygning nr. 1: M/S »Mexico« pa 4.700
t dw. til GK. Stabelaflobningen, som fandt sted midt om vinteren
med hérd frost, foregik ikke uden vanskeligheder. Smerelsen, man
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havde brugt, havde pa grund af de fra krigen gzldende restriktioner
ikke tilstraekkeligt fedtindhold, men sa stort vandindhold, at smerelsen
ligefrem fres fast pa lobetojet, og da stopperne, der holdt skibet, blev
frigivet, bevaegede skibet sig nasten usynligt, men konstant og meget
langsomt. Det blev nedvendigt at stoppe skibet, for at det ikke skulle
ga i sta, nar det kom lengere ud pa beddingen, og derved risikere
bundskader. Vi afbred derfor aflebningen, efter at skibet havde bevz-
get sig et par meter, for at kunne omlagge lobetojet og smore lobene
med tran, som talte frosten. Et par dage efter foretog vi aflebningen,
der nu gik fuldt tilfredsstillende og meget festligt.

I de forste ar havde varftet trods sit ugvede mandskab med dristig-
hed pataget sig store og vanskelige opgaver. Saledes var der de tre
store motorskibe: »Indien«, varftets bygning nr. 2 pa 8.740 t dw.,
bygning nr. 3: sJavac til IK pa 13.165 t dw., og nr. 6: »Ari-
zona¢ pa 9.887 t dw., som jeg sluttede med DFDS i 1920 sammen
med selskabets direkter Cold. Samtidig byggede vi nogle specielle
motorskibe til PK, herunder skibet »Bintang« pa 3.400 t dw., til
fart pa Jsten, hvorfor teak blev anvendt overalt i apteringen. I 1922
byggede vi kabelskibet: »Store Nordiske« til Store Nordiske Telegraf-
selskab. Dette skib var en teknisk vanskelig opgave, ikke alene pa
grund af de specielle konstruktioner til kabeludlagningen, men ogsa
pa grund af skibets maskineri, som var dampanlaeg med oliefyring,
noget nyt herhjemme, men denne opgave blev lost af overingenior
Otto Christiansen — den senere direktor — og mig efter en rxkke pro-
ver, som vi afholdt pa vearftet. Skibet var meget tilfredsstillende og
var i tjeneste for Store Nordiske Telgrafselskab lige til 1969, da det
blev solgt til Japan til havundersegelser.

P4 vearftets afdeling for traeskibe var der ogsd de forste &r stor akti-
vitet. Denne afdeling, der lededes af skibstemrermester Rasmussen,
leverede op til 1923 fem store skonnerter, hvoraf de fire var 4-mastede
motorskonnerter pa 600 t dw. Desuden to mindre skonnerter, hvoraf
den ene, »Sekongen, var til Knud Rasmussen til Grenlandsfart; og
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til IK byggedes en stor 4-mastet skonnert pa 8oo t dw., som ved
feerdiggarelsen overgik til Grenlandske Handel.

Efter 1922, da varftets store nybygningsprogram fra 1918-1922 var
afsluttet, og konjunkturerne havde toppet, opstod der store vanske-
ligheder for verftet med at skaffe nye ordrer. Verftet sluttede kon-
trakt med dampskibsselskaberne Torm og Vendila om bygning af
nogle mindre dampskibe pa fra 2.000 til 4.000 t dw. for at holde
veerftet 1 gang i en periode, hvor flere af de nye varfter matte lukke,
medens vi i Nakskov gjorde en stor indsats for lzengst muligt at opret-
holde beskzftigelse for vore folk. Priserne for disse skibe gav ikke fuld
dxkning for vearftets udgifter; men ved betydelige driftsindskraenk-
ninger, ved nedgang i arbejdsstyrken og hjzlp fra DK blev stormen
redet af, og fra 1924 forbedredes forholdene igen noget, og nye
kontrakter blev indgaet.

Det var sazrlig fra Norge, der var interesse for nybygninger, og i
1924 sluttedes med rederiet O. A. S. Knutsen i Haugesund kontrakt
om bygning af det 12.910 t store motortankskib »Ida Knutsen«, der
pa den tid var det storste tankskib, som var bygget i Skandinavien.
Nogle flere motorskibe til K og til Norge, ialt 16 skibe, blev sluttet
i arene op til 1925, siledes at den i beskaftigelsesmessig henseende
kritiske situation blev klaret.

Pa traeskibsveerftet stoppede indgangen af ordrer i 1923, og denne
afdeling blev reduceret, og lederen, skibstemrermester Rasmussen,
overgik som temrermester til jernskibsvarftet. Under lavkonjunktu-
rerne for skibsbygningen havde jernskibsveerftet optaget opgaver uden
for skibsbygningen i form af jernkonstruktioner, som chefen for teg-
nestuen, overingenigr Thomsen, der senere blev direktor for Frede-
rikshavns Verft, i samarbejde med varftets dygtige og energiske leder
af skibsbyggeriet, inspekter T'. Nielsen, gik ind for og udferte med
tilfredsstillende resultat. I maskinafdelingen — hvis leder, overingenigr
Christiansen, ligesom overingenier Thomsen var udgaet fra Marinens
Ingeniorelevskole — optog man fremstillingen af jernbanemateriel og
gik ind for den komplicerede opgave at konstruere og fremstille die-
selelektriske jernbanevogne, der efterhanden blev indfert pa nogle af
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privatbanerne. Dieselmotoren til disse vogne blev fremstillet pa
Holeby Maskinfabrik, som havde aftale med Nakskov Skibsvarft om
samarbejde. Det elektriske udstyr kom for generatorens vedkommende
fra A/S Titan, men for de forste vogne blev de specielle banemotorer
leveret af AEG i Tyskland, som ydede hjalp med det komplicerede
elektriske anleg, der var saledes udfert, at starten af dieselmotoren
foregik elektrisk med strem fra et akkumulatorbatteri. Opgaven, som
var noget speciel for et skibsvearft, lastes ved godt samarbejde mel-
lem de deltagende virksomheder under overingenier Christiansens og
min ledelse fuldt tilfredsstillende, men anleggene blev forholdsvis
kostbare, szrlig pa grund af den noget tunge dieselmotor. Senere
blev konstruktionerne @ndret, og fabrikationen af dieselvogne taget
op af B & W og Frichs i Arhus, medens Nakskov Skibsvarft opherte
hermed. De forste dieselelektriske vogne af Nakskovs fabrikat, som
var til Maribo-Torrig-Banen, var endnu i 1970 i drift.

Interessentskabet Nakskov Skibsvaerft blev i 1919 omdannet til et
aktieselskab med K som hovedaktionzr og med direktor Reimer fra
Landmandsbanken som formand for bestyrelsen, og samtidig blev ka-
pitalen foreget fra 1 mill. til 8 mill. kr. I 1925 blev aktiekapitalen
nedskrevet til 4 mill. kr.

I Kompagniet var det i det daglige serlig direktor Schmiegelow, der
tog sig af varftet. I det hele havde jeg et serligt godt forhold til
Kompagniets direktion, idet jeg dog var klar over, at man havde
bygget dette varft forst og fremmest pd grund af etatsradens store
interesse for Nakskov og for skibsvarftet. Jeg felte, at jeg havde en
seerlig stilling med direkte adgang til at forelegge verftets problemer
foruden for direkter Schmiegelow ogsd for etatsraden selv, som per-
sonligt tog stilling til skibenes linjer og indretning.

Mit forhold til Kompagniet var det bedst mulige, men da jeg
senere, i 1925, efter en henvendelse fra DFDS havde besluttet mig
til at tage stillingen som direkter for Helsingor Skibsvaerft, var Kom-
pagniet ikke glad for, at jeg patog mig denne stilling, men overlod
igvrigt til mig selv at treffe afgorelse herom.
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Grunden til, at jeg patog mig stillingen i Helsinger — selv om jeg
var godt tilfreds i Nakskov — var, at Helsinger Skibsvarft foruden
at vere et skibsvaerft ogsd var en maskinfabrik, hvilket havde min
store interesse, da jeg oprindelig var udlart i maskinfaget og fulgte
den maskinelle udvikling med serlig interesse.

Ved afgangen fra Nakskov Skibsvaerft patog jeg mig at felge de
opgaver, der var kontraherede i min tid, og dermed stotte min efter-
folger, direkter Berg, der var en af etatsradens zldste og mest be-
troede kaptajner og bekledte stillingen som skibsinspekter i Kom-
pagniet. Over for Orient, Kompagniets datterselskab, patog jeg mig
at folge ferdiggorelsen af to 8.000 t dw. skibe til dette selskab, som
var de sidste kontrakter, jeg havde sluttet efter aftale med Kompag-
niet.

Nér man — som jeg har haft lejlighed til — i dag ser tilbage pa
den sterke udvikling siden verftets anlagsperiode, kan man konsta-
tere, at der nasten intet er tilbage af det oprindelige varft. Den i
1919 kobte flydedok er for nogle ar siden solgt til Norge, og varftet
har til erstatning herfor fiet to moderne dokker. Serligt har direk-
tor Otto Christiansen — min nzrmeste medarbejder og gode ven —
der overtog ledelsen efter direktor Berg, praeget udviklingen og ud-
bygget varftet til et moderne skibsverft for middelstore skibe med
gode krananleg og skibsbygningsvarksteder. Han fik et godt sam-
arbejde med direktor Hakon Christiansen fra @K, der i en periode
var formand for verftet, og han fik gennemfert det princip, at mindst
hveranden nybygning skulle varftet have frihed til at slutte i fri kon-
kurrence, og kun hveranden nybygning havde Kompagniet — hvis
det onskede det — ret til at disponere over til konkurrencedygtige pri-
ser. En ordning, som er af stor betydning for et verft, der ejes af et
rederi.

Direkter O. Christiansen efterfulgtes i 1959 af direkteor Otto Peter-
sen, der med stor dygtighed forte varftet videre.
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HELSINGOR SKIBSVARFT

Helsinger Skibsverft var grundlagt i 1882 og havde saledes store
traditioner bag sig, da jeg tiltradte som administrerende direktor i
1925. Helsingor Skibsvarft var et af de tre gamle, forende danske
varfter — de to andre var B & W og Kobenhavns Flydedok og Skibs-
varft — og byggede som disse savel selve skibene som fremdriv-
ningsmaskinerne.

Inden min tiltreedelse havde man bygget ca. 170 skibe og dertil —
foruden reparationsarbejder — beskaftiget sig med fabrikation af
landkedler, bygning af broer, tanke etc. Blandt de i arenes leb byg-
gede skibe var en del leveret til udenlandske rederier. Af serligt be-
merkelsesvaerdige skibe, leveret til hjemlige rederier, kan nzvnes
DFDS’s passager- og eksportbade: S/S »]J. C. la Cour« fra 1901 og
S/S »A. P. Bernstorff« fra 190g. Begge skibene var med en fart pa
ca. 16 knob avancerede for deres tid. De var enkeltskruede og for-
synede med de sterste tregangs-dampmaskiner, varftet havde byg-
get. Maskinernes ydelser var henholdsvis 3.600 IHK og 3.200 IHK.
S/S »A. P. Bernstorff« blev forst ophugget i 1957. Gennem &arene
havde varftet bygget adskillige ferger og isbrydere til DSB, lige fra
isbryderen »Mjelner«, bygget i 1890 og ferst ophugget i 1958, ti
den store sogaende dampferge: »Danmark«, ferdiggjort i 1922 til
Gedser—-Warnemiinde-overfarten. Denne farge, som var forsynet med
2 stk. tregangs-dampmaskiner, der tilsammen ydede ca. 3.500 IHK
og gjorde en fart pd 15 knob, havde lukket vogndzk med bovport
og to jernbanespor samt en smuk og velindrettet aptering, hvortil
kom, at den havde gode sogiende egenskaber. Den var i aktiv tjene-
ste indtil 1968, da den blev aflest af en ny og sterre frge med samme
navn og bygget i Helsinger.

Vearftets ledelse havde i nogle ar for min tiltreedelse vaeret praeget
af, at direkter J. Lundgaard, der havde varet administrerende direk-
ter siden 1913, pludseligt dede i 1921, hvorefter stillingen blev besat
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med direktor Chr. Andersen, der havde ledet DFDS’s skibskonstruk-
tionsafdeling. Direkter Chr. Andersen matte pa grund af sygdom
afgd allerede i 1924. Indtil min tiltreedelse 1 1925 blev varftet ledet
af dets tre chefer: Vearftschef Valdemar Jorgensen, maskinchef R.
Knudsen og kontorchef Soph. Sorensen — alle szrdeles dygtige og
gennem mange ars ansattelse meget erfarne personligheder, der, hvad
de to forstnzvnte angik, ved deres loyalitet i medarbejderskabet var
til stor stotte for mig gennem mange ar. Kontorchef Serensen afgik
kort tid efter min tiltreeden pa grund af alder og efterfulgtes af kon-
torchef A. Gregersen.

Der havde efter krigens afslutning vearet en almindelig stagnation
i skibsbygningen. Ved min tiltrzedelse var der saledes kun to skibe
i ordre, nemlig et fragtskib til rederiet Heimdal og motorskibet M /S
sParkeston« til DFDS’s passager- og eksportrute Esbjerg—Harwich.
Sistnzevne skib var det forste af den rzkke af moderne skibe, DFDS
i arenes lob lod bygge pa verftet til nzevnte rute — og det forste storre
skib bygget i Helsinggr, som blev forsynet med B & W’s dieselmotorer.

Verftet var okonomisk forholdsvis velfunderet. Det beskaftigede
ca. goo funktionzrer og arbejdere.

Produktionsfaciliteterne var ret omfattende og bestod af to bygge-
beddinger, to terdokker og én ophalerbedding, skibsbygningshal med
spanteloft, riggerverksted m. m. Hertil kom en savmelle og et tem-
rervaerksted samt et stort snedkerveerksted, hvor man udferte et ar-
bejde af hej kvalitet ved fremstilling af paneler, mobler og andet
udstyr til skibenes ofte meget smukke kahytter og saloner.

Maskinafdelingen rddede over et modelsnedkeri samt et jern-
stoberi og en grovsmedie, begge af betydelige dimensioner. Hertil kom
kobbersmedien og en stor kedelsmedie og sidst, men ikke mindst, ma-
skinvaerkstedet med sin omfattende park af store og sma varktajs-
maskiner.

For maskineriernes montering i skibene og for udferelse af de til
et skib herende omfattende reranlaeg fandtes en serlig montageafde-
ling nar montagekajen.
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Da de elektriske anlag i skibene hidtil havde varet af et beskedent
omfang — hvis der i det hele taget fandtes noget elektrisk anleg —
var el-installationerne overladt fremmede firmaer.

Set med nutidens gjne var administrationens omfang beskedent.
Bortset fra et serligt lonningskontor var bogholderi, korrespondance
0.s.v. samlet i et mindre hovedkontor. Hertil kom en skibstegnestue
og en maskintegnestue. Arbejdet pa beddingerne og i verkstederne
blev ledet af mestre, der havde direkte kontakt til henholdsvis varfts-
og maskinchefen.

Flere af mestrene var pa et tidligt tidspunkt kommet fra England
og Sverige og var i kraft af mange ars erfaringer og deres personlige
egenskaber af stor vardi for virksomheden, ligesom en del af hénd-
vaerkerne og ovrige arbejdere havde varet beskaftiget pa skibsveerf-
tet i mange ar og derved bestred deres respektive arbejdsomrader
meget selvstendigt.

Nar det trods den enkle organisation havde varet muligt for veerf-
tet at udfere s mange smukke og velsejlende skibe, skyldtes dette,
foruden en dygtig og erfaren medarbejderstab, at der gennem mange
ar ikke var sket storre zndringer i principperne for skibenes og ma-
skinanlaeggenes konstruktion, hvor det drejede sig om skibe, som i
storrelse 18 inden for rammerne af, hvad der kunne preasteres pa
Helsingor Skibsveerft.

Det almindelige fremdrivningsmaskineri for propeldrevne skibe
var indtil langt ind i tyverne herhjemme og i udlandet den 3-cylin-
drede tregangsmaskine med gliderstyring. Denne maskintype havde
gennem en menneskealder vist sin berettigelse ved god driftssikker-
hed og manevreevne samt ved en overskuelig og forholdsvis enkel
konstruktion, som gjorde det muligt for skibets maskinpersonale selv
at foretage eventuelle reparationer til sos. Dampen til maskinen blev
leveret fra to eller flere cylindriske kulfyrede dampkedler. Maski-
nens omdrejninger var moderat — mellem 80 og 100 pr. min. —
og kedeltrykket 13 mellem 10 og 12 atm. og kulforbruget mellem
0,65-0,75 kg pr. IHK-time, afhangig af, om maskinen arbejdede
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med overhedet eller mattet damp. Op til 1925 havde Helsinger
Skibsveerft alene af denne type udfert mere end 130 maskiner i
varierende storrelser.

I arene omkring min tiltredelse som direkter for Helsinger Skibs-
varft begyndte imidlertid en @ndring i de traditionelle forhold, idet
dieselmotoren — som siden B & W i 1912 havde udfert den forste
reverserbare motor egnet for skibsfremdrivning, men som hidtil kun
var blevet installeret i noget storre skibe — mere og mere vandt ind-
pas i mellemstore skibe.

Da Helsinger Skibsvaerft ikke udferte dieselmotorer, blev disse kobt
hos B & W, hvor det drejede sig om bygning af motorskibe. Medens
skibsafdelingen herved ikke blev sarligt berert, matte der befrygtes
en dalende beskzftigelsesmulighed i de af verftets afdelinger, der
hidtil havde fremstillet dampmaskinerne og dampkedlerne. For at
imedegd dette skulle der findes udveje, og da verftets kedelsmedie
gennem arene havde fiet et godt renommé, og da de store danske
kraftvaerker netop i disse &r var under opbygning, var det naturligt
at satse pa bygning af landkedler.

Jeg optog derfor i 1926 forhandlinger med det engelske firma Stir-
ling Boiler Company og opnéede licensretten herfra til bygning af
store dampkedler efter dette firmas patenter. Med denne licens som
basis byggede vi fra 1927 til 1951 ialt 26 kedelanleg af varierende
storrelse. Heraf kunne den sterste prastere en dampproduktion kon-
tinuerligt pa op til 160 t/time ved et tryk pa 40 ato. og en temperatur
pa 450 ° C.

Til formailet blev oprettet en serlig konstruktionsafdeling for ked-
ler. Senere — da kravene til kedlernes ydelse, damptryk og damp-
temperatur voksede yderligere — overgik vi til at udfere vor egen
konstruktion i samarbejde med Stirling Boiler Company’s moder-
firma: Babcock & Wilcox. Ialt blev der til min afgang som bestyrel-
sens delegerede i 1966 udfert 55 landkedler med en dampproduktion
pr. time op til 650 t ved et damptryk pa 210 ato. og en damptempe-
ratur pa 545 ° C, hvoraf den sterste var en Benson-kedel med pum-
pearrangement til Fynsvaerket.
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Men for ogsa at imedega en dalende beskzftigelse i steberi, grov-
smedie og maskinvarksted, som sarligt var indstillet pa fremstilling
af dampmaskiner, var problemet at finde frem til en dampmaskin-
type, der kunne tage konkurrencen op med dieselmotoren i driften
af mellemstore skibe.

Dieselmotorens termiske virkningsgrad 13 ganske vist langt hajere,
end man kunne forvente at nd med en stempeldampmaskine, men
prisen pa den kvalitet af dieselolie, som fordredes til de davarende
motorer, var i forholdet til kul s hgj, at det ud fra driftsskonomiske
betragtninger var realistisk at soge frem til en dampmaskine med en
bedre termisk virkningsgrad end tregangsmaskinens og med bevarelse
af denne maskintypes ievrigt gode egenskaber.

For et dampkraftanleg gzlder, at den termiske virkningsgrad sti-
ger med differencen mellem kraftdampens tryk og temperatur for
maskinen og det tryk, hvormed spildedampen forlader den. I en
stempeldampmaskine er kraftdampens tryk og temperatur imidlertid
bl. a. begraenset af cylinderoliens kvalitet, og greensen 1a pa davarende
tidspunkt omkring 16 ato. og g50 ° C. Hvad angik udnyttelsen af
et stort vakuum, var stempelmaskinen mindre egnet. I forste om-
gang koncentrerede vi os derfor om at finde en maskintype til ud-
nyttelse af kraftdamp med de nzvnte optimale data for tryk og tem-
peratur. Ved indgaende teoretiske undersogelser fandt vi, at en ma-
skine til udnyttelse af relativt hejt overhedet damp med et tryk pa
16 ato. arbejder med en bedre termisk virkningsgrad i to end i tre
tryktrin, forudsat den har en moderne styring, der kan arbejde med
fyldninger ned til 3o pct. uden vasentlig drevling.

Da en 2-cylindret dampmaskine imidlertid ikke er sarlig mangvre-
dygtig, er den mindre godt egnet til skibsfremdrivning, men en las-
ning pa problemet var at udfere en dobbelt-kompound dampma-
skine eller at fordele de to tryktrin pa flere cylindre.

I forste omgang valgte vi dobbelt-kompoundmaskinen, idet vi i
1928 erhvervede licens til bygning af den sakaldte Lentz-maskine.
Denne maskine var ventilstyret og udmarkede sig ved en enkel og
overskuelig konstruktion samt en szrdeles god manevredygtighed og
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en rolig og stejfri gang. Dens termiske virkningsgrad var godt 16 pct.
Op til 1932 byggede vi ialt 11 af disse maskiner i storrelsen fra 8oo
IHK til 3.100 IHK til savel egne skibe som til skibe bygget ved an-
dre vaerfter.

Den storste maskine, vi udferte af denne type, blev installeret i det
smukke passagerskib »Aallotar«, som vi byggede til Finska Angfar-
tygs A/B, Helsingfors. Skibet blev under krigen beslaglagt af rus-
serne og senere erstattet med et nyt skib, som fik samme navn og
byggedes af os i 1952. Af andre skibe, bygget i Helsinger og forsynet
med Lentz-maskiner, kan navnes de polske skibe »Lwdw« og
»Lubling.

Med Lentz-maskinen var den termiske virkningsgrad havet be-
tydeligt i forhold til tregangs-maskinen. Men en yderligere gevinst
var — som tidligere nevnt — at hente ved at udbygge maskinen, sa-
ledes at den ogsd kunne udnytte det sterst mulige vakuum, og hertil
var kun en turbine egnet. Derfor var der da ogsa af andre, bl. a. af
det tysk-schweiziske firma Baur-Wach, udfert turbineanleg, som var
egnet for tilkobling til en stempelmaskines lavtryk-ende. Dette firmas
anleg var udfert som en enhed, der blev indskudt i stempelmaski-
nens hovedaksel, og den bestod af turbine, udvekslingsgear og en
olichydraulisk kobling. Den hydrauliske kobling udgjorde det fjed-
rende led, som er nedvendigt for udjzvning mellem den jevnt le-
bende turbine og den pulserende stempelmaskine, og virkede tillige
ved fyldning og temning af olien som udrykkerkobling for turbinen,
sa denne kunne frakobles under manevre og bakgang.

Arrangementet var imidlertid ret kompliceret og pladskrzvende.
I Helsinger sogte vi derfor udvej for en enklere konstruktion.

I 1931 opnaede jeg patent pa et spildedampturbinearrangement,
hvor turbinen blev anbragt direkte pa kondensatoren, saledes at
dampvejen fra LT-cylinderen til turbinen blev relativt kort. I til-
forslen til turbinen var indbygget et omlgbsspjald, hvorved spilde-
dampen, néar turbinen skulle frakobles, blev ledet udenom turbinen
direkte til kondensatoren. Turbinens effekt blev overfort til stempel-
maskinens hovedaksel gennem et reduktionsgear, en udrykbar frik-
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tionskobling samt et lukket, tryksmurt keedetreek til et pa hoved-
akslen fastgjort stort kadehjul med indbyggede spiralfjedre for ud-
ligning af de navnte pulsationer. Foruden sin enkelhed i opbygnin-
gen havde arrangementet den fordel, at det, i modsatning til andre
anleg, ikke kreevede en forgget lengde af maskinrummet. Da tur-
binen saledes under normal sejlads er fastkoblet til stempelmaskinen,
virkede den i hoj so som et pad maskineriets omdrejninger stabili-
serende svinghjul, hvorved skibets fart ogsa stabiliseres.

