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SKAL KUL: OG VANDFORSYNINGSANLAEZG M. V.
IKKE MODERNISERES ?

Med Undren sporger Lokomotivimendene af
og til hinanden, hvad det dog er for en underlig
Verden, vi lever i, hvorfor den meegtige tekni-
ske Udvikling saa at sige staar stille inden for
den Del af Statsbanevirksomheden, som vedro-
rer Damplokomotiverne.

I Aaringer er der ofret Million paa Million
til Modernisering af mange forskellige Grene
af Jernbanevasnet: nye Motorvogne, nye [far-
ger, nye Personvogne, nye Skinner, ny Ballast
m. m. m. Altrammen for at gore Statsbanerne til
c¢n Virksomhed, som har taget de mest moderne
tekniske IFrembringelser i Anvendelse, hvilket
atter har taget Sigte paa at oge Trafikken. Og
(et maa indrommes, at Publikum har set med
venlige Qjne og med Tilfredshed paa de for-
skellige stedfundne Moderniseringer, der jo alle
paa en eller anden Maade har bidraget til at
gore Rejselivet bekvemmere og behageligere
end tidligere.

Alt dette har Personalet set og forstaaet,
nien de kan ikke forstaa, hvorfor det mest tek-
niske ved .Jernbaneveesnet: Lokomotiverne og
hvad dermed =staar i Forbindelse, saa at sige
ikke har veret Genstand for anden »Moderni-
sering«, end den stedfundne ogede og ogede
Anvendelse, som har manifesteret sig i teettere
og tettere Magkinlob.

Hvad f. Eks. angaar Lokomotivernes Klar-
goring for og efter Korsel er det en betydelig
Aarrekke siden, at Spergsmaalet om Moderni-
'\'f‘l'i"gel' 1 de forskellige Anleg, som henyttes
til Kul-, Vand-, Olje- og Sandforsyning saavel

som af Renseanlaegene blev rejst fra Persona-
lets Side; men det ser wd som om vore travlt
beskeeftigede Ingeniorer aldeles ikke har haft
Tid til at skeenke denne Side af Sagen videre
Opmarksomhed.

1 1922 beskrev vi her i sLokomotivtidende«
et nyt Anleg ved et tysk Depot, som endda
ikke harte til de allerstarste. De ved Rensnings-
anlaeget wden for Lokomotivremisen anbragte
lange Fyrgrave var meget dybe, og der stod
Vand i dem i nogen Hajde. Ved Siden af Fyr-
gravene var der anbragt ialt 12 Vandkraner, saa
en Rakke Maskiner paa en (vang kunde holde
over kanalerne og vandforsyne. Naar et Loko-
motiv efter endt Korsel kom til Renseanlwget,
blev Vandkranen svinget wud, Askekassen blev
aabnet, Vipperisten vippet og Slaggerne faldt
ned i Kanalen, hvor de slukkedes; samtidig
hermed var der lagt en Slange ned i Rogkam-
meret, som ved Sugning befriedes for Rogkam-
mersmuldet. Hele Rensningen foregik paa
denne Maade saa godt som staviri, og Maski-
nerne behovede ikke at holde og vente paa hin-
anden i korte eller lange Perioder, som vi
kender det saa udmeerket her hjemme. Imens
Rensningen stod paa, havde Lokomotiviareren
skrevet en Kulrekvisition, der kartes saa hen
til en Silo, som rummede 1600 Tons Kul. Den
rekvirerede Kulmaengde blev gennem Tragle
styrtet ned paa Tenderen, og Lokomotivioreren
kunde ved at kore Maskinen ganske langsomt
frem eller tilbage faa Kullene til at ligge paa
Tenderen nojagtigt, som det onskedes. 1 Si-
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loen var der tillige varmt tort Sand og opvar-
met letflydende Olie; Sandkassen blev fyldt op
gennem een Slange, og gennem en anden Slange
blev Oliedunkene, som var stillet ud paa Ba-
rieren, fyldt. Om Natten, i de Perioder hvor
der ikke ankom Maskiner til Rensningsanlaeget,
blev Ifyrgravene renset ud, hvilket skete ved
Hjelp af Loebekraner, ogsaa I'yldningen af
Kulsiloen fandt Sted paa disse Tider af Dognet.

Det cr som anfort 16 Aar siden, vi her i
Bladet kunde oplyse, at der andre Steder var
teenkt paa Modernisering af de Anleg, som
Lokomotivpersonalet paa en eller anden Maade
skal benytte ved Klargoring af deres Maskiner:

men herhjemme lever vi — med ganske faa
Undtagelser — stadigvek under de aldgamle
Iforhold.

Sandkasserne var i sin Tid anbragt ovenpaa

Kedlen paa de fleste Lokomotiver, af Skon-
hedshensyn blev de imidlertid paa de senere
byggede Maskiner placeret under Barrieren,
inden for Vangen eller paa anden lignende
Plads. Dette bevirkede, at der jevnlig var Fug-
tighed i Sandkasserne, og Maskinafdelingen be-
sluttede sig saa til for de nyere Lokomotivers
Vedkommende atter at anbringe Sandkassen
ovenpaa Rundkedlen. Da det naturligvis er
forbundet med adskillig Vanskelighed at kom-
me derop med Sand, har Personalet Gang paa
Gang fremsat Onske om, at der paa forskellige
Steder i eller ved Lokomotivremiserne anhrag-
tes Sandforsyningsanleg, saa Maskineirne blot
behovede at kore derhen under, hvor de saa paa
kort Tid kunde faa fyldt Sandkasserne op. En
saadan Tanke er ganske vist ikke blevet afvist
fra Administrationens Side, men det er i hvert
Irald aldrig blevet til mere; saa vi maa vel have
Lov til at gaa ud fra, at nogen synderlig Inter-
esse for dette Sporgsmaal har vore Ingeniorer
ikke haft.

Eller teenk paa Olieforsyningen. kn (ang
i leengst forsvundne Dage var det jo saaledces,
at man kunde give Magasinpasseren en Rekvi-
sition paa det Kvantum Olie, man onskede ud-
leveret; saa sorgede han for Resten, men saa-
ledes er det jo ikke mere. Lokomotiviyrboderen
maa nu selv hente den Olie, der skal bruges,
og der er adskillige Steder temmelig langt til
Magasinet. Paa de nyere og storre Maskintyper
forefindes der som bekendt Dunke til et Olie-
forraad paa 19 kg — paa E-Maskiner dog 41 kg
—- og det er nwesten dagligt, at Lokomotivfyr-

bederen maa spadsere paa Magasinet for at faa
fyldt een eller flere af Oliedunkene, og det sin-
ker meget. IFor det forste er det naturligvis en
betydelig Vwegt at slaebe paa, men dernest er
det flere Steder ret lange Strekninger, som
skal tilbagelegges