Vort spildedampturbinearrangement blev i forste omgang instal-
leret i forbindelse med Lentz-maskinerne samt i @ldre skibe med
tregangsmaskiner. De forste nybygninger, der blev forsynet med dette
maskineri, var S/S »Grete« og S/S »Ullak, bygget i 1931 til J. Lau-
ritzens rederi »Vesterhavet, og der blev op til 1934 bygget 10 skibe,
forsynet med disse anleg.

Imidlertid var Lentz-maskinen med sine fire cylindre en forholds-
vis lang maskine, hvortil kom det specielle forhold, at det er vanske-
ligt at forhindre, at en 4-cylindret skibs-dampmaskine far et kritisk
omdrejningstal, som ligger lavere end maskinens normale omdrej-
ningstal.

Med de indhentede erfaringer ved bygning af Lentz-maskinen
kombineret med en spildedampturbine konstruerede vi i arene 1932—
33 en ny type skibsdampmaskine, bestaende af en g-cylindret kom-
pound-stempelmaskine med to hejtrykscylindre og en lavtrykscylin-
der kombineret med et spildedampturbineanleg, udfert efter det tid-
ligere nevnte patent. Maskinens samlede effekt var ca. 1.800 IHK.

Den teoretiske begrundelse for at valge den utraditionelle udferelse
med to hojtryks- og én lavtrykscylinder er der redegjort for i pro-
fessor J. L. Mansa’s athandling i tidsskriftet » Maskinteknik« for 17.
august 1935. Da denne afhandling ogsa giver en udferlig beskrivelse
af maskinen, skal jeg her ngjes med at fastsld, at vi med denne
maskintype naede et forelgbigt hejdepunkt for stempeldampmaskiner
m. h. t. driftsckonomi, driftssikkerhed og mangvreevne.

Vor ferste nybygning forsynet med denne maskintype var S/S
»Gydag, leveret til rederiet Torm i 1934; og op til 1951 blev der
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ialt bygget 20 maskiner til installation i vore egne nybygninger samt
til fremmede vzrfter.

Med denne maskintype ndede vi en termisk virkningsgrad pa 19
pct. eller en varmegkonomisk forbedring i forhold til Lentz-maskinen
pa ca. 18 pct.

Fra 1931, da det forste skib blev forsynet med det patenterede
Helsingor spildedampturbinesystem, blev ialt 57 skibe udrustet med
maskineri efter dette system, pa hvilket der var afgivet licens til en
rekke virksomheder i England, Tyskland, Holland og Norge, hvor
adskillige af anleggene blev bygget. Endvidere havde vi suppleret
en del tregangsmaskiner i zldre skibe med spildedampturbiner.

Da gkonomien i vort kombinerede stempel- og turbineanleg ikke
mindst var baseret pa, at der kunne fremskaffes et vakuum pa op
til g7 pct., stilledes der szrlige krav til kondensatorkonstruktionen
og til luftpumpearrangementet. Luften i kondensatoren blev fjernet
ved et dampejektorarrangement, som var kombineret med en stem-
pelpumpe for fjernelse af selve kondensatet.

Selv om vi sa tidligt som i 1936 havde erhvervet licens fra B & W
pa bygning af dieselmotorer, og op til min afgang havde fremstillet
mere end 150 fremdrivningsmotorer og talrige hjzlpemotorer til egne
nybygninger og fremmede vearfter, fortsatte vi udviklingen og frem-
stillingen af skibsdampmaskinen.

I 1952 konstruerede vi saledes en 4-gangs ventildampmaskine
kombineret med en spildedampturbine, som ialt ydede 3.000 IHK.
Men i modsztning til de tidligere fremstillede kombinerede maskiner
var turbinen ikke koblet mekanisk til stempelmaskinen gennem tand-
hjulsgear og kadetrek, men trak direkte en rotationskompressor, der
komprimerede dampen mellem 2. og 3. cylinder, hvorved dampen
samtidig genopvarmedes, og en vasentlig forbedring i ekonomien
blev opnéet. Denne maskine var pa grund af en vibrations- og stgjfri
gang og stor mangvreevne srlig egnet for passagerskibe og for sej-
lads i isfyldt farvand. I arene 1952-53 fremstillede vi tre af disse
maskiner, hvoraf den forste blev installeret i det tidligere nzvnte
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passagerskib S/S »Aallotar«, medens de to evrige blev leveret til
henholdsvis Finnboda Varv og Oscarshamns Varv og dér installeret
i passagerskibe bygget til henholdsvis Stockholms Rederi Aktiebolag
Svea, Stockholm, og Angfartygs Aktiebolaget Bore, Abo, for sejlads
mellem Stockholm og Finland. Men bortset fra en almindelig, min-
dre tregangs-dampmaskine til installation i et skib til det fereske
rederi »Kimbil«, bygget i Frederikshavn i 1960 — samt en i 1961
leveret tilsvarende maskine til et i Portugal bygget sesterskib — blev
der ikke fremstillet flere stempeldampmaskiner i Helsinger.

De til vore moderne skibsdampmaskiner anvendte spildedamptur-
biner var hidtil udfert af Maskinfabriken Atlas, Kebenhavn. Men
under krigen oprettede vi en konstruktionsafdeling med det formal
selv at udfere turbinerne.

Imidlertid var gasturbiner under krigen blevet udviklet inden for
luftvabnet til en s& hej standard, at dens princip métte skennes med
fordel ogsa at kunne anvendes til stationzre anleg og til skibsfrem-
drivning. Da de vigtigste elementer i savel damp- som gasturbinen
bestar af skovlsystemer, var det nerliggende i den nyoprettede tur-
bineafdeling at beskzftige sig med en gasturbine til skibsfremdriv-
ning, sa meget mere som vor fremstilling af skibsdampmaskiner med
spildedampturbine for en tid var ophert. I 1949 konstruerede og
fuldferte vi en hejtryks-gasturbine til et 3.000 HK skibsgasturbine-
anleg, der samme ar vistes pa udstillingen »Skibet« i Forum. Men
selv om turbinen ved prover i verkstedet gav resultater i overens-
stemmelse med de udferte beregninger, matte vi erkende, at bl. a. de
varmebestandige materialer, der pa davzrende tidspunkt stod til ra-
dighed for fremstilling af turbineskovlene, ikke i det lange lgb ville
give den driftssikkerhed, som er nedvendig for et skibsfremdriv-
ningsmaskineri; og sagen blev henlagt.

Efter at dieselmotoren var udviklet til at anvende svarere og bil-
ligere breendselsolier og yde storre effekt pr. cylinder, var denne bade
driftsskonomisk og pladsmassigt stempeldampmaskinen sa overlegen,
at man matte se bort fra dampmaskinens ievrigt gode egenskaber.
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Néar jeg si indgdende har beskaftiget mig med stempeldampma-
skinen — skent varftet i min tid udferte dieselmotorer med en sam-
let hestekraft, der langt overgik effekten af samtlige dampmaskiner,
som var blevet udfert pa varftet siden dets start — skyldes dette, at
Helsinger Skibsvaerft fra dets grundleggelse havde varet i forste
rekke med konstruktion af skibsdampmaskinanleg, og i trediverne
og op til halvtredserne var det ferende vearft herhjemme pa dette
omrade.

Som nzvnt havde vi ved krigens begyndelse selv optaget fremstil-
lingen af spildedampturbiner, som senere forte til fremstillingen af
et forsegsanleeg med gasturbine. — De for fremstillingen szrpragede
elementer i en turbine er skovlene, hvorfor det havde vzret nedven-
digt hertil at anskaffe special-varktgjsmaskiner. Med de erfaringer,
vi havde vundet ved fremstilling af rotationskompressorer til den
nzvnte 4-gangs dampmaskine og ved udferelsen af forsogsanlegget
med gasturbine, var det derfor nzrliggende at optage fabrikationen
af de sékaldte turboladere til B & W’s nyeste konstruktion af 2-takts
dieselmotorer. De forste af denne type motorer var blevet forsynet
med turboladere fra Brown-Boveri i Schweiz. En turbolader bestir
af en fritlebende gasturbine drevet af udstedsgassen fra dieselmotoren,
og turbinen er direkte koblet til en rotationskompressor, der leverer
skylleluft til motorcylindrene.

De forste Helsingor turboladere blev indbygget i M/S »Abelone
Vendila« i 1954, og efter de gode resultater, der blev opnaet med
disse turboladere, optog verftet en serieproduktion, beregnet for
dieselmotorer fra 3.000 til 12.000 EHK. Nogen tid efter optog ogsa
B & W fabrikationen af turboladere for deres motorer.

Da vore turboladere blev en absolut succes, oprettede vi en szrlig
varkstedsafdeling til fremstillingen, og der er i arenes lob leveret tal-
rige turboladere til sivel egne motorer som til andre vearfter.

Nér stempeldampmaskinen praktisk taget udgik som fremdriv-
ningsmaskineri i skibene, var arsagen som nzvnt dieselmotorens over-
legenhed i gkonomi. Men hertil kom, at kravene til skibenes fart
steg fra ar til &r, hvilket kreevede en sa stor effekt af fremdrivnings-
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maskineriet, at et stempeldampmaskineanleg ikke var acceptabelt.
Men den storre fart medferte ogsa en sterre hensyntagen til de hydro-
dynamiske forhold ved udformningen af skibenes linjer, end tilfeeldet
hidtil havde varet.

Allerede under mit virke pa Orlogsveerftet havde vi udfert model-
forseg i en af vearftets kanaler. Forsogene gik vasentligt ud pa ved
sammenligning med modeller af allerede udferte skibe at bestemme
fremdrivningsmaskineriets hestekrfter i et skib under konstruktion.
Forsogene skete dengang under ret primitive forhold.

Varfterne og de tekniske lereanstalter havde gennem mange ar
nzret gnske om oprettelse af et moderne provetankanlag, og efter-
handen som kravene til skibenes hastighed steg, blev sagen sarlig
aktuel. Forelgbig var modelforseg henvist til at forega i udenlandske
provetankanlag.

Da jegi 1947 blev prasident for Akademiet for de tekniske Viden-
skaber og samtidig var formand for Foreningen af Jernskibs- og Ma-
skinbyggerier, var det naturligt, at jeg sogte at fremme oprettelsen
af et provetankanlzg, og i samarbejde med rektor Anker Engelund og
professor C. W. Prohaska, Danmarks tekniske Hajskole, sogte vi i
1950 at fa del i Marshall-midlerne til anleggets udferelse. I 1954
stillede Handelsministeriet 150.000 kr. til radighed for en detail-
projektering med lofte om en bevilling pa 4,6 mill. kr. som bidrag
til anleggets udferelse, nar et fuldsteendigt kalkuleret projekt forela,
og den ovrige nedvendige kapital var tilvejebragt fra anden side.
I 1954 nedsattes et byggeudvalg med mig som formand, reprz-
senterende skibsvaerfterne, direkter G. Dithmer for Akademiet for
de tekniske Videnskaber, og rektor, professor Anker Engelund for
Danmarks tekniske Hojskole. Ledelsen af projekteringen blev over-
draget professor C. W. Prohaska. Det endelige projekt, som foruden
provetankanlaegget ogsa omfattede en aerodynamisk afdeling, blev
beregnet til at koste 6,45 mill. kr., saledes at der udover statens bi-
drag skulle fremskaffes 1,7 mill. kr. Heraf stillede Foreningen af
Jernskibs- og Maskinbyggerier goo.000 kr. til radighed, medens Otto
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Monsteds Fond og Thomas B. Thriges Fond bidrog med restbelabet.
Hydro- og Aerodynamisk Laboratorium, som er instituttets navn,
blev opfert p& Ravehojvej i Lyngby-Tarbzk kommune. Indvielsen
fandt sted i maj 1959, og det har siden under professor Prohaskas
ledelse virket til stor gavn for dansk skibsbygning, ligesom det har
pataget sig modelforseg for udenlandske vearfter og regeringer.

Verftets aktiviteter var stadig vokset, bortset fra krigsarene — hvor-
om der berettes andetsteds. Vi havde siden 1925 bygget ca. 200 skibe,
og de ansattes antal var gget til gennemsnitlig ca. 3.200.

Vi havde gennem &rene bygget mange markante skibe, hvoraf pas-
sagerskibene og fergerne vakte den storste opmaerksomhed, selv om
fragtskibene bade i linjer og teknisk udstyr var af en hgj standard.
Foruden at vi byggede samtlige skibe til DFDS’s rute Esbjerg—Har-
wich og sterstedelen af de moderne jernbane- og bilfzerger til DSB,
byggede vii 1931 det smukke passagerskib M/S »Venus«, populart
kaldet »Nordsegens Dronningg, til Det Bergenske Dampskibs-Selskab. I
1937 fulgte passagerskibet S/S »Aallotar« til Finska Angfartygs AB,
Helsingfors, og M/S »Svanetia« til USSR med fire klasser. Samme
ar byggedes til DFDS Oslo-bdden M/S »Kronprins Olav, der var
vor forste nybygning med de helt moderne konstruktionslinjer, og
tillige det forste skib, der blev udrustet med to af Helsinger Skibs-
varft byggede dieselmotorer, hvortil varftet, som foran nzvnt, havde
erhvervet licens fra Burmeister & Wain. I arene derefter byggedes
et stort antal Helsingor/B & W-dieselmotorer af Helsingor Skibs-
verft til varftets nybygninger. Af andre skibe kan navnes en jern-
baneferge til den franske stat, M/F »Saint Germaing, bygget i 1951,
og den store firesporede svenske faerge M/F »Trelleborg«, bygget i
1958 til Statens Jarnvager til ruten Sassnitz—Trilleborg, samt en pas-
sagerliner S/S »Funchal« til Portugal, leveret i 1961.

Kontraheringen af sFunchal« — det storste og mest markante af de
passagerskibe, som er bygget pa Helsinger Skibsvarft — foregik farst
efter indgdende og vanskelige forhandlinger, som jeg her kort vil
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omtale for at vise det omfattende arbejde, der maétte udferes, og de
vanskeligheder, der métte overvindes for at sikre et dansk verft en
sa betydelig kontrakt i international konkurrence.

Skibet, et 10.000 BRT moderne passagerskib med Parsons-turbiner,
var udbudt i konkurrence blandt store internationale, kendte veerf-
ter, som havde specialiseret sig i bygning af passagerskibe. Der 13 en
betydelig anerkendelse af Helsinger-vaerftet i, at man havde opnaet
denne forespargsel, og varftet satte meget ind pa at f3 kontrakten
pa skibet.

Vor reprzsentant i Portugal var ingenierfirmaet Hgjgaard &
Schultz, som ydede os meget veerdifuld stette i forhandlingerne med
den portugisiske regering, der skulle finansiere skibets bygning. Rede-
riet, Empresa Insulana de Navigacao, Lissabon, havde faet et be-
tydeligt belob som lan til bygning af skibet til ruten Lissabon--Ma-
deira—Azorerne, men under forhandlingerne stedte en kontrahering
med et dansk varft til et sa stort belob pa store vanskeligheder. Det
lykkedes imidlertid at vinde de portugisiske myndigheders velvilje, idet
Helsingor Skibsvaerft, kraftigt stettet af daverende statsminister
Viggo Kampmann, formidlede en kontrakt mellem det faraske rederi
Torshavnar Trolarefelag, Torshavn, og det portugisiske skibsverft
CUF om bygningen af en 1.000 BRT trawler: sMagnus Heinasong,
til en pris af ca. 5 mill. kr. Til denne trawler leverede Helsingor
Skibsveerft et dampmaskineri og kedel til ca. 1 mill. kr.

HSM fik altsa kontrakten, som ved skibets aflevering beleb sig til
ca. 467, mill. kr., idet en del af kontraktprisen var indeksreguleret,
saledes at den endelige opgerelse viste en rimelig fortjeneste under
hensyn til den harde konkurrence, varftet var ude for ved kontra-
heringen.

Verftet gik straks igang med forberedelserne til opgaven, der,
kunne man se, ville stille de allersterste krav til dets ydeevne. Man gik
endog s& vidt i forberedelserne, at man allerede nasten to ar fer
skibets bygning oprettede kursus i portugisisk for medarbejderne.

Under hele skibets bygning, lige fra tegnebordet til afleveringen,
blev arbejdet fulgt meget neje af rederiets tilsynsferende, ingenior
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Oliveira fra den portugisiske marine — og den 11. oktober 1961 kunne
det faerdige skib afleveres til rederiet under stor deltagelse af savel
national som international presse og offentlighed. Skibet gjorde under
proveturen en fart af 22 knob, og denne hastighed til trods gik skibet
sa roligt, at det var »som at sidde hjemme i dagligstuen«, som en sg-
fartsmedarbejder ved en stor kebenhavneravis udtrykte det. Indret-
ningen af skibet bade til de 500 passagerer og den 215 mand store
besztning var moderne, smuk og komfortabel.

Trods konkurrencen fra luftfarten sejler skibet stadigt pa sin gamle
rute — rederiet til gleede og dansk skibsbygning til zere.

Det sidste storre skib, vi byggede for min afgang som direkter, var
M/S sEngland« til DFDS’s Englandsrute. P4 samme tidspunkt le-
verede vi til Sevarnet to fregatter (patruljejagere): »Peder Skram«
og sHerluf Trolle« med gasturbinemaskineri.

Jeg sluttede saledes min karriere inden for dansk skibsbygning, hvor
jeg begyndte: nemlig ved bygning af skibe til den danske marine -
og jeg skal derfor give disse to skibe en nzrmere omtale.

De to patruljejagere, Helsingor Skibsverft fik i ordre, var langt
de sterste og de mest serpragede krigsskibe under marineprogrammet.
Inden arbejdet pd patruljejagerne kunne pébegyndes, matte verftet
udfere omfattende konstruktionsarbejde i samarbejde med Orlogs-
vaerftet. Sarlig gjaldt dette for maskinanlegget, som bestod af to
hurtiggéende dieselmotorer med hver 2.400 EHK, der skulle anvendes
ved marchfart op til ca. 18 knob, og to gasturbiner pa hver 22.000
EHK, der skulle anvendes ved hgjere farter op til ca. 30 knob. P2
grund af deres store breendselsforbrug skulle gasturbinerne kun bruges
i kortere perioder under krigsoperationer. Opgaven var teknisk meget
kravende, da kombinationen gasturbiner og dieselmotorer med kob-
linger var noget nyt, og udviklingen af konstruktionerne blev fulgt
med stor interesse af USA’s marineautoriteter. Gasturbineanlaegget og
de automatiske koblinger mellem gasturbinerne og dieselmotorerne
udfortes af det svenske turbinefirma Stal Laval i samarbejde med
varftets maskinafdeling, medens de hurtiggaende dieselmotorer blev
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leveret af General Motors. Kompressorerne til gasturbinerne, der sva-
rede til SAS’s DC g jetmotorer, blev leveret af Pratt & Whitney 1 USA.
Vearftet havde forst indledt samarbejde med Bristol i England om gas-
turbineanlagget, men dette blev efter gnske fra USA og direktiver fra
Orlogsvaerftet @ndret til samarbejde med Pratt & Whitney og Stal
Laval. Indgaende forsoeg, hvori Helsingor Skibsverft deltog, udfertes
pa Stal Laval’s provestand, inden installationen af anlaegget ombord
blev pébegyndt. Dette fik stor betydning for de gode resultater, der
senere opnaedes med disse anleg, som var en nyskabelse pa det ma-
rinetekniske omrade, og som vakte stor opmarksomhed i marine-
kredse, da den forste af fregatterne, »Peder Skram, i efteraret 1966 —
samme &r, som jeg gik ud af bestyrelsen for Helsinger Skibsvarft — pa
sin forste lengere rejse besogte den amerikanske fladestation Norfolk,
Virginia, hvortil direkter H. C. Steffensen forud var rejst for at mede
og forevise »Peder Skram« for de amerikanske marineautoriteter.

Den gennem arene voksende aktivitet inden for vearftet blev ned-
vendigvis fulgt op af en fornyelse, modernisering og udvidelse af pro-
duktionsfaciliteterne samt indferelse af nye arbejdsmetoder. En ratio-
nalisering var s meget mere ngdvendig, som selve varftets areal var
begranset til den storrelse, det havde i 1925. Det havde derfor varet
nedvendigt at etablere flere separate afdelinger pa arealer uden for
byen.

Nér det havde veret muligt at fore Helsinger Skibsvarft frem til
at vaere landets naststorste varft, velkonsolideret og med et godt in-
ternationalt renommé, skyldtes det, at varftet gennem arene havde
en dygtig og interesseret medarbejderstab.

Min nzrmeste medarbejder gennem mange ar var direkter Torkild
Kongsted, der ikke mindst under de vanskelige krigsar under den 2.
verdenskrig — hvor bl.a. formandskabet for Industriraadet optog en
stor del af min tid — var mig en uvurderlig stotte. Men ogsa afdelings-
cheferne, underdirektererne Valdemar Jorgensen, R. Knudsen og
A. Gregersen, var ved deres loyalitet og indsigt en stor hjzlp gennem
arene — underdirekter Valdemar Jorgensen indtil sin ded i 1958.
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Min efterfolger som adm. direkter for vaerftet, Hans Chr. Steffensen,
var med sine gode menneskelige egenskaber og sin faglige viden en god
medarbejder for mig gennem mange ar. Direktor Steffensen overtog
stillingen som adm. direkter fra 1. januar 1963, medens jeg bibeholdt
mit hverv som medlem af Helsingor Skibsvaerfts bestyrelse indtil 1966.

Nar jeg ser tilbage pa skibsbygningens vilkar gennem &rene — helt
tilbage til den forste verdenskrig — har varfternes ekonomi varet
sterkt praeget af de svingende konjunkturer, der er et karakteristisk
trek ved fragtmarkedet, og den deraf folgende interesse hos rederne
for kontrahering af nye skibe.

Der har praktisk taget inden for hvert ti-ar varet en vanskelig peri-
ode, men ved falles indsats fra ledelsens og medarbejdernes side er
vanskelighederne i det store og hele blevet overvundet.



DANSK SKIBSBYGNING
UNDER BESATTELSEN OG SENERE

Midt i trediverne havde de store stalproducerende lande dannet et
kartel, hvortil England havde sluttet sig. Formalet var at fore en hard-
handet prispolitik over for tredjelande til beskyttelse af landenes
egne industrier, og ikke mindst skibsbygningen. Da dette forhold ville
svaekke de skandinaviske skibsverfters konkurrenceevne pa det inter-
nationale marked, optog den danske Skibsvearftsforening i 1937 sam-
men med de svenske og norske skibsvaerfter forhandlinger med kartel-
let. Resultatet blev et forlig, hvorefter vi med hensyn til priser og le-
veringstider for skibsbygningsmaterialer fik tilsagn om fremtidigt at
fa samme behandling som verfterne i de lande, der var tilsluttet kar-
tellet. Medvirkende til forliget var, at der pa Helsinger Skibsvarft og
pa Gotavarvet var udarbejdet skitseprojekter for bygning af et stort
skandinavisk jern- og stalvaerk, der pa basis af bl.a. svenske og norske
malme skulle fremstille stal til skibsbygningsindustrien i Norden. Ved
forliget blev projekterne @ndret, og sagens videre forleb er beskrevet
i kapitlet om Det Danske Staalvalsevark A/S.

Ved den 2. verdenskrigs udbrud i september 1939 og ved landets
besattelse i april 1940 @ndredes Danmarks erhvervsforhold afggrende.
Da forbindelsen til England, som var skibsvarfternes hovedleveran-
der af skibsbygningsmateriel, blev afbrudt, og der under de forelig-
gende forhold matte regnes med en stzrkt begraenset tilforsel af ma-
terialer fra Tyskland, var situationen meget alvorlig for vore skibs-
vaerfter. Imidlertid viste det sig, at man fra beszttelsesmagtens side
var interesseret i at opretholde varfternes drift for at kunne fa tyske
skibe repareret og fa erstatning for de under krigen mistede skibe gen-
nem bygning af skibe pa danske varfter. Man gik derfor ind pa at
levere visse begrensede mangder skibsbygningsmaterialer til repara-
tion og nybygning af danske og tyske skibe. Dette forte senere til, at
danske verfter — for overhovedet at kunne fa materiale til at fortseatte
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deres virksomhed — métte indga pa at tage del i det tyske »Hansa«-
program, som omfattede seriebygning af tre typer dampskibe pa hen-
holdsvis 3.000, 5.000 og 9.000 ts. dw. Under forhandlingerne betin-
gede Danmark sig at f4 halvdelen af de under dette program med
tyske materialer byggede skibe til ejendom.

Malet, man satte sig — og hvorom der var enighed mellem de
danske skibsvarfter — var at f3 tilfert materialer fra Tyskland for at
kunne beskzftige varfternes arbejdere pa en sidan made, at det ud-
forte skibsbygningsarbejde i storst muligt omfang kom de danske
rederier til gode og at mindst muligt tilfaldt tyskerne. Vzarfternes
fortjeneste blev begrenset gennem de bestemmelser, der af regeringen
og Industriraadet var fastsat for tyske arbejder med tilslutning fra
varfterne, som alle viste en udpraget national indstilling. De under-
kastede sig beredvilligt de afgerelser, der centralt blev truffet af Skibs-
verftsforeningen under forhandlinger med regeringen, men igvrigt
bevarede de enkelte vaerfter deres selvstendighed.

Under de dansk-tyske forhandlinger i de ferste méaneder af beset-
telsen blev der fra tysk side rejst sporgsmal om de danske varfters
kapacitet og fremsat enske om, at der pa de danske vearfter blev
placeret yderligere ordrer pa nybygninger for tysk regning.

Den danske regering, der frygtede, at de danske skibsbygnings-
ordrer ville blive traengt tilbage for tyske ordrer, rettede i den anled-
ning henstilling til Rederiforeningen om at tage initiativet til, at de
danske rederier i s stor udstrzkning som muligt placerede ordrer
ved de danske verfter.

Spergsmalet om at bygge nye skibe til erstatning for de tabte var
meget aktuelt, men forholdene gjorde det vanskeligt for rederierne
at placere ordrer pa dette tidspunkt af hensyn til usikkerheden om
forholdene efter krigen. Der afholdtes i februar 1941 et mode mellem
repraesentanter for Rederiforeningen og Skibsvaerftsforeningen om
vaerfternes byggekapacitet og om anvendelsen af de knappe materiale-
tildelinger, man fik fra Tyskland, som kun svarede til ca. /3 af
vaerfternes byggekapacitet for krigen — og det blev under forhandlin-
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gerne fastlagt, hvad varfterne var i stand til at bygge i resten af aret.

Man dreftede ogsa annulleringsbetingelserne, hvis materialerne ikke
kom frem til den lovede leveringsdato, og det bestemtes, at begge par-
ter i den situation havde kontraktmzessig ret til at annullere, saledes
at den part, der annullerede, havde ret til at overtage forsinket le-
verede materialer til kostpris. Fra Udenrigsministeriets side var man
interesseret i tanken om nybygning af skibe ved de danske verfter,
fordi man ansi det for bedre at beskzftige danske arbejdere i Dan-
mark end, som det havde varet fremme, at sende arbejdere til tyske
verfter.

Der blev fra ministeriets side stillet forslag om finansiel stotte til
de rederier, der var beredt til at kontrahere nybygninger, og givet
tilsagn om, at de dertil nedvendige midler kunne stilles til radighed
gennem den i maj 1941 oprettede kreditfond. Rederiforeningen fore-
spurgte sine medlemmer, i hvilket omfang de havde kontraheret ny-
bygninger ved danske verfter, med angivelse af tidspunkt for leverin-
gen. Fra rederiernes side blev det oplyst, at der var kontraheret 26
skibe pa ca. 200.000 ts. dw. Omtrent halvdelen af kontrakterne var
afsluttet for krigens begyndelse. Af Rederiforeningen blev der nedsat
et udvalg, bestdende af direkter J. A. Korbing, skibsreder 4. P. Mol-
ler og skibsreder Chr. Harhoff, der skulle arbejde videre med sagen,
herunder finansieringsspergsmalet, og forhandle med Skibsverftsfor-
eningens bestyrelse, hvori alle de storre vaerfter var reprasenteret, og
som havde nedsat et udvalg, bestdende af direkter G. Dithmer, direk-
tor O. Christiansen og mig.

I lgbet af efteraret 1941 og foraret 1942 blev der under tryk fra
tysk side sluttet aftale om bygning af et ret stort antal enhedsskibe, de
fornzvnte sHansa«-skibe, for tysk regning pa danske verfter i et no-
get storre omfang end det, man ferst havde forhandlet om. Samtidig
blev det fra tysk side lovet at fremskaffe materialer til bygning af et
nzrmere aftalt antal danske skibe, udfert i lighed med de tyske en-
hedsskibe. Materialeforsyningen til de danske skibsnybygninger var det
hidtil giet meget smét med, men i lobet af sommeren 1942 meddelte

60



de tyske myndigheder, at de ville serge for, at materialer nu kom
frem i tilstreekkelig mangde. Samtidig ville det dog blive nedvendigt
at standse al bygning af motorskibe og specialskibe ved de danske
skibsvaerfter og i stedet bygge dampskibe af »Hansa«-typen. Forelo-
big havde man tenkt sig at lade bygge to typer »Hansa«-skibe pa
henholdsvis 3.000 og 5.000 ts. dw. med materialer leveret fra Tysk-
land. Indtil udgangen af 1944 skulle danske varfter bygge 125.000
ts. dw. af disse skibstyper.

Sagen blev forelagt Rederiforeningen og Skibsvarftsforeningen og
dreftet med reprasentanter for Udenrigsministeriet og Handelsmini-
steriet. Fra Rederiforeningen blev der lagt vagt pa, at det tilsagn,
som man havde fra tysk side om materialer til bygning af danske skibe
— ca. 20.000 ts. stal — skulle opfyldes hurtigst muligt, og at en raekke-
folge med hensyn til bygning af danske og tyske skibe, der var aftalt,
skulle respekteres.

Men i den endelige aftale i oktober 1942 blev der fra tysk side kun
givet lofte om at fremme leveringen af de endnu manglende materia-
ler til de danske nybygninger, der 14 pa bedding, medens man ikke sa
sig i stand til at gennemfere leveringen af materialer til danske ny-
bygningskontrakter, der var afsluttede, for sHansa-programmet blev
gennemfert. Overenskomsten gik ud pa, at der ved danske verfter
inden udgangen af 1944 skulle bygges fire skibe pa 3.000 ts. dw., 30
skibe pa 5.000 ts. dw. og tre skibe pa g.000 ts. dw., eller ialt g7 skibe
pa tilsammen 189.000 ts. dw. Skibene skulle bygges efter tyske planer
og byggeforskrifter og under tysk opsyn. Af disse skibe skulle to skibe
pa 3.000 ts. dw. og 15 skibe pa 5.000 ts. dw. bygges for dansk regning,
medens resten var for tysk regning. Alle materialer og tilbehor skulle
leveres fra Tyskland.

Med hensyn til finansiering skulle den tyske del af programmet
finansieres gennem betaling over clearingen. For den danske del af
programmet blev forholdene ordnet pa den méde, at staten stiftede
et aktieselskab af 6.2.1943 til at finansiere og overtage skibene. I den
kommende tid fertes forhandlinger med Handelsministeriet om driften
af de dansk byggede »Hansa«-skibe. Fra Rederiforeningens side var
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man imod, at aktieselskabet som et rent statsforetagende skulle drive
skibene, og man enedes om, at der — efterhanden som skibene blev
ferdigbygget ved vearfterne — gennem Rederiforeningen blev truffet
aftale med forskellige rederier om at overtage administrationen af
skibene som korresponderende redere.

Arbejdet med yHansa-programmet kom til at ga meget langsomt.
Det skyldtes dels vanskelighederne med materialeleverancerne, dels det
bevidst langsomme arbejdstempo, hvormed arbejdet pa varfterne ud-
fortes under krigen. Hertil kom sabotagehandlinger mod skibene,
medens de 14 pa beddingen eller ved udrustningskajen. Af de for tysk
regning byggede »Hansa«-skibe var ved besazttelsens opher kun to
afleverede, og tre ikke-feerdigbyggede skibe var blevet slebt bort,
medens et for dansk regning bygget sHansa«-skib var beslaglagt og
bortslebt. Det forste danskbyggede »Hansa«-skib, der blev ferdigt,
var det 3.000 ts. dw. skib »Resnazs«, der efter afleveringen i august
1944 blev overgivet til DFDS.

I den kommende tid fandt der en rakke forhandlinger sted mellem
repraesentanter for danske og tyske myndigheder og de danske varfter
vedrerende forskellige sporgsmal i forbindelse med »Hansa«-skibsbyg-
nings-programmet. Fra tysk side onskede man saledes i foraret 1945
at annullere kontrakterne for tre skibe, da man havde vanskelighed
ved at levere materialerne fra de tyske stalvaerker, og der opnaedes
enighed om dette.

Gennem »Hansag-programmet opnaede man efter krigens afslut-
ning en vardifuld tilvaekst til den danske handelsflade, hvor behovet
for tonnage efter krigen til erstatning for tabte skibe var stort og
verfterne forst senere kunne imodekomme dette behov pa grund af

mangel pa materiale.

Medens beskaftigelsen ved alle varfter havde varet meget stor i
1939 trods de vanskeligheder, der allerede havde vist sig for krigens
udbrud, gik beskaftigelsen efter besttelsen i april 1940 noget ned -
forskelligt for de enkelte varfter, afhangigt af om det overvejende var
nybygnings- eller reparationsvarfter. Den samlede nedgang i arbejder-
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tallet var ca. 1.500 mand. Forholdene ved varfterne under besattelsen
var harde og meget vanskelige. Brandselsmangel gjorde sig galdende,
serligt gjaldt dette breendselsolie. I en periode blev arbejdstiden ned-
sat til 7 timer daglig. I steberierne gik man over til at anvende kul-
stovfyring og konstruerede ved Helsinger Skibsvaerft hertil specielle
kulmeller. Til drift af lastautomobiler og personbiler byggede flere
varfter gasgeneratorer; der fyredes med tra eller traekul for at klare
de nedvendige transporter, og et stort antal gasgeneratorer leveredes
til andre virksomheder.

Under besttelsen skete der ofte standsninger af driften som felge
af overflyvninger og pa grund af de sakaldte »telefonbomber«. Efter-
hinden som krigen skred frem, og sabotagehandlingerne tiltog pé
flere af vaerfterne, pavirkede det i hoj grad produktiviteten, som gik
staerkt ned.

Fra tysk side stilledes vidtgaende krav til bevogtning af verfterne,
som under den forste del af beszttelsen udfertes af eget vagtmandskab
under kontrol af Gestapo. I vinteren 1944/45 overtog tysk militeer
bevogtningen pa flere varfter, efter at der var sket flere sabotage-
handlinger mod tyske skibe pa danske varfter.

Pa Helsingor Skibsvaerft skete saledes en alvorlig sabotage i slut-
ningen af 1943. Ved eksplosion af en bombe, der var udlagt om bord
i et tysk skib, som 14 til reparation pa verftet, blev en dansk arbejder
drabt, og en del skader skete pa skibet.

Inden den tyske militzere beszttelse af Helsingor-varftet i decem-
ber 1944 — hvor varftets eget vagtmandskab besgrgede bevogtningen
— opstod der ofte modsetninger mellem verftets vagtmandskab og
Gestapo, som ferte til, at nogle af vagtmzndene blev arresteret at
tyskerne. Det lykkedes dog varftets ledelse at fa frigivet folkene efter
relativt kort tid under paberabelse af, at det var nedvendigt, at disse
folk blev frigivet, for at man kunne udfere arbejdet pa de tyske skibe,
som var til reparation pa varftet.

Efter at det tyske militzere mandskab havde overtaget bevogtningen,
udovedes en streng kontrol med alle de folk, der var beskaftiget pa
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varftet. Udover deres sedvanlige identitetskort fik alle udleveret
serlige kort med fotografi, som skulle forevises for det tyske vagt-
mandskab, som var posteret ved indgangen til verftet og ved land-
gangen til alle tyske skibe. I de sidste maneder af krigen matte flere
af varftets folk, der var medlemmer af modstandsbevagelsen og under
mistanke af tyskerne, flygte til Sverige for at komme i sikkerhed.

Trods alle vanskeligheder gennemfortes under krigen, foruden om-
fattende skibsreparationer pa danske og tyske skibe, arbejdet pa de
nybygninger, vaerfterne havde i arbejde ved besazttelsens begyndelse,
i det omfang verfterne havde materialer hertil.

Produktiviteten var gaet betydeligt ned under krigen. Fra alle sider
var man imidlertid enige om, at efter krigen, hvor vearftets konkur-
renceevne nedvendigvis matte forbedres, skulle produktiviteten igen
sxttes op for at forege konkurrenceevnen og skabe mulighed for nye
ordrer. For at vinde storre forstdelse i alle kredse af medarbejder-
staben for betydningen af en sterre produktivitet blev der efter krigen
afholdt en rakke meder dels pa varfterne mellem reprasentanter for
tillidsmandene og verftledelserne og endvidere et af Skibsverftsfor-
eningen og Smedeforbundet arrangeret storre fellesmede pa Arbej-
derhgjskolen » Eblely« ved Fakse i 1950 mellem varftslederne og til-
lidsmand fra alle vaerfterne.

Efter krigens afslutning gik der nogen tid, inden stalmaterialer til
nybygninger kunne skaffes frem, men varfterne var sterkt beskaefti-
gede med reparationer og med at ferdiggere de skibe, der var under
bygning ved krigens slutning, men som ikke havde kunnet ferdig-
gores af mangel pa forskellige materialer og udstyr.

Interessen for nybygninger var meget stor, og der kontraheredes et
stort antal nybygninger i arene op til 1952-53.

Mangel pa faglert arbejdskraft gjorde sig i den periode sterkt
gzldende som folge af den store beskzftigelse og den nedgang i ar-
bejdsstyrken, der var sket under krigen. Men efterhanden voksede
arbejdsstyrken igen, og da det samtidig lykkedes at fremskaffe skibs-

64



plader, kom nybygningsvirksomheden igen godt igang, selv om mate-
rialetilforslerne forelgbigt var begrensede.

Det var forst efter, at Det Danske Staalvalsevaerk havde faet sit
pladevalsevaerk, der var kebt i USA og kom i drift i 1950, at de dan-
ske varfter efterhanden kunne fa de nedvendige skibsplader leveret,
sa at nybygningsvirksomheden ved de danske verfter kunne komme
op igen.

I arene for krigen havde verfternes produktion veret pd 150.000
BRT, men den var i 1945 kommet helt ned pa 25.000 BRT, og forst
i 1955 naede danske varfter at sgsette samme tonnage som i de sidste
ar for krigen.

Tilgangen af ordrer varierede i arene efter krigen steerkt. Interessen
for kontrahering af nybygninger var meget stor de forste ir, men i
1952-53 indtradte en betydelig nedgang i efterspergslen efter tonnage
som folge af de darlige konjunkturer for skibsfarten. I 1953 fik varf-
terne kun en enkelt ny ordre, men var forelebig dog relativt godt be-
skeeftigede med bygning af tidligere kontraherede nybygninger.

Fra 1954 til 1957 kontraheredes igen en rzkke nybygninger, sa-
ledes at vaerfterne i 1957 havde ordrer pa ialt 18 nybygninger.

Under hensyn til den udvikling, der var sket pd atomenergiomradet
og de muligheder, atomenergiens anvendelse til kraftfremstilling frem-
bed, deltog de storre vaerfter i oprettelsen af det i februar 1957 af el-
verker og interesserede industrivirksomheder stiftede studieselskab
»Danatom« for atomenergiens industrielle udnyttelse — og nogle af
varfternes ledende ingeniorer gennemgik en uddannelse i atomteknik
og deltog i udarbejdelsen af de studieprojekter, der af sDanatom« blev
udfert i forbindelse med atomenergiens anvendelse i el-vaerker og
skibe.

Den store tilgang af ordrer pa nybygninger i drene fra 1953 til 1957,
seerlig som folge af Suez-krisen i 1956, blev aflast af en udpraeget til-
bagegang for den vesteuropziske skibsbygning efter 1958, hvor der
kun skete enkelte nykontraheringer. Konkurrencen var imidlertid
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hard, da Japan med sine lave lonninger og gode produktivitet var
kommet steerkt ind pa det europziske marked, og viste, hvor vigtigt
det var, at verfternes anleg var fuldt pa hejde med den tekniske
udvikling, som var sket inden for skibsbygningen, og viste samtidig
at en forpget produktivitet var nedvendig.

Som et led i bestreebelserne efter krigen for at fremme produkti-
viteten ved de danske vaerfter, havde der i tilslutning til » Eblely«-me-
det i 1950 vaeret afholdt fallesmeder i 1953 og 1957 pa »Nyborg
Strand« mellem reprasentanter for Skibsvarftsforeningen og reprae-
sentanter for fagforeningerne og tillidsmandene, hvor varfternes di-
rektorer abent fremlagde oplysninger om vearfternes produktionstek-
niske og ekonomiske forhold, og hvor man frit dreftede de veje, der
kunne fore til en forbedring af produktiviteten og dermed til en styr-
kelse af verfternes konkurrenceevne over for udlandet. Under drof-
telserne behandledes veerkstedstekniske forhold, arbejdets planlag-
ning og arbejdsindsatsen pa verfterne, og en anset svensk drifts-
ingenier holdt pa et mede i Skibsvarftsforeningen foredrag om de me-
toder, der anvendtes pa de svenske vearfter, herunder om arbejds-
planlegningen m.m.

Den voksende gkonomiske aktivitet, som i 1959 og i begyndelsen af
1960’erne gjorde sig gzldende inden for andre erhverv, medferte ikke
nogen tilsvarende bedring for skibsbygningsindustrien pa grund af de
stadig darligere konjunkturer for skibsfarten. Det var fremdeles van-
skeligt at opnd kontrakter for nybygninger; og de fa nybygningskon-
trakter, der blev sluttet, var betinget af lave priser og af krav om
betydelig kredit. Tilgangen af nybygningsordrer var i 1959-60 i de
vestlige lande mindre end en fjerdedel af ordretilgangen under hej-
konjunkturen og under halvdelen af den tonnage, der i arets leb blev
feerdigbygget, og samtidig var konkurrencen fra Japan begyndt at
indvirke stzerkt pa nybygningsmarkedet.

I modsatning til tidligere, hvor Orlogsvarftet havde bygget alle
marinens skibe, blev det efter danske forhold betydelige nybygnings-
program af inspektionsskibe, mineleegningsfartojer og patruljejagere,
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der i forste halvdel af 1960’erne skulle udferes til marinen med finan-
siel stotte fra USA, givet i ordre til de private danske varfter. En kon-
struktionsafdeling blev oprettet til dette formal pa Orlogsvaerftet med
ingenigrer, der var stillet til radighed af de private varfter. De fleste
af de danske varfter fik andel i udferelsen af disse marineskibe.
Saledes fik Aarhus Flydedok ordre pa det forste af inspektionsskibene,
medens Aalborg og Svendborg fik ordre pa yderligere tre inspektions-
skibe, Nakskov Skibsvaerft pa to og Frederikshavns Vearft pa tre
minelegningsskibe, hvoraf det ene senere blev afleveret til Tyrkiet.
Helsinger Skibsvarft fik, som tidligere omtalt, en ordre pa to pa-
truljejagere.

I efteraret 1964 lettedes de foregaende ars delvise stagnation med
hensyn til kontrahering af ny tonnage noget, da der viste sig storre
interesse for placering af kontrakter savel pa moderne cargolinere som
pa skibe til serlige formal. En rakke nybygninger blev givet i ordre
pa danske varfter, og en medvirkende arsag hertil var de udvidede
kreditmuligheder, som af Danmarks Skibskreditfond kunne tilbydes
rederierne og skibsverfterne. Men konkurrencen fra udenlandske
varfter, som i mange tilflde var steerkt subventionerede, og det haje
danske og stadigt stigende lon- og omkostningsniveau medferte, at de
priser, der kunne opnés for nybygninger, ikke kunne give fuld daek-
ning for udgifterne til materiale, lon og driftsomkostninger, hvis der
ikke opnéedes en vasentlig produktivitetsstigning pa varfterne.

De okonomiske vanskeligheder, flere af veerfterne pa grund af
manglende fortjeneste og delvis tabgivende ordrer var kommet ud
for under de darlige konjunkturer i 1960’erne, gav anledning til, at
Handelsministeriet i forbindelse med vearftsindustrien i marts 1964
nedsatte et udvalg til undersogelse og dreftelse af varfternes forhold.
Baggrunden var de stigende vanskeligheder, skibsvarftsindustrien
havde medt i de senere ar, ikke alene herhjemme, men ogsa i udlan-
det, hvor store ansete vaerfter truedes med lukning, og regeringerne
greb ind for at stette skibsbygningsindustrien.
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I det af Handelsministeriet nedsatte udvalg: »Kontaktudvalget«
var der to reprasentanter for Skibsvearftsforeningen og to repra-
sentanter for fagbevagelsen, medens formanden for udvalget var
departementschef Otto Miiller fra Handelsministeriet. Udvalget un-
dersogte i den kommende tid varftsindustriens aktuelle problemer og
afgav pa grundlag heraf indstillinger til myndighederne bla. an-
gaende kreditter for skibsnybygninger.

Kontaktudvalget fulgte udviklingen p& verfterne og rettede ogsa
opfordring til afholdelse af meder mellem ledelserne og de ansatte pa
vaerfterne til dreftelse af forholdene og til stette for de bestrabelser,
der var igang pa de enkelte verfter for at forbedre produktiviteten
og styrke konkurrenceevnen.

Pa de enkelte veerfter afholdtes i arene 1964-1967 en raxkke lokale
mgder inden for de forskellige afdelinger mellem driftsledelsen og re-
presentanter for arbejderne, hvor man dreftede de vanskeligheder,
man var ude for som folge af skibsbygningskrisen og den harde inter-
nationale konkurrence mellem varfterne.

Rederiernes interesse for bygning af ny tonnage var i 1965 og 1966
storre end i de foregaende ar, og der kontraheredes flere nybyg-
ninger, men som folge af en meget steerk konkurrence fra udenland-
ske, ofte statssubventionerede varfter var de priser, der kunne opnas,
stadig utilfredsstillende, og det var en forudsetning for nykontrahe-
ring, at der blev ydet omfattende kredit.

Den kreditordning, som gennem Danmarks Skibskreditfond var
stillet til radighed for danske rederier og skibsverfter, og som var gel-
dende siden 1961, havde haft en afgerende betydning for de kontra-
heringer, som var foretaget ved de danske varfter, og det var derfor
af storste betydning, at denne kreditordning fortsat blev forlanget.
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DET DANSKE STAALVALSEVARK

Da der ikke blev fremstillet valsede stalmaterialer i Danmark og kun
i mindre omfang i Norge og Sverige for den 2. verdenskrig, var in-
dustrierne i Skandinavien, herunder skibsvarfterne, afhzngige af
import af profiler, stangjern og plader udefra. En stor del af disse
materialer kom fra tyske og engelske stalvaerker. I arene op til 1936-37
havde den frie konkurrence holdt stalpriserne pa et rimeligt niveau,
men da de stalproducerende lande i de nzvnte &r dannede et kartel,
medferte dette en mere hardhandet prispolitik over for tredjelande,
hvorved vi i Skandinavien blev darligere stillet i den internationale
konkurrence, ikke mindst hvad angik skibsbygningen. Det var derfor
naturligt at tznke pa oprettelse af et jern- og stalvaerk i Norden, og
da Sverige bade havde malm og mange ars erfaringer ved drift af
mindre stalverker, fremkom vi i den danske skibsverftsforening — for
hvilken jeg dengang var formand - i 1937 med et forslag til, i sam-
arbejde med den evrige danske jernindustri, at afholde udgifterne til
en forelobig projektering af et falles skandinavisk stalvaerk, vasentligst
for skibsmaterialer, med en kapacitet pa ca. 250.000-300.000 t pr. ar,
og beliggende ved Goteborg eller ved Dresund og delvis baseret pa
norske og svenske malme som ramateriale. I maj 1938 forelagde jeg
det danske projekt p& arsmedet, som Skandinavisk Vearkstedsforening
dette ar afholdt i Oslo.

Efter at sagen i nogen tid var blevet dreftet i norske og svenske
industrikredse, besluttede sivel Norge som Sverige imidlertid at ga
egne veje, og vi herhjemme stod saledes ene tilbage.

Da tanken om et stdlvalsevaerk dog stadig havde interesse her-
hjemme, fremlagde jeg senere i 1938 et skitseprojekt for et vark,
baseret pa anvendelse af hjemligt stalskrot som det vasentlige ra-
materiale, og da projektet vandt tilslutning hos ledende personlig-
heder inden for det danske erhvervsliv, blev der fra industriens side
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ydet gkonomisk stette til en nzrmere udarbejdelse af projektet, som
handelsministeren var gjort bekendt med. Den 30. marts 1939 frem-
lagde jeg projektet for en indbudt kreds af reprasentanter for rege-
ringen og de interesserede erhverv ved et mode i Industriraadet — og
planerne blev offentliggjort i sIngeniervidenskabelige Skrifter«, nr.
I, 1940.

Foranlediget af dette mede blev der nedsat et udvalg, bestdende af
civilingenier Per Kampmann, fabrikant Hans L. Larsen, skibsreder
A. P. Moller, direktar C. A. Moller, B & W, samt mig selv. Ved et
senere mode konstituerede udvalget sig med mig som formand.

Da der fra de interesserede kredse blev givet tilsagn om tegning
af en aktiekapita] pad 12 mill. kr., og man fremkom med forslag til
tilvejebringelse af eventuel yderligere kapital, blev det besluttet at op-
rette et projekteringskontor for udarbejdelse af et fuldstendigt pro-
jekt for indhentning af tilbud pa byggearbejder, maskinanleg m.v.
Tillige blev det besluttet at knytte en svensk ekspert til projekterings-
kontoret.

Imidlertid udbred krigen den 1. september 1939. Herved blev det
danske erhvervslivs vilkdr brat @ndret, og vi matte erkende, at en
realisering af det foreliggende projekt for et veerk med en kapacitet
pa ca. 120.000 tons valset stdl arligt og en beregnet samlet investe-
ring pa ca. 3o mill. kr. ikke kunne gennemferes under disse om-
steendigheder.

Da krigen medforte stigende vanskeligheder for fremskaffelse af
valseprodukter, blev vi enige om at sege udfort den del af projektet,
der omfattede fremstilling af mindre profiler og stangjern med en arlig
produktion pa ca. 40.000 tons.

Ved beszttelsen af vort land den g. april 1940 opstod en tvivl om
muligheden for sagens gennemferelse hos flere i den kreds, der havde
givet tilsagn om aktietegning. Ved et mede i udvalget den 21. april
1940 gav- jeg imidlertid udtryk for rigtigheden af at gennemfere pro-
jektet trods besazttelsen, og jeg blev i dette synspunkt kraftigt stottet
af A. P. Mgller, som narmere forklarede sine motiver hertil. Det blev
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besluttet at arbejde videre med den finansielle side af sagen, og re-
sultatet blev, at vi gennem A. P. Meller og Per Kampmann opnaede
tilsagn fra nationalbankdirektor Bramsnes om eventuel skonomisk
assistance fra Nationalbanken, hvis der skulle opsta likviditetsvanske-
ligheder, ligesom Bramsnas mente, at man i givet tilfzelde ville kunne
forma staten til at forege det indskud, man allerede havde givet til-
sagn om ved det oprindelige projekt. Gennem Hans L. Larsen op-
naede vi tilsagn om, at sivel Arbejdsgiverforeningen som Jernindu-
striens Sammenslutning ville vedstd deres lofte om aktietegning, sa-
fremt de andre interesserede parter ogsa gjorde det.

Efter et nyt mede i Industriforeningen den 16. juli 1940 — hvori
reprasentanter for bankerne og de organisationer og selskaber, der
oprindeligt havde givet tilsagn om aktietegning deltog — blev der tegnet
aktier for ca. 7 mill. kr. samt givet lofte om stotte fra Monsted-
fonden og Thrige-fonden. Desuden kunne forventes yderligere aktie-
tegning fra flere selskaber, der ikke var reprasenteret ved meadet.
Efter indhentede tilbud anslog man, at de samlede anlegsudgifter ville
blive ca. 11,4 mill. kr., og for at have en rimelig driftskapital til ra-
dighed for starten fandt man, at en samlet kapital pa ca. 15,5 mill.
kr. ville vere nedvendig. Der blev tegnet en aktiekapital pa 8 mill. kr.,
og resten blev fremskaffet ved stats- og obligationslan samt ved tilsagn
om en kassekredit.

Den g. august 1940 blev selskabet: Det Danske Staalvalsevaerk A /S
stiftet, og den 12. august afholdtes konstituerende generalforsamling
med valg af folgende bestyrelsesmedlemmer: Nationalbankdirektor
C. V. Bramsnes, direkter H. P. Christensen, bankdirekter Poul Ing-
holt, fabrikant Hans L. Larsen, skibsreder A. P. Moller og kammer-
herre O. C. Scavenius, og med mig som formand. I 1942 blev besty-
relsen suppleret med civilingenior Per Kampmann, og som reprasen-
tant for staten indtradte fhv. departementschef J. Schaarup.

Der blev sluttet kontrakt med firmaet Kampsax om overtagelse
af den bygningsmzssige side af anlegget og af administrationen, indtil
varket fik organiseret sin egen ledelse. I tilknytning til Kampsax’s
kontorer i Kobenhavn blev oprettet en maskinteknisk konstruktions-
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afdeling, til hvilken professor Gunnar Wallquist fra Tekniska Hog-
skolan i Stockholm blev knyttet som konsulent.

Det Danske Staalvalsevaerk blev bygget pa et opfyldt areal ud i
Roskilde Fjord ved Frederiksvark, og kom til at bestd af to Siemens
Martin-smelteovne, et valsevaerk for valsning af emner og sterre pro-
filer og stangjern samt et valsevaerk for mindre profiler og stangjern.
Allerede i september 1942 kunne valsningen begynde i grovvalse-
vaerket, og den 12. januar 1943 blev varket forevist for en indbudt
kreds af reprasentanter for regeringen, myndigheder og for selskabets
bestyrelse.

Malet var naet, og et dansk stalvalsevaerk var en realitet. Produk-
tionen af dansk stal begyndte.

I 1942 opbyggede vi vor egen administration, og civilingenior
Svend Ringsted blev ansat som direktor. Da der ikke herhjemme
fandtes folk med storre specialviden vedrerende stalvaerksdrift, blev
der ansat en svensk overingenior til ledelse af produktionen, og staben
af medarbejdere iovrigt blev suppleret med to erfarne svenske valse-
mestre. Vi begyndte med ialt 400 medarbejdere, men bortset fra
handvarkerstaben til vedligeholdelse af de ret komplicerede ovne og
maskiner og et omfattende elektrisk anleg bestod arbejdskraften vz-
sentligt af folk, der ikke tidligere havde veret beskaftiget inden for
jernindustrien. Under disse forhold og med beszttelsestidens vilkar
taget i betragtning var det forklarligt, at produktionen det ferste ar
ikke ndede meget over 20.000 tons.

Efter krigens opher opstod vanskeligheder med fremskaffelse af de
nedvendige kul. Det hzmmede produktionsfremgangen betydeligt.
Da det viste sig muligt at fremskaffe brandselsolie, blev alle ovnene
ombyggede til oliefyr. Dette forhold i forbindelse med et efterhanden
indevet mandskab medferte, at vi i 1948 néede en produktion af
feerdigstal pa 40.000 tons, hvortil vaerket var projekteret.

Som nazvnt var varket i forste omgang kun udbygget til fremstilling
af profiler og stangjern. Men efter krigens opher var behovet for
plader, sarligt til skibsbygning, foleligt, idet den tyske stalindustri var
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lammet, medens de allierede magter havde nok at gere med at dakke
deres eget behov. Da det derfor i 1947 viste sig muligt pa szrdeles
fordelagtige vilkar at kobe et zldre pladevalsevaerk i USA, blev det
besluttet at forage aktiekapitalen og kebe dette vark og forage stal-
vaerkets kapacitet med to stk. 70 tons SM-ovne og ombygge den ene
af de oprindelige ovne fra 3o tons til 70 tons, hvorved det var muligt
at dxkke en ferdigproduktion pa ca. 110.000 tons pr. ar.

I november 1949 begyndte valsningen af plader, og efter at visse
indkeringsvanskeligheder var overvundet, blev den stipulerede pro-
duktion pa 60.000 tons plader naet i 1952. Samme ar var den samlede
produktion af profiler og plader néet op pa ca. 140.000 tons, idet det
efter krigens afslutning havde veaeret muligt at modernisere profil-
vaerket og udvide dette med et tradvaerk, hvorved profilvaerkets
kapacitet steg betydeligt.

I januar 1950 udbred Korea-krigen, hvorved efterspergslen efter
plader til skibsbygning steg voldsomt, saledes at de store stdlprodu-
cerende lande ikke kunne afse sterre mangder plader til eksport til
danske skibsvarfter. Det fik derfor afgerende betydning for opret-
holdelsen af beskaftigelsen pa de danske skibsverfter, at Det Danske
Staalvalsevaerk A/S var i stand til at levere de nedvendige plader og
skibsprofiler i god kvalitet.

Selv om Staalvalsevaerket forte en madeholden prispolitik, med-
forte den store efterspergsel, at produktionen kunne afsettes til lon-
nende priser, og det gkonomiske fundament for den fremtidige ud-
vikling blev herved skabt.

I &rene 1956 til 1960 blev der bygget et valsevark til valsning af
noget tyndere plader, idet der som emner for dette vaerk benyttedes
afklip fra grovpladevaerket. Endvidere blev der bygget et blokvalse-
vaerk for udvalsning af de stobte stalblokke til emner for profil- og
pladevarket, hvorved disse vaerkers kapacitet ggedes vesentligt.

Skent det i USA kebte, brugte pladevalsevaerk ikke var helt tids-
svarende, var fordelen ved dets anskaffelse — foruden at prisen var
billig — at en produktion af plader hurtigt kunne komme igang, hvor-
ved vi fik del i den hgjkonjunktur, som Korea-krigen medfeorte.
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Imidlertid byggede skibsvaerfterne storre og storre skibe, der kree-
vede sterre bredde og lengde af pladerne, end det gamle pladeverk
kunne fremstille. I 1956 blev det derfor besluttet at kebe et nyt, helt
moderne vzrk, der kunne opfylde varfternes fordringer til plade-
storrelse. Vzarket, som blev sat i drift i 1960, har en kapacitet pa ca.
150.000 t feerdigplader pr. ar og er konstrueret siledes, at det kan
udbygges, og produktionen herved forages betydeligt.

De oprindelige profilvaerker var gennem arene blevet moderniseret
og udbygget, hvorved arsproduktionen var steget til ca. 100.000 tons,
men vi matte dog erkende, at specielt finvarket ikke leengere svarede
til fordringerne for en rationel produktion. Hertil kom, at vi havde
optaget valsning af en speciel type armeringsstil til jernbetonkon-
struktioner, og ved den stigende byggeaktivitet steg forbruget af dette
armeringsstal s meget, at vi med de forhdndenvarende vaerker ikke
kunne dzkke efterspeorgslen.

Vi byggede derfor i arene 1961-1965 et meget moderne kontinu-
erligt profilvalsevaerk, vasentligt for valsning af tyndere rundstal og
armeringsstal og med en kapacitet pa op til 200.000 tons.

Selv om der i stalvarket ikke var foretaget starre udvidelser, med-
forte indferelse af rationelle driftsmetoder en stigning i produktionen
af stalblokke ar for ar. I jubileumsaret 1965 oversteg produktionen
saledes 350.000 tons rastdl, men selv denne mangde dzkkede ikke
valsekapaciteten. Der blev derfor optaget lenvalsning af grovplader
i samarbejde med Norsk Jernverk, som leverede emnerne hertil.
Tillige blev der kebt emner for valsning af armeringsstal udefra.

Nar Staalvalsevaerket hidtil ikke var udvidet med flere smelteovne,
var det, fordi der gennem de senere ar var en udvikling i gang i de
storre stalproducerende lande vedrerende ovnkonstruktioner. Vi for-
holdt os derfor afventende. Indtil videre foregede vi det forhanden-
varende ovnanlegs kapacitet ved bygning af et sakaldt varmluft-
kupolovnsanlzg. I dette anleeg omdannes stalskrot til rdjern, der i
flydende tilstand indfores i de store smelteovne i stedet for det tilskud
af koldt rijern, der er nedvendigt for raffinering af stalbadet. Ved
den flydende indsats eges Siemens-Martin ovnenes kapacitet va-
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sentligt. Senere blev ovnenes kapacitet yderligere oget ved tilsztning
af ilt for en hurtig afkulning af det flydende stalbad.

Da jeg pa grund af svigtende helbred trak mig tilbage som formand
for veerkets bestyrelse i 1970, var virksomhedens verdi ca. 450 mill.
kr. I tidens leb var der tilfort kapital ved at forege aktiekapitalen til
2% mill. kr., og statens indskudskapital, som i 1947 var oget til 8,5
mill. kr., var i 1957 bragt ned pa 3,5 mill. kr. Men langt storstedelen
af udvidelserne var gennem arene muliggjort ved selvfinansiering.

Den samlede ferdigproduktion af profiler, armeringsstal og plader
var i 1970 465.000 tons, hvoraf ca. 40 pct. gik til eksport. Omset-
ningen var dette &r 404,2 mill. kr. Medarbejderstaben — funktionzerer
og arbejdere — var steget til ca. 1.650, og der udbetaltes 66,5 mill. kr.
i lenninger.

Det Danske Staalvalsevaerk A/S var en nydannelse inden for dansk
industri og blev gennem arene af fundamental betydning for jern- og
byggeindustrien og ikke mindst for skibsvarfterne, idet varket bl.a.
ved sin konkurrenceevne blev en stabiliserende faktor for stalpriserne
pa det danske marked. Den omfattende udvikling var muliggjort ved,
at virksomheden altid havde en dygtig, interesseret medarbejderstab.

Vearkets forste direktor, civilingenier Svend Ringsted, der havde
ledet varket gennem de ferste, vanskelige ar, matte traekke sig tilbage
allerede i 1950 pa grund af svigtende helbred og blev aflost af
A. Ostergaard, der var merkantilt uddannet. Direktor A. Dstergaard
var ved sin personlighed og store indsigt i administration og markeds-
forhold en god mand for varket, men i 1960 matte han fratrede i en
alder af 70 &r pa grund af sygdom. I 1944 blev den oprindeligt an-
satte svenske overingenior aflest af den svenske valsevaerksekspert
E. Lundkvist, der ved sin energiske og kyndige ledelse af verkets
produktionsafdelinger blev af stor betydning for produktionens frem-
gang. Da han i 1952 fik tilbudt stillingen som direkter ved den sven-
ske stats store jern- og stdlvaerk i Luled, blev han aflest af varkets
nuvarende tekniske direkter, B. Christiansen. Efter A. Ostergaard’s
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fratreeden blev direktionsforholdene zndret, hvorefter underdirekter
hos Lemvigh-Miiller & Munck A/S, K. Uggerlose, blev ansat som
merkantil direktor, medens varkets overingenier gennem en arrakke,
civilingenior B. Christiansen, som navnt blev udnzvnt til teknisk
direktor.

Selv havde jeg gennem alle drene, indtil jeg af helbredsmassige
grunde udtradte af bestyrelsen i 1970, varet en aktiv deltager i udvik-
lingen, og jeg kan kun bekrzfte, hvad man elskveaerdigt skrev i DDS’s
personaleblad: »Stalbandet« i anledning af min 70-ars dag i 1956:
»Det kan godt vere, at Helsinger Skibsvarft er hans hjertebarn, men
Staalvalseveerket star i hvert fald hans hjerte meget nar.«



ATOMENERGIKOMMISSIONEN - RISO

Det stod efter den anden verdenskrig klart, at atomenergiens indu-
strielle anvendelse abnede helt nye perspektiver inden for erhvervsliv,
teknik og videnskab. En skelszttende begivenhed var det, da prasident
Eisenhower den 8. december 1953 stillede forslag om standsning af
atomkaprustningen og ivaerkszttelsen af et internationalt samarbejde
om atomenergiens fredelige udnyttelse, idet der herefter fra ameri-
kansk side skabtes mulighed for, at lande, der ikke selv havde uran,
kom i besiddelse heraf, og samtidig mulighed for, at de kunne ga
i gang med forskningen og anvendelsen af atomkraft til fredelige
formal.

Udviklingen i de store lande pa dette omrade foregik med en
enorm indsats af penge til forskning og teknologisk udvikling. Der var
her tale om udgifter af en storrelsesorden, som selv de sterste industri-
virksomheder i udlandet ikke kunne overkomme. Det var derfor i over-
vejende grad regeringerne, som matte finansiere.

Jeg naede tidligt til den opfattelse, at Danmark hurtigst muligt
matte med i arbejdet om atomenergiens udnyttelse, og haftede mig
som industrimand naturligvis navnlig ved de hermed forbundne indu-
strielle aspekter, der dog ikke ville kunne lases, uden at der her i landet
samtidig blev foretaget en betydelig videnskabelig indsats. Lykkeligvis
13 det sidan, at dansk forskning fra ferste faerd havde ydet et vigtigt
bidrag til atomfysikken, og at Danmarks navn pa atomforskningens
omrade — takket veaere professor Niels Bohr’s enestaende videnskabelige
indsats og grundlaggende arbejde — var hgjt anset ude i verden.

Kebenhavns Universitets Institut for teoretisk Fysik var et forsk-
ningscentrum, som var kendt og ned anseelse overalt, og det viden-
skabelige arbejde, som her udfertes af danske og udenlandske forskere
under Niels Bohr’s ledelse, havde vzaret af stor betydning for udvik-
lingen og givet os serlige muligheder for i samarbejde med de store
lande effektivt at deltage i arbejdet for anvendelsen af atomenergien
til fredelige formal.

77



Inden for dansk industri stod vi imidlertid efter krigen uden egent-
lig kontakt med den udvikling, der var i gang med anvendelsen af
atomenergi til kraftfremstilling i USA og England. Det gjaldt i Dan-
mark, som det ogsa gjaldt i de store industrilande, at industrien ikke
selv ville kunne overkomme indsatsen med hensyn til den tekniske an-
vendelse af atomenergien, og at staten derfor matte trzde til. Allerede
i 1954 nedsatte Akademiet for de tekniske Videnskaber med stotte
fra Thomas B. Thriges Fond et udvalg med professor Niels Bohr
som leder til undersogelse af de tekniske og industrielle muligheder
for udnyttelsen af atomenergien. Gennem sine forbindelser ude i ver-
den havde Niels Bohr taget del i og fulgt de fremskridt, der skete ikke
alene pa det videnskabelige, men ogsa pa det teknisk-industrielle om-
rade. Udvalgets arbejde resulterede i, at der opnaedes bred politisk
tilslutning til oprettelsen af en atomenergiforsagsstation i forbindelse
med Atomenergikommissionens nedszttelse i 1955. Bohr sa klart den
betydning, det ville have, at dansk industri ikke kom til at sta uden for
den udvikling, som atomenergiens udnyttelse nedvendigvis matte
indebare, og tog — med den energi, der var ham szregen — sporgs-
malet om en dansk forskningsindsats pa hele dette omrade op, idet
han patog sig at vaere formand for Atomenergikommissionen, hvis
arbejde han ikke blot ledede i de store linjer, men fulgte i den dag-
lige tilretteleggelse.

Mit forste indtryk af den udvikling, der var foreglet efter krigen
pa det atomtekniske omrade, blev bestyrket, da jeg som medlem af en
dansk delegation under Niels Bohr’s ledelse deltog i den ferste interna-
tionale atomkongres i Genéve i 1955. Denne kongres viste klart, hvor
langt man allerede var néet i flere af de store lande, og det fremgik
tydeligt, at den industrielle udvikling inden for omradet var meget
hurtig. Det ville derfor vare absolut nedvendigt for dansk industri at
gore en indsats for at kunne folge udviklingen. Kongressen forekom
mig at vere s betydningsfuld, at jeg foranledigede, at en rakke le-
dende danske industrimaznd tog til Genéve for der at gennemga
udstillingerne. Den kreds, jeg siledes henvendte mig til, omfattede
direktor H. Stevenius-Nielsen, den davarende formand for Industri-
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raadet, direkter Niels Munck fra Burmeister & Wain, direkter G. E.
Hartz, Thomas B. Thrige, direkter J. L. Mansa, A/S Titan, direktor
Otto Christiansen, JK’s skibsvaerft i Nakskov og Varde Staalverk,
samt overingenior Waagepetersen fra Helsinger Skibsvarft — og de
blev alle steerkt interesserede i en dansk indsats pa omradet.

Det var ogsa under indtryk af Geneéve-konferencen, at vi herhjemme
i 1955 oprettede Selskabet for Atomenergiens Industrielle Udnyttelse:
»DANATOMzk, der blev en selvejende institution inden for Aka-
demiet for de tekniske Videnskaber, og hvis formal var at felge ud-
viklingen og yde danske virksomheder bistand med hensyn til tek-
niske og ekonomiske spergsmal vedrerende fremtidige opferelser af
kraftanleg med atomreaktorer som energikilde. Samarbejdet blev
organiseret saledes, at industrien kunne folge udviklingen i samarbejde
med Atomenergikommissionen, som gennem eget arbejde og gennem
sine forbindelser med de tilsvarende udenlandske kommissioner kunne
skaffe de oplysninger, som er det nedvendige grundlag for industriens
indsats.

Man lagde sterkt vaegt pa, at der efter forbillede i England og GSA
blev skabt et samarbejde mellem de interesserede industrier, fordi de
enkelte selskaber vanskeligt med deres egne teknikere — sd optaget
som de ma vzre af dagens gerning — kunne folge udviklingen pa
samme made, som det kunne ske gennem den nye institution. Denne
skulle have nogle dygtige teknikere, hvis opgave det skulle vare at
folge udviklingen og meddele de industrifirmaer, som var interesseret
i fremstilling af komponenter til atomkraftverker, de herfor nedven-
dige oplysninger, saledes at de pagzldende firmaer kunne vare for-
beredt pa at kunne deltage i bygningen af de forste atomkraftvaerker,
hvis bygning matte blive bestemt, nar det saglige og ekonomiske
grundlag herfor var til stede. Jeg forestillede mig i ovrigt, at det forste
atomkraftvaerk blev bygget af el-vaerkerne, industrien og staten i fore-
ning som et forsogskraftvaerk.

Som jeg anferte i et foredrag i Ingeniorforeningen i 1956, matte
atomteknikken i og for sig ikke opfattes som noget, der ligger meget
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fjernt fra ingeniorens normale arbejdsfelt. Den er til dels baseret pa de
tekniske grundvidenskaber, og ligesom ingeniererne hidtil havde kun-
net tage nye opgaver op, som den tekniske udvikling havde krezvet,
ville de ogsa kunne gore det pa atomomradet. Opgaverne ved kon-
struktion af atomkraftvaerker omfatter atomreaktorer, dampudvik-
lingsanlzegget, kraftmaskinen og turbineanlegget. Hertil kommer den
elektriske generator med ledningsnet, kontroludstyr med instrumenter
og fjernstyring. De tre sidste arbejdsopgaver ligger inden for elektro-
ingeniorens formelle arbejdsfelt, selv om atomkraftvaerksanleg na-
turligvis kraever meget speciel konstruktion. Konstruktionen af atom-
reaktoren var derimod en nye speciel opgave, hvor fysikere, kemikere
og metallurger og maskiningeniorer matte arbejde sammen, for at
opgaven heldigt kunne gennemfores. Den del af opgaven, der bygger
pa kernefysikken, er dog fremmed for den almindelige ingenier, og det
var derfor gnskeligt, at vi, nir vi herhjemme stod over for at tage
disse opgaver op, greb sagen an savel pa Danmarks tekniske Hajskole
som i Ingenierforeningen ved oprettelsen af specielle kursus, hvor
ingenigrer fra den interesserede industri kunne fa undervisning i atom-
teknik.

En betingelse for denne indsats, der saledes var i sigte, var imidler-
tid, at en forsegsstation, hvor forskningen kunne ske og forseg gennem-
fores, blev bygget, at teknikere blev uddannet, og at industrien fik det
nedvendige grundlag for det videre arbejde med opgaverne.

Ved Folketingets enstemmige vedtagelse i 1955 af loven om en
atomenergikommission manifesteredes en vilje til, at Danmark skulle
deltage i den ny udvikling, som pa davarende tidspunkt kun havde
10 til 15 &r bag sig. At deltage i arbejdet matte, sa leenge der ikke
var konkrete planer om atomkraftvarkers opferelse i Danmark, betyde
at deltage i den forskning og udvikling, som foregik pa dette felt, og
det var hertil, at Atomenergikommissionen fik midler til radighed til
at opfore forsogsanlegget Riss.

Ved aftaler med USA og England om samarbejde pa det atom-
tekniske omrade blev det muligt hurtigt at fa opbygget forsegsreak-
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torerne DR 1, DR 2 og DR 3 og pabegynde forskningsarbejdet sével
pa det videnskabelige som pé det teknologiske og landbrugsmassige
omrade.

Dansk industri tog aktivt del i opbygningen og udferte vigtige dele
af reaktorerne, hvorigennem industrien fik erfaring for de vidtgiende
krav til myndigheder og kvalitet, som det specielle arbejde med reak-
torer kraver. De krav, der herved blev stillet, 13 veesentligt over, hvad
der normalt kraeves af maskiner og elektriske anleg.

Helsinger Skibsvaerft blev relativt hurtigt koblet ind pi arbejdet
i forbindelse med opferelsen af atomforsegsanlegget Rise. Det blev
saledes overdraget Helsingor Skibsvarft at opfere en blyisoleret reak-
torbeholder til reaktoren DR 3. Fra engelsk side var det forud blevet
angivet, at dette var at betragte som en meget vanskelig opgave, men
det lykkedes skibsvaerftet med engelsk hjzlp at udfere denne med et
meget tilfredsstillende resultat, efter at vi pa forhdnd havde foretaget
en rxkke forsog, der skaffede os de specielle oplysninger, som var
nedvendige for at udfere opgaven. Pa et senere tidspunkt indledte
Helsingor Skibsveerft endvidere et samarbejde med Risg om frem-
stillingen af brendselselementer.

Jeg havde som medlem af Atomenergikommissionens forretnings-
udvalg og Atomenergikommissionen — hvor jeg sad fra 1955 til 1970
— lejlighed til at veere med i de afgerende dreftelser og beslutninger
med hensyn til tilretteleeggelsen af forskningsarbejdet pa Risg, som
jeg i de mange ar — ud fra min tidligere omtalte grundopfattelse — til
stadighed segte at styrke til gavn for savel videnskaben som dansk
industri og landbrug. Ved nedszttelsen af kommissionen forudsa man,
at den nye viden og teknik ogsa ville have bergring med en rakke
videnskabsomrader som f.eks. medicin, biologi, geologi og jordbrugs-
lzere. P4 disse omrader havde Sverige med stotte af staten i forbin-
delse med det banebrydende arbejde, der var udfert af det store
svenske firma ASEA, haft en afgerende betydning. Jeg kunne fuldtud
tiltreede den mangesidede forskningsaktivitet, man séledes havde i sigte,
og som ogsa gav sig udslag i tilretteleggelsen af forskningsarbejdet
pa Rise.
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Arbejdet med opferelsen af forsggsanlagget Risg var i det store og
hele afsluttet i vinteren 1960-61, og fra Folketingets side enskede man
pa dette tidspunkt foretaget en art status, som kunne danne grundlag
for en beslutning om, hvorledes arbejdet bedst kunne viderefgres til
opfyldelse af det loviastede formal: vat fremme atomenergiens frede-
lige udnyttelse til samfundets tarv«.

Nar man fandt anledning til en sidan gennemgang, var baggrun-
den herfor bl.a. udviklingen pa energiomradet. Udviklingen i kul- og
oliepriser og ikke mindst muligheden for levering af billige kul fra
Polen gjorde, at tanken om bygning af et dansk atomkraftvaerk blev
udskudt. Hertil kom i evrigt, at bygningen af atomkraftvaerker ude i
verden var kommet til at foregd vaesentligt langsommere, end man
havde ventet. De forste atomkraftvaerker blev langt dyrere end be-
regnet. Byggetiderne blev overskredet, og driftsudgifterne var storre
end for de konventionelle verker. Man gnskede endvidere navnlig at
sikre sig, at en snaver kontakt mellem industrien og forskningen pa
Riso var til stede.

Kommissionen overlod det til et serligt udvalg — bestaende af
Atomenergikommissionens forretningsudvalg, Rises teknisk-videnska-
belige ledelse og enkelte af kommissionens medlemmer — at foretage
den enskede gennemgang. Resultatet af udvalgsarbejdet blev en ind-
stilling til Atomenergikommissionen i eftersommeren 1962, hvorefter
arbejdet anbefaledes fortsat i de allerede lagte rammer, der ogsa om-
fattede den grundforskning inden for navnlig kemi og fysik, som var
en nedvendig forudsztning for at opretholde forsegsanlaeggets viden-
skabelige niveau. Udvalget rejste dog spergsmalet om, at man i sam-
arbejde med el-varkerne, dansk industri og dansk forskning skulle
soge at na til en nzrmere klaring af, pa hvilket tidspunkt, pa hvilke
vilkar og i hvilket omfang opferelsen af atomkraftvaerker her i landet
ville kunne finde sted. Til undersogelse af dette spargsmal blev nedsat
et seerligt udvalg, kaldet atomkraftudvalget, hvori bl.a. deltog reprz-
sentanter for Danske Elvarkers Forening og medlemmer fra indu-
strien udpeget i forstaelse med Industriraadet. Endvidere deltog re-
prasentanter for Risg, fra Atomenergikommissionens sekretariat og for
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DANATOM i mederne. Allerede i det folgende ar blev Rise bragt
frem til en ny dreftelse, dennegang pa initiativ af Danmarks teknisk-
videnskabelige Forskningsrad, der enskede spergsmalet belyst om del-
vis anvendelse af Risg til forskning med sigte pa andre erhvervsgrene
end de af atomverker direkte interesserede. Man stillede med henblik
herpa forslag om visse organisatoriske @ndringer, der kunne fore til
oget kontakt mellem forskerne p& Risg og industrivirksomhederne. De
af Forskningsradet enskede @ndringer vandt ikke gehor, navnlig fordi
der hverken fra de enkelte industrivirksomheder eller fra industriens
organisationer eller fra Danmarks teknisk-videnskabelige Forsknings-
rad kunne anferes eksempler pa konkrete opgaver, som det ville vaere
rimeligt, at Risa tog op, og som man ikke havde haft mulighed for at fa
lost andre steder. Man blev imidlertid enige om at overveje at gen-
nemfere visse reformer, som kunne tjene til at fremskynde en gradvis
omstilling til mere industriorienteret tilretteleegning af forsegsarbejdet
pa Risg. En sddan gradvis orientering i retning af industrien blev i de
efterfolgende ar gennemfort og ikke mindst den betydelige vakst og
nyorientering, der har fundet sted inden for dansk industri i lebet af
1960’erne, har gjort det muligt pa Rise at tage nye opgaver op af
interesse for industrien og dansk erhvervsliv ogsd uden for det
nukleare felt.

Den pessimisme, der i begyndelsen af 1960’erne gjorde sig gzldende
med hensyn til opferelsen af atomkraftvaerker, blev i nogen grad bort-
vejret ved den 2. Genéve-konference i 1964. Fra amerikansk side gav
man her oplysning om planer om opferelse af et stort antal varker,
og den faktiske udvikling i de sidste ar af 1960’erne forte til disse pla-
ners realisering. Danske el-vaerker tog i en stort anlagt undersegelse i
midten af 1960’erne hele spergsmalet om atomkraftvaerker op til be-
handling, og bl.a. resultaterne af denne undersogelse kom til at ligge
til grund for en betenkning, som atomokraftudvalget afgav i 1966. Det
blev heri med el-varkernes tilslutning anfert, at de tekniske mulighe-
der for opforelsen af et 600 MWe stort atomkraftveerk i Danmark
ville vare til stede omkring midten af 1970’erne. Det fremgik samtidig,
at el-vaerkerne regnede med, at de forste atomkraftvaerksanlaeg her-
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hjemme matte vare af kendte typer. Konsekvensen heraf métte blive,
at dansk industris indsats kom til at omfatte underleverancer. Sa-
danne underleverancer ville imidlertid kunne omfatte vasentlige dele
af anlzgget, men det ville, nar bygninger og hjzlpearbejdet medreg-
nes, kunne blive en overvejende del, der udferes af dansk industri.
Udviklingen af brendselspriserne og udviklingen i byggeomkostnin-
gerne, og herunder navnlig det meget hoje danske renteniveau, har
imidlertid gjort, at el-vaerkerne til stadighed har udskudt tidspunktet
for en stillingtagen til spergsmalet. Den ojeblikkelige vurdering af,
hvornar det forste atomkraftvaerk i Danmark kan ventes opfert, gar
ud pa, at dette muligvis kan ske omkring 1980. Et nyt usikkerhedsmo-
ment er imidlertid kommet ind i billedet ved de store fund af natur-
gas og olie, som er sket i Nordseen, og som i en arrakke pa afgerende
made vil kunne influere pa overvejelserne om opferelse af et dansk
atomkraftvaerk. Opforelsen af et dansk atomkraftverk, der kan vare
driftsklar i 1980, forudsatter tilstedevarelsen af en omfattende viden
og ekspertise, dels med hensyn til reaktorer, saledes at Risg kan vej-
lede el-verkerne og industrien pa dette punkt, dels at viden og erfa-
ring er til stede med hensyn til de sikkerhedsmassige spergsmal i for-
bindelse med opferelsen af atomkraftvaerker. Rise har i de seneste ar
haft nogen vanskelighed med at fa bevilling til at antage det fornedne
mandskab til de sidstnzvnte opgaver under det personaleloft, som
staten i disse ar praktiserer. Jeg er imidlertid af den opfattelse, at en
forsinkelse i det forberedende arbejde pa dette omrade kan fa alvor-
lige folger, og deler den bekymring, som Rises ledelse og en del af
Atomenergikommissionen og dennes forretningsudvalg naerer i denne
henseende.

Udviklingen er saledes ikke helt gaet, som vi kunne vente det i
midten af 1950’erne, idet opferelsen af et dansk atomkraftvaerk — ud-
fort i hvert fald som forsegsanleg, hvori staten, el-verkerne og indu-
strien indgar som deltagere — stadig lader vente pa sig. Ogsa i min
sidste tid som medlem af Atomenergikommissionen gav jeg savel i
kommissionen som i dreftelser med industrien og el-vaerkerne udtryk
for den store betydning, det har, at dansk maskinindustri positivt
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deltager i opbygningen og udviklingen af fremtidige atomkraftvaerker.
Dansk maskinindustri havde gennem flere ar varet vanskeligt stillet,
og jeg gik stzrkt ind for, at den ikke matte miste en sa vigtig mulighed
som deltagelse i udviklingen af kraftproduktionen, og mente at ogsa
el-verkerne i det lange lob matte have interesse heri. At vi godt kunne
vare med, viste den omstendighed, at enkelte danske virksomheder,
som havde fiet erfaring gennem arbejdet pa Risg, deltog i leverancer
til svenske atomkraftvaerker.

Hele atomomradet igvrigt er sa omfattende, at mange danske er-
hverv er interesseret heri og behover Risg og dets dygtige medarbej-
dere for effektivt at kunne tage del i udviklingen, hvis vi ikke teknisk
set skal ga tilbage, idet man ogsd samtidig ma tage i betragtning den
udvikling, der sker i forbindelse med udvindingen af Nordse-olie.
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I INDUSTRIRAADETS TJENESTE

gennem mere end det, man kalder en menneskealder, har jeg deltaget
i Industriforeningens og Industriraadets tjeneste. I 1936 blev jeg valgt
til medlem af Industriraadet, og aret efter indvalgtes jeg ligeledes i
Industriforeningens reprasentantskab.

Den 14. oktober 1941 dede Industriforeningenss og Industriraadets
davarende formand, direktor August Holm. Ved et fxllesmede den
25. november 1941 i Industriforeningens og Industriraadets bestyrelse
og Industriforeningens reprasentantskab valgtes jeg til hans efter-
folger — en post, jeg bestred indtil organisationens generalforsamling
den 8. april 1948.

Det var i krigens og beszttelsens ar naturligvis et meget kravende,
men ogsd overmade interessant hverv at std som hele industrier-
hvervets talsmand. Mangt og meget kunne berettes fra disse ar, men
det ville fore meget vidt.

Lad mig nejes med at henvise til felgende to taler, som tilsammen
giver et efter min mening godt og klart billede af hovedlinjerne i den
virksomhed i den samlede danske industris tjeneste, det blev forundt
mig at vaere med til i arene 1941-48, nemlig:

Dansk industri under krigen og besattelsen — en redegorelse pa et
mede i Industriraadet den 16. maj 1945 (gengivet i »Tidsskrift for
Industri, nr. 7/1945), og

Industrielle perspektiver — tale ved Industriforeningens generalfor-
samling den 8. april 1948 (gengivet i »Tidsskrift for Industri«, nr.

8/1948).
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DANSK INDUSTRI UNDER KRIGEN
OG BESATTELSEN

Ved dette vort forste mede efter Danmarks befrielse vil jeg finde det
rimeligt, at der gives en kort oversigt over det arbejde, Industriraadet
under krigen har udfert til gavn for industrien og hele vort produk-
tionsliv. En krig medferer tunge byrder for alle borgere, men en for-
udsztning for, at det under ekstraordinazre forhold skal lykkes at
bevare et levedygtigt samfund ogsa med fremtiden for gje, vil det
altid vare, at erhvervslivet formar at opretholde sit eksistensgrundlag
til sikring af folkets livsmuligheder. Da freden blev brudt i 1939,
matte det blive industriens hovedopgave at spge at holde de indu-
strielle virksomheder igang og savidt muligt at opretholde beskzfti-
gelsen af arbejderne inden for virksomhedernes szdvanlige rammer.
Industriraadet, der i den forste verdenskrig havde indlagt sig stor for-
tjeneste ved sin omfattende erhvervspolitiske indsats, matte som en
selvfolge fole sig kaldet til at udeve den gerning, som tiden kravede af
industriens hovedorganisation.

Industriens grundsynspunkt fik umiddelbart udtryk pa det Indu-
striraadsmede, der blev afholdt i september 1939 straks efter krigens
udbrud, et halvt &r for Danmarks besattelse. Der udsendtes herfra til
offentligheden en meddelelse om, at det pahvilede industrien at soge
produktion og beskaftigelse opretholdt i sterst muligt omfang. Tillige
blev det udtalt, at Industriraadet matte vaere rede til at patage sig de
opgaver og byrder, som situationen medferte. Raadet bemyndigede Det
stdende Udvalg til at varetage sadanne opgaver og trzffe de nedven-
dige foranstaltninger. Jeg tror at turde sige, at bade industrien og In-
dustriraadet har gjort deres bedste for at opfylde de pligter, som ud-
viklingen medforte, selv om vanskelighederne blev sterre og vilkarene
hérdere, end man dengang havde tenkt sig.

Den szregne handels- og valutapolitik, der var gennemfort i Dan-
mark i drene for 1939, kunne i ikke ringe grad betegnes som en art
gkonomisk krigspolitik. Medens man under den forrige verdenskrig

87



skulle skabe rammerne for en statsregulering og tilrettelegge en for
datiden helt ukendt form for kontrol med de gkonomiske funktioner,
var forholdet under denne krig saledes, at der allerede forinden bestod
specielle statsorganer, som Direktoratet for Vareforsyning og Priskon-
trolradet, som var indstillet pa at lose de ekstraordinzre opgaver, og at
der af vor regering gennem Udenrigsministeriet og Handelsministeriet
i en arrzkke, ligesom det var sket i andre lande, havde varet fort en
handelspolitik, der var nazr beslegtet med den, som situationen nu
kravede. Det var derfor pa forhand udelukket, at Industriraadet og
Grosserer-Societetets Komite ligesom i den forrige krig kunne komme
til at optrede som direkte handelspolitiske partnere med fremmede
magter. Alligevel var det hverv, der nu skulle varetages af organisa-
tionerne, af den sterste betydning for hele vort gkonomiske samfund.
Industriraadet skulle vaere bindeleddet mellem de enkelte industrier og
de regulerende statsmyndigheder og pa sagligt grundlag vejlede disse
med hensyn til forholdsregler, hvis gennemforelse matte blive af afge-
rende betydning for industriens rastofforsyning og eksport. Et sam-
arbejde med Handelsministeriet, Udenrigsministeriet og Direktoratet
for Vareforsyning blev derfor hovedhjernestenen i Industriraadets
indsats i krigsarbejdet.

Da en relativt rolig periode hurtigt glemmes pa baggrund af efter-
folgende tragiske haendelser og store begivenheder, er det nappe
mange, der nu har en altfor tydelig erindring om tiden fra september
1939 til den tyske besxttelse den g. april 1940. Det ber dog erindres,
at vor regering dengang satte et stort arbejde ind pa gennem handels-
politiske aftaler med de forskellige krigsforende lande at muliggere
importen af livsvigtige varer — en bestrabelse, hvis praktiske virkelig-
gorelse i nogen grad blev hemmet af de isvanskeligheder, som var fol-
gen af den uszdvanligt harde vinter. Det lykkedes dog industrien pa
trods af de af den tyske u-badskrig forirsagede skibssenkninger, der
kostede mange tapre danske semand deres liv, at sikre landet en del
vigtige oversgiske leverancer.

Industrien var reprazsenteret under vore handelsforhandlinger i
Berlin og London, og Industriraadet og Grosserer-Societetets Komite
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oprettede i forening et Danish Trade Office i London, som lige naede
at traede i funktion, inden forbindelsen vestpa blev afbrudt.

Med hensyn til ravareforsyningen var industrien stort set ret vel
rustet til at klare en afspaerring. Krigen kom jo ikke ganske uventet,
og der var tildels efter direkte opfordring fra regeringen tilvejebragt
ret betydelige beredskabslagre, der blev foreget ved en ikke ringe
import i efteraret 1939. Det vanskeligste skonomiske problem var
utvivlsomt, navnlig pa grund af de sterkt stigende fragter og krigs-
forsikringspraeemier, at vi efter krigsudbruddet matte betale foregede
priser for vore importvarer, medens det ikke straks lykkedes os i tilsva-
rende grad at hzve vore eksportpriser.

Reguleringen af det indenlandske forbrug og af varefordelingen var
af ministeriet Stauning henlagt under »Det erhvervsekonomiske
Raad, der gav indstillinger til de respektive ministerier. I dette rad
var industrien fortrinsvis reprasenteret af Industriraadets davaerende
formand, afdede direkter August Holm, der i hej grad var optaget
af de szrlige opgaver, og hvis indsats i de forste krigsar industrien
skylder megen anerkendelse og tak. I tilslutning til det store gkonomi-
ske rad blev der i efteraret 1939 oprettet en rakke fordelingsnavn, som
kom til at spille en betydelig rolle under hele krigen. De vigtigste var
Brendselsnzvnet, Brandselsolienavnet, Benzinnzvnet, Kornnzavnet,
Fragtnzvnet og Hudenzvnet, og i alle disse institutioner blev Industri-
raadet repraesenteret af fremtredende industrimand, der ved deres
sagkundskab og dygtighed har varet med til at prage udviklingen
inden for de pagzldende sazrlige omrader.

Med den fjendtlige beszttelse af Danmark den g. april 1940 for-
andredes ogsa hele vor gkonomiske stilling. Den neutralitet, der havde
sat os i stand til at sta i frugtbar handelsforbindelse med hele verden,
var nu umuliggjort, og mod vor vilje, og uden at det altid var direkte
udtalt fra officiel tysk side, havde forholdene medfert, at vi rent fak-
tisk kom ind under det tyske storrum, som det dengang hed. Vort
samfund maétte, hvor nedigt det end ville, soge at finde sig saledes
tilrette i den os patvungne situation, at produktionen og landet ikke
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led sterre skade end strengt nedvendigt, og at der ikke blev pafert
befolkningen unedvendigt harde byrder.

For industriens vedkommende var afsparringen fra oversoiske til-
forsler mere folelig end for noget andet erhverv. Nasten halvdelen
af dansk import var hidtil kommet vestfra, og det var nu ikke leengere
muligt at fremskaffe sidanne for industrien uundvzrlige rastoffer som
flere vigtige metaller, hvidblik, delvis jern og stal, uld, bomuld, gummi,
olierastoffer, ratobak, kakaobgnner m.m. Hertil kom sa standsningen
i indferslen af benzin og brazndselsolie og ikke mindst engelske kul
og koks, der havde varet vor hovedforsyning med brandsel. Nar in-
dustrien trods alt kom bedre gennem krigen end ventet, skyldes det
en rzkke serlige omstzndigheder, og til disse ma henregnes, at der
af industrien selv og af Industriraadet blev gjort en stor indsats for
at overvinde vanskelighederne.

Handelsaftaler

Forst og fremmest matte vor regering i samarbejde med erhvervene
s1& ind pa en handelspolitik, der gennem aftaler med alle de lande, med
hvilke vi vedblivende havde mulighed for at komme i forbindelse, til-
strebte at skabe den bedst mulige erstatning for de oversgiske leveran-
cer. Naturligvis burde det i forste linje tilfalde Tyskland at serge for,
at vi blev i stand til at fortsette vor produktion og omsztning pa
forsvarlig made.

Umiddelbart efter den g. april henstillede Industriraadet til rege-
ringen, at der over for Tyskland skulle rejses krav om, at dette land
skulle dekke de forsyninger, der udeblev fra anden side, og Industri-
raadet og Grosserer-Societetets Komite tilstillede den 15. april 1940
Udenrigsministeriet en fortegnelse over de varer, vi enskede. I denne
forbindelse papegedes endvidere betydningen af, at der ved handels-
aftalerne blev opnaet det rette forhold mellem import- og eksportpri-
ser, saledes at man kunne standse den siden krigsudbruddet stedfundne
udvikling, hvorefter prisforholdet mellem importvarerne og de danske
eksportvarer i hoj grad havde forskudt sig til ugunst for Danmark,
som i modsztning til udlandet ikke havde faet sine eksportpriser for-
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hojet i nevnevardigt omfang. Samtidig fremsatte Industriraadet det
forslag, at regeringen skulle soge at tilvejebringe nye og udvidede
handelsaftaler med de kontinentale lande.

I maj 1940 rejste en dansk delegation, der bl.a. talte flere repree-
sentanter for industrien, til Berlin, og det lykkedes at fa en ordning
i stand, hvorefter der fra Tyskland skulle leveres en lang rakke varer.
Allerede inden disse forhandlinger blev pabegyndt, stod det naturlig-
vis klart, at det ville vaere umuligt fra Tyskland eller de med dette
land forbundne stater at skaffe tilstrakkelige tilforsler af de varer, vi
plejede at fa fra de overseiske lande, men det viste sig yderligere, at
mange andre varer, af hvilke Tyskland hidtil havde vzret normal
leverander, ikke kunne leveres i samme mangde som hidtil og i hvert
fald slet ikke i en maengde, der kunne erstatte de kvantiteter, som var
tilfort fra England og andetsteds. Dette gjaldt serligt forsyningerne
af jern. Danmarks forbrug havde for krigen varet ca. 40.000 tons pr.
maned. Vi fik store ydelser af polske og tyske kul og koks, men langtfra
nok til at udfylde savnet af de engelske leverancer. Med hensyn til
benzin blev det kun beskedne kvanta, der kom her til landet.

P2 spindestofomradet blev vi henvist til at benytte det nye kunst-
spindestof: Celuld. Erfaringerne for anvendelsen af dette stof var
endnu ringe, og stoffet blev inden for industrien medt med nogen mis-
tillid, men selv pd dette omrade var det ikke muligt at fa de kvanti-
teter, man havde gnsket fra dansk side.

En fremtrzedende rolle spillede ogsa den syntetiske gummi: Buna,
som blev af megen betydning for den danske gummiindustri.

For at fremme de manglende varetilforsler forsegte Danmark derfor
sa hurtigt som det var muligt at etablere udvidede handelsforbindelser
med de ovrige lande, der endnu stod abne for os. Aftaler blev sluttet
med Italien, med Schweiz og senere med Belgien og Holland, med de
nordiske lande og endelig i eftersommeren 1940 med Rusland. Til
denne sidste aftale knyttede sig megen interesse. Det drejede sig om
en nydannelse, forsavidt som handelsforbindelsen med Rusland indtil
da ikke havde varet serlig betydningsfuld. Det viste sig, at vi fra Rus-
land kunne fa enkelte vigtige varer, som ikke kunne skaffes fra andre
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lande, specielt bomuld, og nogle af vore maskinfabrikker modtog en
razkke store ordrer. Dette handelsarrangement blev imidlertid aldrig
afviklet, da det faldt til jorden med Tysklands angreb pa Rusland i
juni 1941. Ligesom tilfldet var med den russiske aftale, var det i
flere sekundzre arrangementer i hoj grad den danske eksport af indu-
strivarer, szrlig maskiner, der udgjorde den kompensation, der fra
dansk side skulle ydes for levering af uundvarlige ravarer.

Det er ikke min opgave her i enkeltheder at redegore for det handels-
samkvem, der udviklede sig pa grundlag af de mange aftaler, eller at
pavise, hvorledes Tysklands forringede stilling gradvis medferte, at
tilferslerne til Danmark blev formindskede. Industriraadets medvirken
ved lasning af problemerne var dels af mere direkte karakter, nar In-
dustriraadet og dets administration var reprasenteret ved de stedfin-
dende forhandlinger med fremmede stater, dels gik den ud pa at yde
bistand ved tilretteleggelsen af det program, der skulle opstilles som
forhandlingsgrundlag fra dansk side. I denne forbindelse gjaldt det i
forste rackke at fremskaffe de nedvendige oplysninger om industriens
szrlige onsker og behov.

Utvivlsomt var det ved indledningen af det handelspolitiske arbejde
en betydelig fordel, at Danmark over for omverdenen kunne trede
frem som et i hvert fald i formen selvstendigt og suverent land, og
der blev af alle ansvarlige danske gjort den modstand, det under de
givne forhold var muligt at yde over for en indblanding af beszttel-
sesmagten. Efterhdnden blev det dog direkte kraevet, at de danske
aftaler skulle godkendes fra tysk side. Tyskland tog ferst, hvad det
selv havde brug for, og forlangte undertiden ogsa, at Tyskland skulle
vaere mellemled for den handel, der gik over de tyske granser. Danske
firmaer, der har haft eneforhandling for udenlandske huse, har mange
gange kunnet konstatere, at varer fra deres gamle forbindelser er kom-
met frem her til landet som solgte af tyske firmaer. Herigennem fik
man en forsmag pa, hvordan den nyeuropziske tanke, som Tyskland
propaganderede for, ville komme til at forme sig i det praktiske liv.
Under de store arlige handelsforhandlinger i Berlin sogte man at
udrede alle de vanskeligheder, som var opstiet. Herunder lykkedes
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det bl.a. i marts maned 1941 at fa gennemfert et prisstop pa tyske
varer her til landet. Dette blev i det store og hele overholdt, men dog
ikke for alle varer, specielt ikke sidanne, hvor Tyskland selv skulle
have ravarerne fra udlandet.

Danskernes faste vedhaengen ved de bestaende statsformer havde
dog ner faet et grundskud ved en farlig og uheldsvanger plan, der gik
ud pa at afslutte en told- og mentunion med Tyskland. Uden her at
fordybe mig i denne for vort land sa alvorlige tildragelse, der endnu
venter sin fulde belysning, vil jeg dog understrege, at det efter Indu-
striraadets opfattelse drejede sig om en gkonomisk umyndiggerelse
af det danske samfund af en si gennemgribende karakter, at der
kunne vare tvivl om, hvorvidt der, nar traktaten tradte ud i livet,
overhovedet laengere bestod et selvstendigt Danmark. Selv om hele
projektet lykkeligvis blev henlagt, vil jeg fremhave, at Industriraadet
gjorde sig fortjent ved at vare en virksom deltager i de bestrabelser,
der fik held til at standse forslaget.

Ved denne lejlighed opstod der en intim forbindelse og et nzrt
samarbejde mellem Industriraadet og de ovrige hovedorganisationer
for dansk erhvervsliv, som senere er blevet fortsat under hele krigen.
I serdeleshed er det blevet en sedvane, at der afholdes en rekke mo-
der mellem formandene og administrationslederne for Dansk Damp-
skibsrederiforening, Grosserer-Societetets Komite, Landbrugsraadet og
Industriraadet, hvor mange vigtige spergsmal af felles erhvervsmaessig
interesse er blevet behandlet. Jeg kan for Industriraadets vedkom-
mende udtale, at dette samarbejde for os har veret af stor vaerdi, og
jeg véd, at de ovrige tre organisationer deler denne anskuelse.

I denne forbindelse vil jeg gerne lige nevne den indsats, som Indu-
striraadet i 1943 ydede for at modvirke den sékaldte Jstrums-politik.

Inden jeg forlader omtalen af handelspolitikken, vil jeg gerne
nzvne, hvilken overordentlig betydning det havde for vort land, at vi
i stor udstrekning bevarede vort handelssamkvem med de evrige nor-
diske lande. Medens der ikke var fri forhandling med Norge, var der
storre raderum i forholdet til Sverige og Finland, med hvilke lande
omsaztningen fik des storre betydning jo mindre Tyskland blev le-
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veringsdygtigt. Der blev pa Industriraadets initiativ ved forhandlin-
gerne med Tyskland fremsat forslag om at fa frigjort levnedsmidler,
som i stedet for til Tyskland kunne sendes til Finland og Sverige som
betaling for vigtige varer, der tilfertes os fra disse lande. Det lykkedes
i nogen grad at fa en sadan politik gennemfert, og samhandelen med
Finland blev sterre, end den nogensinde for havde varet. Vi fik fra
dette land navnlig papirmasse, papir og trz, medens vi foruden fade-
varer navnlig leverede maskiner.

Det szrlige politiske forhold begunstigede denne samhandel, som
handelspolitisk var et af krigens fa lyspunkter. Forhabentlig vil den
afbrydelse, som indtradte ved Finlands fredsslutning i efteraret 1944,
ikke vise sig at have voldt skade for de muligheder for et frugtbart
samarbejde med Finland, som vi héber vil blive virkeliggjort i den
kommende tid.

For Sveriges vedkommende kom handelssamkvemmet i modstning
til Finland til at betegne en faldende kurve, og forklaringen, der ikke
blev givet offentlig, men som alle vistnok kendte, matte soges i de
allierede magters voksende indflydelse pa Sveriges politik, idet de
krzvede, at den svenske eksport til Danmark ikke under nogen form
kom den tyske krigsforelse tilgode. Nu stiller sagen sig imidlertid sa
gunstigt, at der umiddelbart efter krigens afslutning, som det nu er
blevet kendt, vil blive leveret os ret betydelige ravareforsyninger fra
Sverige. Industriraadet har deltaget i de fortrolige forhandlinger, der
har vzret fort om denne sag. Jeg narer heller ingen tvivl om, at vi
snart vil kunne genoprette vor gamle forbindelse med Norge, der vel
nok er det mest krigshaergede af Nordens lande.

Produktions- og fordelingsordninger

Foruden gennem de handelspolitiske bestrabelser var der i hovedsagen
to andre midler, der blev anvendt for at hjzlpe vor industri gennem
krigens vanskeligheder, nemlig dels en vidtgaende planmassig skonomi
med de sparsomme ravarer og hjxlpestoffer, dels en udstrakt etab-
lering af erstatningsindustri.
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De produktions- og fordelingsordninger, der er gennemfert pa en
lang rakke industrielle omrader, blev i det vaesentlige ivaerksat af Han-
delsministeriet med Direktoratet for Vareforsyning som det admini-
strerende organ. Industriraadets opgave gik ud pa ved et samarbejde
med myndighederne at varetage de forskellige industriers interesser og
at yde den sagkyndige bistand, som alene industrien radede over. Det
ville fore for vidt at opregne og nzrmere uddybe det vidtforgrenede
system af bestemmelser, der i disse ar har varet sat i kraft med det
formal at regulere anvendelsen af rastoffer og fordele dem pa en
retferdig made blandt de enkelte firmaer. Tyngdepunktet for Industri-
raadets arbejde har ligget inden for denne ramme, og der har i dette
formals tjeneste vaeret ydet en omfattende sekretariatsmaessig admini-
strativ indsats. Serlige ordninger har varet gldende inden for tekstil-
industrien, metalindustrien, chokoladeindustrien o.s.v.

For andre varegruppers vedkommende blev det fundet mere prak-
tisk at arrangere fordelingsordningerne og de eventuelle produktions-
ordninger saledes, at industrien selv forestod administrationen, med
tilsyn fra det offentlige. P4 atter andre omrider har industrien pa
egen hand ordnet problemerne, men fra industriens side blev der altid
sogt noje samarbejde med myndighederne, der viste stor forstaelse for
vore synspunkter.

Med hensyn til fordelingen af jern og metal blev der opnaet et
betydningsfuldt samarbejde med Grosserer-Societetets Komite og Pro-
vinshandelskammeret. Organisationerne oprettede i forening »Fzlles-
kontoret for Jern og Metal«, som gennem alle krigsarene i ner tilknyt-
ning til Direktoratet for Vareforsyning har ydet et dygtigt arbejde med
at sogrge for, at vore alt for knappe tilforsler af jern og metal blev an-
vendt og udnyttet pa den for samfundet nyttigste made.

Et samarbejde med handelens organisationer fandt ogsd sted, da
Industriraadet i 1940 efter forhandling med Udenrigsministeriet tog
initiativet til, at der oprettedes en midlertidig stilling som attaché for
handels- og industrianliggender ved det danske gesandtskab i Berlin.
Som situationen dengang forela, matte det vaere i landets interesse at
fremskaffe de storst mulige leverancer af ravarer og specielle feerdig-
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varer fra Tyskland. I mere end ét ar blev denne stilling som Industri-
raadets reprasentant bekledt af civilingenior Erck Klem, der loste
sin opgave saledes, at han vandt almindelig paskennelse derfor. Da
han i oktober 1941 onskede at vende tilbage til sit selskab, blev han
efterfulgt af fuldmagtig Karl Kruse fra Udenrigsministeriet, der be-
klzdte denne stilling under de stigende vanskeligheder til krigens af-
slutning.

I forening med Grosserer-Societetets Komite og Provinshandels-
kammeret oprettede Industriraadet allerede i 1940 Fellesudvalget ved-
rorende dispensationer for udferselsforbud, som fik kontor i Indu-
striraadet, og som havde til opgave pa erhvervenes vegne at afgive et
sken til Direktoratet for Vareforsyning om, hvorvidt eller i hvilket
omfang det ville vaere forsvarligt at bevilge en dispensation fra de
gzxldende altomfattende udferselsforbud. Szrlige udvalg har varetaget
specielle omrader inden for dette arbejde, der efter sagens natur har
staet i noje forbindelse med alle forsynings- og varefordelingspro-
blemerne.

Da brandselsspergsmalet var af meget afgerende betydning for in-
dustrien, oprettedes allerede i efteraret 1939 Industriraadets Kulfor-
delingsudvalg. Som vanskelighederne pa dette felt i tidens lob steg og
lejlighedsvis naermede sig katastrofen, antog Raadets administration
ogsa pa dette omrade et betydeligt omfang. Kontoret har varet ledet
af civilingenier H. E. Glahn.

Erstatningsvareindustrierne

Serlig med hensyn til brendselsforsyningen foreligger der et talende
eksempel pa betydningen af, at der her i landet blev ivarksat en meget
omfattende produktion af varer, der kunne erstatte de svigtende uden-
landske tilforsler. Dansk terv og brunkul har varet det for industrien
og hele befolkningen uundverlige supplement til den utilstrzkkelige
tyske kulimport, og der blev herved samtidig skabt beskzftigelse for
ledig arbejdskraft. Selv om tervene ofte var bade dyre og darlige, ma
man erkende, at det var den indenlandske brzndselsproduktion, der
hjalp industrien og produktionslivet gennem en rakke vanskelige ar,
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og vi ma endnu i indevarende ar i stor udstraekning regne med denne
hjzlp.

Iovrigt er der pa mangfoldige felter fremstillet erstatninger for va-
rer, der ikke lengere kunne skaffes ved import eller szdvanlig produk-
tion. Blandt de opgaver, som blev taget op, vil jeg szrlig fremhzave
fabrikationen af generatorer til automobiler, der loste et for hele vort
transportsystem sare vigtigt problem, samt fremstillingen af tjerepro-
dukter til erstatning for asfalt.

Vigtige industrielle produktioner blev bygget op p& landbrugets
dyrkning af her, hamp og sennepsfre, og det blev herved muligt at
skaffe en del rastoffer til tekstil-, farve- og olieindustrierne. Industri-
raadet har ydet en aktiv bistand pa dette omrade.

Erstatningsindustrierne vil muligvis efterlade adskillige ubehagelige
gkonomiske eftervirkninger, men det forringer ikke de tjenester, de har
ydet det nedstedte samfund.

Beskeftigelsen. — Leverancerne til Tyskland og vernemagten
Den tyske besattelse medferte et ret brat fald i industriens beskeef-
tigelse. Ved de forholdsregler, jeg har omtalt, lykkedes det dog at na
frem til en ret konstant beskaftigelsesgrad, der dog langtfra kom op
til det hojdepunkt, der kendetegnede 1939 og de nzrmest forudgaende
ar, til trods for, at der foreld en ekstraordinar beskftigelsesfaktor
gennem eksporten til Tyskland og leverancerne til den tyske varne-
magt. Da offentlighedens interesser i gjeblikket er steerkt henvendt pa
denne sag, vil jeg gerne med nogen udferlighed gere rede for det
kontrolarbejde, Industriraadet har udfert pa dette omrade.
Baggrunden for det arbejde, der pa det industrielle omrade blev
udfert for Tyskland, var den almindelige politiske tilstand, der her-
skede her i landet under besaxttelsen. Med vold var vi inddraget i det
stortyske rum, og vor selvsteendighed satte os vel i stand til at ove
megen sejg passiv modstand mod farlige forholdsregler specielt pa det
politiske omrade. Endnu vanskeligere var det at holde vort erhvervs-
liv og vor arbejdskraft intakt over for en stormagt, hvis hzr havde
besat vort landomrade, og med hvilken vi gennem beszttelsen var
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tvungen til et nert gkonomisk samarbejde, dersom vort samfund
skulle vaere i stand til at opretholde beskaftigelse og levemuligheder.
Enhver, der uvildig vil betragte forholdet, mé erkende, at Tysklands
magtstilling dengang var af en sadan karakter, at dette land var i
stand til i stort omfang at udnytte vore gkonomiske ressourcer, og at
denne udnyttelse uvaegerlig ogsa matte udstraekke sig til industrien og
dennes delvis ledige produktionskapacitet. Selv om der har vzret
enkelte firmaer, som for at opna gkonomiske fordele selv gik ind for
at fa overdraget tyske ordrer, tor jeg stort set haevde, at det var Tysk-
land, der lagde et pres pd den danske industri, og at vore firmaer sa-
vidt gerligt sogte at begranse de tyske ordrer. Stillingen var her
i mange tilfzelde overordentlig vanskelig som felge af vor sa abenbare
ledige produktionskapacitet og vor mangel pa rastoffer til egen pro-
duktion. Ingen leverancer pa det industrielle omrade fandt sted uden
i ngje forstaelse med de danske regeringsmyndigheder.

Det blev ved flere lejligheder udtalt fra tysk side, at det tyske mal
var at indordne hele Danmarks erhvervsliv under et fallesskab med
det tyske storrum. I denne henseende var situationen ganske den
samme i alle de af Tyskland okkuperede lande, og de danske bestra-
belser matte under de givne omstendigheder koncentrere sig om dels
at sikre vort eget behov en prioritet fremfor de tyske krav, dels at for-
hindre, at det tyske arbejde tog et storre omfang end nedvendigt, og
at der kun forvoldtes begraenset skade for vort lands ekonomiske
stilling.

Omfanget af den virksomhed, som vort erhvervsliv har mattet yde
for tysk regning, fremgar af den omstandighed, at Nationalbanken
over clearingkontoen og vaeernemagtskontoen i lgbet af de fem beszttel-
sesar har mattet finansiere leverancer og andre ydelser til et samlet
belgb af ca. 8 milliarder kr., som altsd reprasenterer den saldo, som
vi har mattet prastere udover modydelserne fra Tyskland. Alle vore
erhverv — landbrug, industri, hindvzrk, handel, fiskeri og transport-
erhverv — har mattet medvirke til den eksport af varer og tjeneste-
ydelser, som har fundet sted til Tyskland, og som er finansieret via
clearingkontoen. Og for de byrders vedkommende, som blev os palagt
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gennem beszttelsesmagtens forbrug og anlagsvirksomhed her i landet,
og som finansieredes over den serlige varnemagtskonto, har forholdet
vaeret det, at disse byrder ligeledes er faldet pa alle de forskellige er-
hverv. Ogsd arbejderne blev pa forskellig made draget ind i virksom-
heden for tysk regning, dels indirekte gennem erhvervslivets leveran-
cer til eksport eller til vernemagten her i landet, dels direkte ved ud-
vandring til Tyskland og ved befastningsarbejder her i landet, serlig
i Jylland. I store trek kan man regne, at gennemgaende op imod
100.000 arbejdere eller ca. 1/5 af Danmarks arbejderstand direkte eller
indirekte har mattet gve deres gerning i den tyske gkonomis tjeneste,
hvad der giver et indtryk af den vidt forgrenede indflydelse, som Tysk-
land gennem beszttelsen har kunnet ove pa vore erhvervsforhold. De
ca. 8 milliarder danske kroner, som Nationalbanken har mattet leegge
ud til finansiering af leverancer og andre ydelser for tysk regning, og
som ikke er blevet reguleret gennem tyske modydelser, kan vel med
det nuvzrende prisniveau regnes at svare til ca. 1 ars nationalind-
komst, og ogsa pa denne made kommer man til det resultat, at Dan-
mark gennemgaende i de fem besattelsesar for tysk regning har mattet
ofre ca. /5 af verdien af sin arlige produktion af varer og tjeneste-
ydelser.

Forsavidt angar industriens leverancer og arbejder for tysk regning
har vi her i Industriraadet gennem de kontrolforanstaltninger, som
pa forskellig made er blevet indfert og er blevet administreret i et
samarbejde mellem myndighederne og Industriraadet, pa nart hold
kunnet folge udviklingen. Inden jeg nzrmere omtaler den indsats,
som vi fra Industriraadets side pa forskellig made har segt at gere for
at opbygge den nedvendige kontrol med industriens virksomhed for
tysk regning, vil jeg gerne have lejlighed til ganske kort at give Dem
nogle tal til orientering om omfanget af industriens leverancer og
arbejder af ekstraordinzr karakter under besttelsen.

Forsavidt angar de leverancer og arbejder, som den herverende
beszttelsesmagt har rekvireret, foreligger der endnu ikke nogen stati-
stik til belysning af, hvor meget der er blevet ydet fra de forskellige
erhvervs side. S& meget kan dog siges pa narvarende tidspunkt, at
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industriens deltagelse i leverancer og arbejder for varnemagten her
i landet har veret ret begraenset, idet de arbejder, der er udfert for
besxttelsesmagten, fortrinsvis har varet storre jord- og byggearbejder,
som hovedsagelig er udfert af entreprenerer og handvarksvirksom-
heder. Med hensyn til besattelsesmagtens lebende forbrug af varer
har det naturligvis ikke kunnet undgds, at industrien pa forskellig
made, fortrinsvis ad indirekte vej, har mattet prastere visse leverancer
af levnedsmidler og byggematerialer, og navnlig siden 29. august
1943, hvor forholdene skarpedes, har besxttelsesmagten desuden i
flere tilfaelde direkte rekvireret sidanne vareleverancer fra industri-
virksomheder. Men som sagt, der foreligger endnu ingen endelige tal
til belysning af disse forhold.

Det har sarlig varet gennem den sékaldte ekstraordinzre industri-
eksport til firmaer og institutioner i Tyskland, at industriens beskzf-
tigelse og produktion er blevet pavirket af beszttelsen. Allerede i som-
meren 1940 blev der her i byen oprettet en tysk institution, der op-
rindeligt fungerede under navn af »Wehrwirtschaftstab«, men som
senere omdebtes til »Riistungsstab«, og som har haft til opgave at
placere ordrer pa arbejder og leverancer for den tyske industri. Det
har her fortrinsvis drejet sig om sakaldte »Verlagerungsauftrige«, idet
man fra tysk side, ligesom man gjorde det under beszttelsen af andre
europziske lande, sogte at fa flyttet en del af den tyske industripro-
duktion af militzer og civil betydning over pa danske industrivirk-
somheder. Ordrerne kom herved delvis til at bestd i forarbejdning af
halvfabrikata, som blev sendt herop til forarbejdning for tyske fabrik-
ker, eller ordrer p& produktionsmidler og forbrugsvarer af civil ka-
rakter, som man grundet pa arbejdermangel i Tyskland ikke kunne
overkomme at producere hjemme, og som man derfor lod udfere her
i landet.

I de fem besattelsesar har den danske industri p4 denne made ud-
fort ekstraordinaere industriordrer til et samlet beleb af rundt regnet
1 milliard kr., svarende til gennemsnitlig 200 mill. kr. om aret. For at
give et indtryk af, hvad dette tal i realiteten betyder, kan jeg anfere,
at Danmarks samlede industrieksport i arene for krigen udgjorde ca.
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400 mill. kr. om &ret. Tager man hensyn til den under krigen sted-
fundne prisstigning, kan man vel groft regne med, at de ekstraordinare
industrileverancer for tysk regning pa gennemsnitlig 200 mill. kr. ar-
lig i beszttelsesirene har svaret til mellem /4 og 1/3 af vor normale
eksport af industrivarer.

Idet jeg gerne vil understrege, at tallene er forelgbige, da en endelig
opgerelse forst vil kunne fremkomme pa et senere tidspunkt, skal jeg
give nogle fa tal til belysning af, hvorledes den ekstraordinere indu-
strieksport fordeler sig pa de forskellige grene af industrien. Fra tysk
side var man serlig interesseret i at placere ordrer hos den danske
jernindustri, serlig maskin- og skibsbygningsindustrien, og man kan
her regne, at der i de forlebne fem besaxttelsesar af det samlede belab
af udferte ekstraordinzre industriordrer pa ca. 1 milliard kr. er ud-
fort arbejder til et belgb af ca. 835 mill. kr. Heraf falder ca. 485 mill.
kr. pa jernstgberier og maskinfabrikker, automobil- og karosserifa-
brikker samt den elektromekaniske industri, hvor leverancerne har
bestaet i maskiner af forskellig art, apparatur, jernbanevogne og an-
dre transportmidler, radiomaterie] og installationsartikler. Pa skibs-
arbejdernes omrade er der i de fem besattelsesar udfert for ca. 350
mill. kr., hvoraf ca. 250 mill. kr. falder pa reparationer pa den tyske
handelsmarines og krigsmarines skibe og bade, mens ca. 100 mill. kr.
falder pa egentlige nybygningsarbejder. Af de samlede udferte skibs-
arbejder til et beleb af ca. 350 mill. kr. falder dog godt 14 pa bade-
vaerfterne og maskinfabrikker beliggende ved havn, som har udfert
nybygning af motorfartgjer og reparationsarbejder pa skibe under
krigen. P4 de egentlige jernskibsveerfter, som har udfert de 34 af
skibsarbejdet, har beskeftigelsen under krigen gennemsnitlig ligget
ca. 15 pct. under forkrigsniveauet. Resten af det samlede beleb af
udferte ekstraordinzre industriordrer pd 1 milliard kr., nemlig 165
mill. kr., falder p& andre industrier. De 165 mill. kr. fordeler sig her
med rundt regnet 8o mill. kr. pa trzindustrien, fortrinsvis leverancer
af seriemabler, barakker og trfodtej, endvidere ca. 50 mill. kr. pa
konfektionsindustrien, der har konfektioneret uniformer og civil be-
kleedning for tysk regning, ca. 25 mill. kr. pa leder- og skotgjsindu-
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strien, hvis leverancer var led i szrlige aftaler om tilfersel af garve-
stoffer fra Tyskland, og endelig ca. 10 mill. kr. pa andre industrier.

Omfanget af de ekstraordinzre industriarbejder for tysk regning
kulminerede i 1943, da der ifelge en af Industriraadet foretagen sar-
lig undersogelse direkte og indirekte beskaftigedes ca. 25.000 indu-
striarbejdere ved de pagaldende leverancer, svarende til knap 15 pct.
af det samlede anta] arbejdere indenfor hele industrien. Utvivlsomt
har den mentalitetsforandring, der kom 1i tiden efter den 29. august
1943, haft sin andel i tilbagegangen i disse leverancer, og det er lykke-
des flere og flere virksomheder at afvikle deres leveringsforpligtelser,
ligesom ordretilgangen fra Tyskland som felge af materialemangel og
andre forhold gik stzrkt tilbage i lobet af 1944 og forste kvartal af
1945. Mens saledes ordretilgangen af ekstraordinzre industrileveran-
cer i forste halvar af 1943, ekskl. ordrer til vaerftsindustrien, udgjorde
ca. 22 mill. kr. pr. méned, var den i sidste halvar af 1944 faldet til ca.
10 mill. kr. pr. maned. I de forste fire méneder af indevarende ar
har ordretilgangen varet nede pa et minimum.

Straks fra det ojeblik, hvor de ekstraordinzre industriordrer be-
gyndte at streomme ind gennem »Wehrwirtschaftstab«, segte man fra
Industriraadets side kontakt med myndighederne, szrlig Udenrigs-
ministeriet og Handelsministeriet, med henblik pa at fa gennemfort
en vis begrensning af de pagzldende leverancer og at fa etableret
nodvendige kontrolforanstaltninger. Det drejede sig jo om industri-
leverancer, som skulle finansieres af Nationalbanken, fortrinsvis over
den dansk-tyske clearingkonto, idet Tyskland pa dette omrade lige sa
lidt som med hensyn til landbrugseksporten var i stand til i tilsvarende
omfang at prastere modydelser i form af vareleverancer. Det stod
derfor pa et tidligt tidspunkt myndighederne og industriens ledelse
klart, at det var nedvendigt at skabe regler for udferelsen af de pa-
gzldende arbejder.

Fra de tyske instansers side, bade i Berlin og her i Kebenhavn, hav-
de man ikke nogen forstaelse af de betznkeligheder, som man fra dansk
side nzrede med hensyn til gennemforelsen af de pagzldende leve-
rancer, idet de tyske forhandlere henviste til, at de pagzldende ordrer
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métte vere en vardifuld hjelp til afhjzlpning af den arbejdsleshed,
som truede inden for industrien som felge af standsningen af vigtige
ravaretilforsler og opheret af storsteparten af vor sedvanlige industri-
eksport. Efterhdnden som tiden gik, blev det imidlertid mere og mere
klart tilkendegivet fra tysk side, at de pagaldende leverancer var vig-
tige for Tyskland, siledes at hensynet til at opretholde beskazftigelsen
her i landet gradvis tradte i baggrunden. Af sterre vaegt var det unzg-
teligt, at man fra tysk side straks fra begyndelsen ikke lagde skjul pa,
at de danske industrileverancer lige sa vel som vor landbrugseksport
var en nedvendig forudsatning for, at der fra Tyskland leveredes os
livsnedvendige ravarer og brandsel.

Fra industriens side indtog man i nar forstielse med myndighe-
derne over for de tyske onsker om gennemforelse af ekstraordinare
industrileverancer det standpunkt, at industrien, sadan som de magt-
politiske forhold nu engang 13, matte soge at patage sig de pagal-
dende ordrer i et vist omfang for s& vidt muligt at beskaftige vore
arbejdere her i landet og opna de nedterftigste forsyninger af ravarer
til vort eget forbrug. Vi ber i denne forbindelse ikke glemme, at der
under besattelsen var tider, hvor vi fra dag til dag var forberedt pa,
at der fra tysk side ligesom i Holland og andre besatte lande ville blive
tvangsudskrevet dansk arbejdskraft til Tyskland. Men forudsztningen
for, at man kunne holde omfanget af de ekstraordinaere industrileve-
rancer inden for disse rammer, matte da efter Industriraadets opfattelse
vare, at der blev truffet kontrolforanstaltninger i to vigtige henseen-
der: 1) For det forste matte det vare et uafviseligt krav fra dansk
side, at de til leverancernes gennemfgorelse medgaende materialer blev
stillet szerskilt til radighed fra Tyskland udover de materialer, som blev
stipuleret i handelsaftalerne til dansk forbrug. Kun herved kunne
det undgas, at de pagzldende leverancer medferte en svakkelse af den
rastofbasis, pd hvilken industrien kunne opretholde forsyningerne til
hjemmemarkedet. 2) Og for det andet matte man sgge at skabe en
garanti for, at de pigazldende leverancer ikke i almindelighed blev
bedre betalt end dansk produktion. Fra tysk side spillede de pris-
massige hensyn nemlig ikke nogen rolle, hvorimod man fra dansk
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side p et tidligt tidspunkt blev klar over, at de pagzldende leverancer,
dersom man lod prisfastsattelsen skotte sig selv, ville kunne ove et
voldsomt pres pa vort len- og evrige omkostningsniveau, ligesom de
ville kunne trenge produktionen for hjemmemarkedet i baggrunden.
Der 18 en betydelig fare i, at firmaer, der serlig udferte tyske arbej-
der, for disse opnaede hgjere priser og derved gennem hgjere lennin-
ger sogte at drage arbejdskraft fra virksomheder, der var beskaftiget
i den normale produktion. Ogsa i prismessig henseende faldt indu-
striens synspunkter fuld ud sammen med myndighedernes opfattelse,
idet man matte have den sterste interesse i at begranse statens finan-
sieringsbyrde pa clearingkontoen.

Ad 1) Den fornedne kontrol med materialeforbruget til industri-
leverancer til Tyskland blev gennemfert ved to bekendtgerelser fra
Handelsministeriet, nemlig en bekendtgerelse af 4. november 1940
vedrerende leverancer indeholdende jern, metal og gummi og en
bekendtgorelse af 11. december 1940 vedrerende levering af andre
varer. I henhold til ferstnzevnte bekendtgerelse kunne leverancer inde-
holdende 50 kg jern og metal og derover eller gummi til tyske afta-
gere i ind- og udland kun finde sted, nar der blev ydet kompensation
for de medgdende kvanta jern, metal og gummi, og Industriraadet
patog sig i henhold til denne bekendtgerelse behandlingen af alle sager
angaende godkendelse af ordrer af den pagzldende karakter til in-
dustrien.

Industriraadet har her haft et snzvert samarbejde med Fzlles-
kontoret for Jern og Metal og Direktoratet for Vareforsyning, og
efterhdanden som materialesituationen skarpedes, blev det en almin-
delig regel, at virksomhederne ikke fik godkendt ordrer indeholdende
metaller, medmindre disse blev stillet til radighed fra Tyskland forud
for arbejdets pbegyndelse. Forsavidt angar anvendelse af almindelig
rajern og valsejern blev der ikke godkendt ordrer, medmindre ma-
terialerne blev kompenseret fra Tyskland pa de sakaldte jernanvisnin-
ger. Og ved szrlig omfattende arbejdsopgaver, sasom nybygning af
skibe og andre sterre objekter, fik man gennemfort, at det medgaende
ra- og valsejern blev stillet til radighed forud fra Tyskland. Den samme
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fremgangsmade har man anvendt med hensyn til anvendelse af gum-
mi. Iovrigt kom en stor del af de industrileverancer, der finan-
sieredes over den dansk-tyske clearingkonto, til at besta i forarbejd-
ning af halvfabrikata af jern og metal, som blev fremsendt af de tyske
ordregivere inden arbejdets pabegyndelse.

Forsavidt angar levering af andre varer end jern, metal og gummi
til den tyske veernemagt her i landet blev administrationen med ud-
stedelse af tilladelser henlagt til Udenrigsministeriets kontor for ser-
lige handelssager, mens man for de leverancers vedkommende, som
fandt sted som eksport til Tyskland mod betaling over dansk-tysk
clearingkonto, havde den fornedne kontrol i Direktoratet for Vare-
forsyning, dels gennem eksportforbud, dels i kraft af fernzvnte be-
kendtgorelse af 11. december 1940. Ogsa pa dette omrade har sa-
gerne angaende godkendelse af industriordrer passeret Industriraadet,
som har varetaget kontrollen med, at de medgaende materialer blev
stillet til radighed fra Tyskland, i samarbejde med Direktoratet for
Vareforsyning.

Ad 2) Foruden materialekontrollen har pris- og lenkontrol med de
ekstraordinzre industrileverancer haft Industriraadets szrlige inter-
esse. Grundlaget for hele den priskontrol, som blev gennemfert pa
dette omrade fra sommeren 1941, har varet aftaler mellem Udenrigs-
ministeriet og Industriraadet, hvori man enedes om rammerne og reg-
lerne for den pagzldende priskontrols udevelse.

De forste faste regler for priskontrollen blev udstedt i et cirkulaere
fra Industriraadet den 26. september 1941, hvorved godkendelsen af
hver ordre blev gjort betinget af, at virksomhederne indsendte en forkal-
kulation til n@rmere bedemmelse, og allerede i et cirkulaere af 15. april
1942 blev denne kontrol udvidet og skarpet, saledes at virksomhe-
derne foruden at indsende forkalkulationer ogsa efter arbejdets ud-
forelse skulle indsende efterkalkulationer til kontrol. Hele priskontrol-
len med de ekstraordinzre industrileverancer blev lagt i handerne
pa en sarlig institution, Udenrigsministeriets Kommitterede i Indu-
strisager, som har varet ledet af direkter 4. Odel, og som Industri-
raadet har haft et godt og forstaende samarbejde med.
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Om retningslinjerne for priskontrollen kan jeg i store trak oplyse,
at der ifelge de med Industriraadet trufne aftaler kun er blevet god-
kendt nettoavancer pa 5 pct. for store ordrer op til ca. g pct. for min-
dre ordrer. Desuden har der varet fastsat ngje regler for, hvilke om-
kostninger, det har varet tilladt virksomhederne at indkalkulere i pri-
serne pa de ekstraordinare industrileverancer, idet visse omkostninger
overhovedet ikke har kunnet godkendes, mens der blev sat bestemte
grenser for, med hvor store belgb dc evrige omkostninger, sasom af-
skrivninger og forrentning, kunne indkalkuleres i priserne. Hver en-
kelt efterkalkulation skulle attesteres af en statsautoriseret revisor, og
i de tilfelde, hvor den avance, som virksomhederne har fiet fastsat
i forkalkulationen, senere ved efterkalkulationen har vist sig at vaere
blevet hgjere, har firmaerne mattet indbetale det for meget indtjente
belgb til en serlig reguleringsfond i Nationalbanken.

Sidelobende med den egentlige pris- og avancekontrol har der va-
ret etableret en lenkontrol, som har taget sigte pa at hindre, at der
ved udferelsen af industriarbejder for tysk regning blev betalt hajere
lonninger end gzldende for andet arbejde. Allerede i Industriraa-
dets cirkulere af 15. april 1942 blev der fastsat bestemmelser gaende
ud pa, at lenningerne for de ekstraordinaere industrileverancer ikke
matte ligge hojere end for normale danske arbejder inden for indu-
strien, og der blev herom straks indledt et samarbejde mellem Indu-
striraadet og Arbejdsgiverforeningen pa den ene side og Udenrigsmini-
steriet pd den anden side. Senere aflgstes denne ordning af den af
Rigsdagen vedtagne lov af g. marts 1943 vedrorende lenkontrol med
alle arbejder for tysk regning, siledes at nu ikke alene industriens
ekstraordinzre industrileverancer, men ogsa arbejder for veernemagten
her i landet kom ind under lenkontrollen. For industriens vedkom-
mende har det varet nedvendigt i en del tilfelde at skride ind med
beder og tilbagebetalinger over for firmaer, som har segt at drage
arbejdskraft til sig til udferelse af tyske ordrer ved at byde hgajere lon-
ninger end dem, der var gxldende i overenskomsterne, eller var prak-
sis pa det pagzldende omrade.

Industriraadets deltagelse i hele denne omfattende kontrol med
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de ekstraordinzre tyske industrileverancer var navnlig til en begyndelse
en vanskelig opgave. Stersteparten af de industrielle virksomheder
indsd dog ret snart nedvendigheden af, at Industriraadet sa kraftigt
som muligt gik ind for en omfattende regulering og kontrol. Industri-
raadets positive stillingtagen pa dette felt har ikke blot veeret dikteret
af hensynet til at begrznse statens finansieringsbyrde og at stabilisere
prisniveauet her i landet i almindelighed. Men det har ogsé i aller-
hojeste grad vearet i industriens egen interesse, at der pa dette om-
rade blev truffet foranstaltninger, som kunne forhindre, at de ekstra-
ordinzre industrileverancer kom til at medfere en kunstig opskruning
af industriens omkostningsniveau til skade for vor konkurrenceevne
efter krigen.

Industriraadets luftvernskontor

P2 et felt, der i ganske udpraget grad var bestemt af krigsforholdene
med hensyn til luftvernet, ydede Industriraadet en betydningsfuld
indsats gennem Industriraadets luftvarnskontor, der blev oprettet
allerede i 1939 under ledelse af civilingenier G. Bjarno. Kontoret gav
de industrielle virksomheder teknisk bistand ved ivarkszttelsen af de
af Statens civile Luftveern pabudte sikringsforanstaltninger og har ud-
gvet en omfattende administration.

Priskontrol og pengerigelighed

De dyrekebte erfaringer, det danske samfund havde indhestet efter
forrige krig, da kontrollen med pengevasenet havde svigtet, dannede
utvivlsomt baggrunden for den restriktive skonomiske politik, vor re-
gering slog ind pa straks ved krigens udbrud. Der blev med det samme
gennemfert priskontrollerende foranstaltninger, og i de forlobne ar
er disse gradvis blevet uddybet og forsteerket. Nar det danske marked
delvis blev lukket ude fra omverdenen, og der pa nasten alle omrader
indtradte vareknaphed, ville der vere en tendens til unaturlig pris-
stigning, som nedvendigvis matte begranses. Kobekraften ville ellers
uden pris- og pengepolitiske hamninger fremkalde den inflation, hvis
skadelige og langtrakkende virkninger vi oplevede efter forrige krig.
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Under denne krigs forste stadium fik Industriraadet sammen med
Grosserer-Societetets Komite udvirket en sddan andring i prisbestem-
melserne, at der blev givet adgang til at beregne en konjunkturavance
for at muliggere en foreget import vestfra. Efter beszttelsen fik vi den
pn'élov, der i hovedsagen gzlder endnu, og som udelukker enhver
mulighed for at indregne konjunkturavance eller konjunkturrisiko i
priserne og i al almindelighed begranser nettoavancen til, hvad der
pa tilsvarende vareenhed tjentes for krigen. Disse regler foltes af mange
som et hardt indgreb i, hvad der for krigen blev betragtet som god
og sund forretningsskik, og prisloven blev derfor ogsa i begyndelsen
medt med megen kritik fra flere sider indenfor industrien.

Efterhdnden indtraf der dog en zndring i denne indstilling. Et fo-
redrag, som Priskontrolradets formand, professor Kr. Sindballe i fe-
bruar 1942 holdt her i Raadet efter vor indbydelse, bidrog hertil. Den
merke baggrund for vor gkonomiske udvikling blev de store kreditter,
Nationalbanken matte yde til finansiering af vor eksport til Tyskland
og til vaernemagtens udgifter her i landet. Der blev herved frigivet en
ledig kebekraft og skabt en kunstig pengerigelighed, som matte frem-
kalde angstelse for, at det ikke skulle blive muligt at holde de infla-
toriske tendenser i ave. Under disse forhold voksede den overbevisning
frem, at det for industrien var af afgerende betydning, — ikke mindst
med henblik pa konkurrenceforholdene efter krigen, — at vort omkost-
ningsniveau for enhver pris blev holdt nede pa et rimeligt niveau, og
at den offentlige priskontrol var et uundverligt led i en sadan
politik.

Antagelig er industrien det af vore erhverv, der har vearet gen-
stand for den mest indgribende prisregulering, fordi dens kalkulationer
som regel er relativt let tilgaengelige for kontrollen, og i mange specielle
sager er denne nzppe blevet modtaget med udelt tilfredshed, men til
trods herfor tror jeg at turde sige, at der inden for industrien har
vaeret en stor forstaelse for betydningen af priskontrollen.

Jeg erindrer ogsd om, at Industriraadet sammen med Dansk Ar-
bejdsgiverforening, Haandvarkerraadet og Fallesreprasentationen for
dansk Haandvark og Industri den 23. februar 1944 henstillede til
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alle industri- og handvzrksvirksomheder, at de savidt muligt burde
soge at undga prisforhgjelser som felge af den nylig afsagte lonken-
delse. Industriraadet gav ogsa sin tilslutning til den skaerpelse af pris-
loven, der gennemfortes i 1944, og hvorefter en lang razkke indu-
strielle brancher fik pdbud om selv at bzre de arbejdslenstigninger,
der var indtruffet fra 1. januar 1943 til 1. august 1944.

De ledige penges problem, der er blevet til som felge af Tysklands
store uproduktive milliardforbrug her i landet, er et af de vanskeligste
spergsmal, som beszttelsen har skabt, og som nu inden lznge skal
finde sin lesning. Det erhvervsgkonomiske Institut, som i 1943 blev
oprettet af Dansk Arbejdsgiverforening og Industriraadet i forening,
har gjort omfattende studier for at tilretteleegge grundlaget for den
indsats, der vil blive kraeevet af Industriraadet ved behandlingen af
efterkrigstidens gkonomiske politik.

Ved den redegorelse, jeg her har givet, har det alene varet min
hensigt i store trek at skitsere rammerne for det arbejde, Industri-
raadet har udfert. Det formelle mandat, der ved krigens udbrud blev
givet Det staaende Udvalg, er formentlig nu udlgbet. Imidlertid gar
jeg ud fra, at Industriraadet som hidtil vil nare tillid til, at Det
staaende Udvalg vil tage sig af alle lobende opgaver, og at udvalget
i alle storre spergsmal seger det samlede Industriraads sanktion.

Jeg kan ikke slutte uden at bringe en varm tak til alle Raadets med-
lemmer, der ved deres indsats i nevn og sarlige udvalg har stettet
Industriraadets gerning under krigen. Der har altid bestaet samfo-
lelse inden for industriens raekker, og der er fra alle sider vist udpra-
get vilje til at yde bidrag til lesning af fzlles opgaver. En serlig tak
vil jeg bringe medlemmerne af Industriraadets Staaende Udvalg, som
i sjelden grad har ofret tid og krafter for vort store arbejde, og som
pa allernermeste hold har deltaget i ledelsen. En srlig tak skylder
vi ogsd Industriraadets administration, som har lest sit hverv med
dygtighed og iver. Jeg retter denne tak specielt til direktor Hartz, som
med uszdvanlig dygtighed og aldrig svigtende interesse har udevet
sin gerning under de vanskelige forhold, og jeg beder ham vzare for-
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visset om, at hans og administrationens indsats under denne krig har
vaeret paskennet af industrien.

Freden har bragt os sine velsignelser, men utvivlsomt ogsa en rekke
store problemer, som i fremtiden vil kraeve vor yderste agtpagivenhed.
Jeg nzrer dog ingen tvivl om, at hvis sammenholdet inden for indu-
strien kan bevares og styrkes, som det er sket i besattelsens lange ar,
vil Industriraadet ogsa blive i stand til i fremtiden med sagkundskab
og vaegt at tale industriens sag til gavn for vort land.
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INDUSTRIELLE PERSPEKTIVER

Nar jeg i dag for sidste gang i min egenskab af Industriraadets for-
mand skal aflegge beretning for denne generalforsamling, er det mig
en tilfredsstillelse at kunne sige, at aret 1947 og, som det synes, ogsa
den forlgbne del af 1948 for industriens vedkommende har vist frem-
gang.

Svigtende tilforsler af udenlandske ravarer og manglende ar-
bejdskraft har vel stadig hindret enkelte vigtige industrigrene i at na
op pa deres tidligere produktion, men helhedsbilledet er sa relativt
gunstigt, at den samlede industriproduktion i 1947 er steget en halv
snes procent i forhold til 1946, og at den ma formenes at have over-
gaet 1939, da vi havde vor rekordproduktion, med nogle fa procent.
Den foregede produktion gav sig ogsa et serlig maerkbart udslag i in-
dustrieksporten, som steg fra 428 mill. kr. i 1946, hvad der svarede
til 26 pct. af vor totaleksport, til 766 mill. kr., der udgjorde 33 pct. af
hele den danske eksport i 1947.

De fremskridt, der er sket, ber imidlertid ikke give anledning til en
for optimistisk bedemmelse af industriens fremtidsmuligheder, men
de ma ses i relation til den store nedgang i produktionen, som fandt
sted i besattelsestiden.

Dengang var hovedformalet for industrien at opretholde befolknin-
gens forsyning med industrivarer inden for de snzvre rammer, der
var givet ved afsparringen fra verdensmarkedet, og samtidig i sa vidt
omfang som gerligt at bevare arbejdsmulighederne for alle dem, der
havde deres arbejdsplads inden for industrien. Derved forhindrede
man, at beszttelsesmagten foretog videregiende indgreb i produk-
tionslivets integritet, og man sikrede befolkningen mod de foranstalt-
ninger, der kunne befrygtes ivaerksat fra tysk side i tilfelde af en
mere udstrakt arbejdsleshed.

Anvendelsen af arbejdsdeling og optagelse af erstatningsproduktio-
ner bidrog til at opretholde beskftigelsen, og ved de begrznsede
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tyske leverancer, der fandt sted til priser, som under Industriraadets
medvirken var kontrollerede af de danske myndigheder, lykkedes det
tillige at fremskaffe ravaretilfersler, som var uundverlige for den
hjemlige forsyning.

Krigstiden efterlod os en rekke vanskeligheder og ulaste problemer
Opgaven for denne politik, for hvis gennemferelse vi, der havde ledel-
sen i Industriraadet, gerne tager vor del af ansvaret, matte efter sin
natur vare af udpreget defensiv karakter, og det medferte, at vi ved
krigens afslutning stod med en sterkt svaekket og lidet effektiv pro-
duktion.

Krigstiden efterlod os derfor en rakke vanskeligheder og uleste
problemer, som vi siden hardt har mattet keempe med.

Jeg tznker her forst og fremmest pa den sakaldte derationalisering,
som gik for sig bade under beszttelsen og i den forste periode efter
befrielsen. En kade af arsager tildels af psykologisk karakter, som er
sa kendte, at jeg ikke her skal redegere for dem, bidrog til staerkt at
reducere den arbejdsintensitet, vi kendte for krigen, og forringelsen
af industriens produktionsapparat herte ogsa til de faktorer, som forte
udviklingen i samme ugunstige retning. Vi matte som en ubehagelig,
men uafviselig kendsgerning regne med, at produktionen pr. arbejds-
time, der er malet for ydelsens effektivitet, var faldet i vasentlig grad.
Et klart udtryk herfor fandt man ved undersegelsen af industripro-
duktionen i 1946, der endnu ikke havde naet samme omfang som i
1939, men som ikke desto mindre havde inddraget en arbejdskraft-
reserve pa ca. 30.000 mennesker under sin beskaftigelses rammer. Den
mangel pa arbejdskraft, der nu fremtradte inden for industrien og
de ovrige erhverv, blev et incitament til at ivaerksztte dybtgdende ra-
tionaliseringsbestrabelser. Jeg har ved gentagne lejligheder omtalt
vigtigheden heraf og skal her kun pany understrege, at det er en for-
udszetning for, at vi her i landet kan opretholde en levedygtig industri,
at vor teknik og vor arbejdsindsats fuldt ud stér mal med andre lan-
des, og at hver enkelt industriel virksomhed ma yde sit bidrag til at
hgjne vor tekniske og industrielle standard.
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Rationaliseringens mal
Rationaliseringen inden for industrien har i ferste linje det mal at
forege vor konkurrenceevne og derved sikre beskaftigelsen samtidig
med, at den skal muliggere en forbedring og billiggerelse af varerne
til gavn for hele befolkningen.

Man tilsigter ikke alene en rationalisering af selve produktionen,
men ogsa en mere rationel og billigere fordeling af industriens varer.

Det har i denne forbindelse stor betydning, at ogsd vore andre er-
hverv, ikke mindst landbrug og handel, er géet ind for rationaliserings-
tanken. Ogsa staten vil sege at rationalisere og forenkle sin admini-
stration og er deltager i Dansk Nationalkomité for rationel Organisa-
tion, hvis formal er at koordinere det arbejde, der pa dette omrade
udferes af erhvervene og administrationen. Herunder er det en vigtig
opgave at soge vardifuld arbejdskraft overfert fra uproduktivt til
egentligt produktivt arbejde og derved skabe muligheder for oget
produktion.

Produktionsmaskineriets genopbygning og erhvervsbyggeriet ma ikke
forsemmes
Selv om det forlebne ar synes at vise, at der inden for industrien er
sket ikke uvasentlige fremskridt, er spergsmalet om produktionens
effektivitet ikke dermed lost. Ikke blot har vi med hensyn til arbejds-
effektivitet endnu ikke genoprettet vor stilling fra for krigen, men det
ma yderligere betankes, at den udvikling, der stadig finder sted inden
for teknikken, tvinger os til uafbrudt at ga fremad pa dette omrade.
Vi er her hemmede af vor vanskelige finansielle stilling, fordi vi
savner tilstreekkelige betalingsmidler til udefra at indkebe det mo-
derne maskinel, vi har brug for, og tilmed svigter udlandets leverings-
dygtighed i mange tilfelde. En rationel genopbygning af industriens
produktionsapparat har dog taget sin begyndelse, og investeringerne
inden for industrien er vokset i det forlebne ar.

Som en sarlig vanskelighed vil jeg pege pa, at mulighederne for
opferelse af nedvendige bygninger er sterkt begranset. Der foreligger
pa dette punkt et behov, som myndighederne langt fra er i stand til at
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imedekomme. Vel forstar jeg godt, at hensynet til boligbyggeriet i den
gjeblikkelige situation ikke kan tilbagevises, men jeg retter alligevel
en indtrengende opfordring til bolig- og byggeministeren om at have
et abent oje for, at vort erhvervsbyggeri ikke forsemmes. Gennem et
sadant byggeri lzegges der et grundlag for foregelsen af landets pro-
duktive evne.

I de bilaterale handelsaftalers spendetroje

Dernzst arvede vi fra krigen et restriktionssystem, omfattende bade
udenrigshandelen og den indenlandske produktion og varefordeling,
som pa visse omrader snarest er skarpet. Den fattigdom, krigens an-
strengelser og edeleggelser havde bragt Europas ferende lande, med
hvilke vi for krigen havde det storste handelssamkvem, gjorde det
umuligt at genoplive fortidens fric handelsforbindelser. Danmarks
forsyning med brzndsel og uundvarlige ravarer var efter krigens op-
her i et vist omfang underkastet en international allokationsordning,
men selv om denne er opgivet for de fleste varer, er vor vigtigste im-
port stadig klemt inde i de bilaterale handelsoverenskomsters spznde-
troje og gjort afhaengig af fordelingen af vor eksport.

Hoje eksportpriser ikke altid en ubetinget fordel

I forbindelse med ulemperne ved dette system vil jeg pege pa det for
Danmark ugunstige bytteforhold, der har bestaet mellem vore import-
priser, som bevagede sig i en opadgaende kurve, og eksportpriserne,
der en lang tid holdt sig pa et lavere niveau. Ved vor sidste Englands-
overenskomst blev misforholdet pa vasentlige punkter afhjulpet, da det
lykkedes at fa priserne for vor landbrugseksport betydelig forhgjet.
Dermed skal det dog ikke vare sagt, at det altid er en ubetinget for-
del, at vor eksport i en eller anden aftale med et enkelt land opnar
serligt foregede priser, sifremt disse er betinget af hajere import-
priser. Begrebet verdensmarkedets pris i gammel betydning eksiste-
rer i dag ikke mere. Eksport- og hjemmemarkedspriser er ofte vidt
forskellige, og den eksportpris, vi kan opna for en bestemt vare, kan
ligge vaesentlig hojere i et land end i et andet. Til trods herfor kan det
for landet vaere mere fordelagtigt at eksportere til det land, hvor vi
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far den lavere pris, sdfremt vi til gengzld far et gunstigere byttefor-
hold for de varer, vi skal modtage som betaling. Det modsatningsfor-
hold, der herved kan opstd mellem landets samlede og de enkelte
erhvervs sarlige interesser, ma udlignes gennem en handelspolitik, der
tager rimeligt hensyn til alle interesser.

Den herskende usikkerhed med hensyn til tilferslen af brandsels-
stoffer og ravarer rerer i det hele ved en grundnerve i industriens
livsvilkar. Vi kunne herhjemme for krigen henvise til den styrke, det
var for dansk industri, at vi havde vor bekvemme adgang til at er-
statte de manglende hjemlige forsyningskilder med billig tilfersel ude-
fra af de nedvendige hjzlpemidler for produktionen, og som eksem-
pel kunne vi anfere, at engelske kul kunne leveres til samme pris i
danske havne som i Sydengland. I dag er forholdet et andet, idet de
store rastofproducerende lande synes at vare tilbgjelige til at fore den
for os diskriminerende politik at opretholde en eksportpris, der ligger
hojere end hjemmemarkedsprisen. Herved begunstiges disse landes in-
dustri urimeligt i konkurrencen med vore fardige industriprodukter.
Dette misforhold forstzrkes naturligvis yderligere pa et tidspunkt, hvor
skibsfragterne ligger meget heojt.

Kulpriserne og vor konkurrenceevne

Som et eksempel pa et omrade, hvor vor industri af disse grunde er
serlig darligt stillet, vil jeg henlede opmzrksomheden pa vor brend-
selsforsyning. Den indenlandske kulpris i England regnes i vigtige in-
dustridistrikter at ligge omkring 50 kr. pr. ton, og den tilsvarende pris
i USA er kun 30-35 kr. pr. ton, medens kullene koster danske virk-
somheder ca. 120 kr. pr. ton. I denne forbindelse erindrer jeg ogsa
om, at der endnu er adskillige industrier, der ikke far tildelt tilstreek-
kelige mangder af udenlandsk brandsel til at daekke deres forbrug
og derfor vedblivende ma forsyne sig gennem vor forelebig uundvaer-
lige, men nationalt ganske urentable produktion af terv og brunkul.
Den fordel, der pa begransede industrielle omrader blev opnéet ved
tildeling af brendselsolie, er nu for en stor del elimineret ved den
stedfundne store stigning i oliepriserne, og tiden matte derfor snart
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vaere inde til at soge disse priser nedsat bl.a. ved at fritage dem for
den afgift, hvormed de bidrager til nedszttelse af koksprisen.

Under vilkar af den antydede art er det vanskeligt at genopbygge
en under alle forhold konkurrencedygtig dansk industri, hvilket gaelder
bade hjemmemarkedet og eksporten. Formentlig vil den omtalte
diskriminering ikke kunne opretholdes, nar en friere verdensekonomi
gor sig gxldende, men alligevel giver de momenter, jeg her har be-
rort, et indtryk af, at vor industrielle konkurrenceevne er truet af gan-
ske szrlige omstendigheder. For vor industri vil det derfor vaere af
livsvigtig betydning, at der, sa snart forholdene ger det muligt, ind-
ledes en verdenshandelspolitik, som abner en for alle lande fri og lige
adgang til ravaremarkederne.

Inflationens indvirkning pa produktionen

Endelig vil jeg navne inflationen, misforholdet mellem pengene og
varemangden, som den af krigens eftervirkninger, der er en af de
steerkest medvirkende arsager til den kritiske gkonomiske tilstand, vi
befinder os i her i landet og andetsteds. Fra industriens synspunkt er
der i denne forbindelse serlig grund til at fremhave, at disse fak-
torer har fremkaldt en kunstig og pa baggrund af landets forringede
velstandsniveau urimelig eftersporgsel efter ikke strengt nedvendige
varer, som har givet stedet til en omfattende produktion af sidanne
varer pa en rakke mindre, overvejende nye virksomheder.

Statistikken viser, at antallet af de fabrikker, der kun beskaftiger
en ringe arbejdsstyrke, i de sidste ar er steget betydeligt.

En sidan nydannelse matte man i og for sig anse for et glaedeligt
feenomen, hvis den var foregaet pa et sundt gkonomisk grundlag. I
virkeligheden er forholdet imidlertid det, at vor knappe arbejdskraft
i mange tilfelde har fiet en uheldig og ugkonomisk fordeling ved at
blive trukket bort fra de betydelige og velindarbejdede virksomheder,
som i stor udstreekning arbejder for eksport, og sat ind pa felter af
sekundzr betydning i irrationelt arbejdende virksomheder.

Denne bevagelse har saledes bidraget til at svakke industriens sam-
lede produktion og konkurrenceevne.
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Selv om der mellem de mange nye foretagender utvivlsomt vil
kunne vazre enkelte, der har grundlagt produktioner af varig vardi,
er den uheldige virkning den fremtrzdende. Der foreligger mange
eksempler herpa, og som et enkelt tilfzlde skal jeg navne, at jeg i de
sidste dage har faet forelagt prever af kuffertldse, der fremstilles
her i landet, og som koster 5-6 gange sa meget som tilsvarende og fuldt
sa gode lase indfert fra Sverige og England.

Grunden til, at denne fremstilling herhjemme er pabegyndt, er, at
valutamyndighederne har nzgtet tilladelse til import af lase, men re-
sultatet er, at arbejdskraft, som kunne anvendes til en for landets
okonomi mere gavnlig produktion, benyttes til husflidsmassig, irra-
tionel fremstilling af lase, og at kufferterne urimeligt fordyres. Selv-
folgelig kunne vi herhjemme i en relativ mindre virksomhed, hvis det
drejede sig om en varig produktion, optage en rationel fabrikation af
lase til konkurrencedygtige priser, men som fabrikationen pa grund
af de sarlige forhold foregar, har vi anvendt vor arbejdskraft darligt
til skade for vor samlede produktion.

Nedbringelse af statens udgifter ‘

Savidt det kan skennes, ma man regne med muligheden af, at der i
ner fremtid gennemfores en raekke lovgivningsforanstaltninger, som
ogsa i et vist omfang vil tage sigte pa en yderligere sanering af vort
pengevasen. I szrdeleshed synes regeringen at vere interesseret i nye
indkomst- og formueskatter. Uden at tage stilling til disse problemer
fra et politisk synspunkt vil jeg gerne understrege den betragtning, at
det ikke hjzlper meget mod inflationen, at statsmagten med den ene
hand inddrager flere penge samtidig med, at den med den anden
hand foreger udgifterne og derved skaber nye indkomster og ny ke-
bekraft. En nedbringelse af statens udgifter ville i den foreliggende
situation vare af stor betydning.

Den inflatorisk betonede prisstigning, der i det forlebne ar har
gjort sig gzldende ude i verden, har nedvendigvis mattet indvirke pa
vore priser gennemn de forogede importpriser, vi har mattet betale, og
samtidig er der herhjemme sket en opadgaende bevagelse gennem
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stigninger af lenninger. Man ma derfor med bekymring sperge, hvad
der kan gores for at standse den fortsatte opskruning af omkostninger
og priser.

Resignation og selvdisciplin pa prisomrddet

De nylig afsluttede overenskomster med arbejderne skabte grundlag
for en arbejdsfred til gavn for produktionen, men de medferte desuden
lenforhojelser, der nu normalt vil nedfzlde sig i varepriserne, og selv
om denne konsekvens er uundgaelig, vil jeg opfordre industriens ledere
til at gore den storst mulige indsats for at holde priserne nede.

Efter det lenningssystem, vi har med regulering efter pristallet, vil
de stigende priser igen medfere stigende lenninger, og inflationen
fortsaettes, siledes at ingen opnar nogen varig fordel.

Industrien kan ikke pa egen hand og pa frivilligt grundlag indlede
en deflation og en prisfaldsbevaegelse, som gar imod den almindelige
udvikling, men personligt tillzegger jeg det meget stor betydning, at der
inden for alle brancher vises resignation og selvdisciplin og udfoldes
bestrabelser for at holde priserne nede, hvilket vil vaere af afgerende
betydning for vor konkurrenceevne og sikkert betale sig pa lengere
sigt. Den fremgang i arbejdsgleden og arbejdstempoet, som sy-
nes at foreligge, ma understottes ved en stabilisering af priserne. Kan
vi herved medvirke il at skaffe stabile arbejdsforhold, er dermed ogsa
en del af vejen banet for den forogelse af produktionen, som i sidste
instans betinger en bedre tilfredsstillelse af befolkningens behov for
forbrugsvarer.

Industriens fremtidsmuligheder

Hvis jeg nu ville rejse spergsmalet om industriens fremtidsmuligheder,
vil det fremga af de bemarkninger, jeg har fremfort, at det forlebne
ar maske kan karakteriseres som det forste, i hvilket der viste sig tyde-
lige tegn pa en genopbygning af industrien, men at denne udvikling
har vaeret ledsaget af flere szrlige omstendigheder, som ma afholde
os fra at fzlde en almindelig dom eller at begrunde et videregaende
optimistisk udsyn. Utvivlsomt er der sket bemarkelsesverdige frem-
skridt i produktionens omfang og effektivitet. Vurderingen af disse
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ma imidlertid ske p& baggrund af, at vi bdde herhjemme og i udlan-
det har lidt under vareknaphed og derfor har arbejdet under de
gunstige vilkar, som folger af et udpraget szlgermarked. Hvor lenge
dette vil holde sig, kan ingen vide. P4 de relativt velforsynede marke-
der er en forsterket konkurrence allerede mzrkbar, og industrien ma
vare forberedt pa, at dens afsztningsvilkar snart bliver vasentlig van-
skeligere. I sa fald star vi for alvor over for proven pa, i hvilken grad
vor konkurrenceevne under og efter krigen matte veere blevet forringet
i forhold til andre lande.

Da vort land blev befriet for den tyske beszttelse, sa vi alle hen til,
at der skulle skabes varige betingelser bade for en hojere levestandard
og for fuld beskzftigelse for hele befolkningen. Hébet herom har vi
bevaret, men det er nu kommet til at sta klart for alle, at forudseet-
ningen for, at vi kan nd disse mal, er, at vi kan forege vor produktion
og gennem konkurrencedygtighed skabe os et marked ude i verden.

Her har vi som industriens ledere vor store andel i ansvaret, og vi er
os dette fuldt bevidst, men vi har derfor ogsd ret til over for de be-
stemmende samfundsfaktorer at fremfore nedvendigheden af, at der
gives industrien arbejdsbetingelser, som ger det muligt for den at lose
sin opgave.

Industriens mal

Vi skal saztte vore mal hejt. Nar vi i fjor fik en lidt storre produktion
end i 1939, er dette resultat pa leengere sigt ikke tilstreekkeligt bade i
betragtning af, at folketallet siden krigens begyndelse er steget med hen-
ved 10 pct., og fordi der skal skabes beskaftigelse for en stadigt vok-
sende befolkning. Ved bedemmelsen af industrieksportens gunstige
forleb m& man tage i betragtning, at denne eksport for krigen androg
en noget hojere procentdel af den samlede industriproduktion, end
den gjorde i fjor. Dersom landbrugets produktion og eksport endnu
et stykke tid skal vaere begrenset af mangel pa tilforsel af udenlandske
fodermidler, vil det i foreget omfang hvile pa industrien at fremskaffe
den stigning af vor samlede eksport, som betinger, at vi kan opna
friere og bedre importforhold. Industrien fylder en vigtig plads i vort
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samfund, og industriens mand ma som altid fer virke for dygtigge-
relse og oget indsats i produktionen — den eneste vej, der med sikker-
hed forer mod bedre tider. Om dette skal lykkes, vil i hgj grad af-
hznge af, hvilke politiske og gkonomiske tilstande vi kommer til at
leve under.

Skrankerne ma nedbrydes

Forholdene fra den liberalistiske tid, hvor statens og erhvervslivets
okonomiske interesser ofte var i staerk modsatning, galder i vore dage
ikke mere. Ikke mindst de tunge ulykker, som krigen bragte over
landene, bidrog til at indcirkle hvert land i en snaver national gkono-
mikreds, hvor staten og erhvervene i samarbejde kempede for at redde
den enkelte nations gkonomi. Nu, da genopbygningens vanskelige op-
gaver star pa dagsordenen, ma dansk erhvervsliv, som i serlig hgj
grad er afhzngig af samhandel med udlandet, med glade se hen til
de bestrzbelser, som gar ud pa at nedbryde de nationale skranker
for landenes indbyrdes samhandel og skabe et fast grundlag for en fri
verdensgkonomi. Mange af de planer, der udarbejdes og dreftes pa
internationale meder, finder maske forst deres vardi pa lengere sigt.
Dette gzlder f.eks. de i Havana stedfundne forhandlinger om opret-
telse af en international handelsorganisation. Men selv om malet lig-
ger et stykke ud i fremtiden, ma vi yde vort storre eller mindre bi-
drag til at opbygge en bedre verdensgkonomi. Deraf folger, at vi ogsa
er steerkt interesseret i arbejdet for at tilvejebringe et nzrmere gko-
nomisk samvirke mellem de nordiske lande, og tanken om en vest-
europaisk union, bygget pa okonomisk samarbejde, er ogsa rykket os
nzrmere ind pd livet under forhandlingerne om gennemferelsen af
Marshall-planen.

P3 disse felter mé det efter sagens natur vaere statsmagten, der har
det politiske initiativ og tager foringen med forneden bistand af er-
hvervenes sagkundskab.

Selve Marshall-planen, som nu er vedtaget, er et storslaet eksempel
pa et sadant statsinitiativ, for hvilket Europa skylder Amerika sin
oprigtige tak.
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Marshall-planen hjelp til selvhjelp

Vi ma alle habe, at denne handling ma baere gunstige resultater i sit
sked og bringe hjzlp til det nedstedte Europa. Hjlpen er i forste
linje en hjzlp til selvhjzlp for at bringe Europas produktionsapparat
igang og oparbejde velstand i stedet for fattigdom, stabilitet i stedet
for usikkerhed, stigende handel i stedet for afsparring og stilstand,
forening i stedet for splittelse.

Europas nationer ma derfor gore deres yderste for, at planen bliver
en sukces, og ber ikke undlade noget offer i den falles sag for et enigt,
lykkeligt og fredeligt Europa.

Taget under ét foreger Marshall-planen maske ikke vasentligt den
finansielle stotte, der i de foregdende ar af USA er ydet nedstedte
lande i Europa, men den er i szrlig grad koncentreret om Europas
genopbygning og har derfor en mere vidtgaende betydning.

For det danske erhvervsliv er Marshall-planen af stor betydning —
ikke mindst for industrien, som derigennem bliver i stand til at er-
hverve braendsel og vigtige rvarer og saledes far mulighed for udvi-
delse af produktionen pa vigtige omrader.

Det er under urolige politiske forhold, Marshall-planen nu skal
realiseres, men man ma hébe, at de store politiske modsztninger ma
blive udlignet, og at Europas fred sikres.

Hovedhjornestenen —

En politik, der gar ud pa at skabe storre gkonomisk frihed og sterre
tryghed i samkvemmet mellem landene, fortjener stotte fra de frie
erhverv. I modsetning hertil star de planer, som tilsigter at inddrage
selve erhvervslivet under statens ledelse. En socialisering af industriens
virksomheder, som har fundet sted i enkelte lande, ville efter min op-
fattelse hos os medfere stagnation og tilbagegang i produktionen og
blive en hemsko for det tekniske og ekonomiske fremskridt, der kan
bringe velstand og tryghed for alle. Den enkelte borgers foretagsomhed
og initiativ under fri konkurrence ber vedblivende vare hovedhjorne-
stenen i opbygningen af vort erhvervsliv, og jeg tvivler ikke om, at
dette grundsynspunkt deles af hele den danske industri.
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Det indviklede restriktionssystem, vi har opbygget herhjemme, er
fodt af ned og blev til for at haevde vor kronevardi, for at sikre ned-
vendige forsyninger og for at fordele knappe varebeholdninger. En
rzkke vigtige samfundshensyn pitvang os bestemmelser, som stort
set fandt tilslutning hos hele befolkningen, og ved hvis gennemforelse
i mange tilfzelde ogsa Industriraadet har ydet loyal stotte. Den storste
vanskelighed ligger i at komme af med et system, der, som &rene gar,
truer med at stabilisere sig, og nu af erhvervslivet foles mere og mere
trykkende.

De sikreste veje
Inden for industrien er man i stigende grad utilfreds med restriktio-
nerne og de talrige indgreb i den frie dispositionsret, der medferer en
steerkt udvidet statsadministration og et omfattende uproduktivt kon-
torarbejde for virksomhederne.

Den for industrien afgerende betragtning ma til enhver tid soges
i spergsmalet om, hvorvidt nedvendigheden af en given foranstaltning
kan begrundes i klare og paviselige hensyn til erhvervslivets og sam-
fundets velfeerd. Hvis dette er tilfzeldet, skal ogsd industrien yde sit
bidrag til loyal og rimelig gennemforelse af de pagzldende bestemmel-
ser. Det nytter ikke at bekampe restriktionerne pa negativ vis gennem
gold og ensidig kritik, men vi skal tvaertimod forsta, at kun en positiv
og aktiv erhvervspolitik kan gere restriktionssystemet overfledigt og
fore os frem mod den frihed, vi bestandig har eftertragtet og aldrig
har tabt af syne. En storre indenlandsk produktion og rigeligere vare-
tilforsler udefra, formidlede gennem en sund pengepolitik, angiver de
sikreste veje frem mod friere skonomiske tilstande.

Industriraadet som midtpunkt

Tilsidst vil jeg gerne sige et par ord om vor egen organisation, til hvis
ledelse jeg nu i seks-syv ar har varet knyttet med de nzrmeste band.
Det er min overbevisning, at Industriraadet leser en sare vigtig op-
gave forst og fremmest som formidler af industriens synspunkter og
interesser over for regeringen og administrationen. Raadet har ikke
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mindst godtgjort sin uundvarlighed under arbejdet med de talrige
ekstraordinare foranstaltninger, som har set lyset i tiden under og efter
krigen. Et betydningsfuldt erhverv som industrien vil til enhver
tid have brug for et organ, der med sagkundskab og myndighed kan
hzvde og sta inde for, hvad industrien tznker og ensker. Det er min
sikre tro, at Industriraadet altid har ydet sit bedste for at gennemfore
rimelige og velbegrundede krav fra industriens side, og i den tid, der
kommer, vil Industriraadet utvivlsomt sta over for lesningen af store
opgaver. Mit gnske som afgédende formand skal da vare, at industrien
som altid fer vil opretholde sit gode indre sammenhold, og at Industri-
raadet ma vedblive at vaere midtpunktet for en samling om den danske
industris interesser til gavn for vort land.
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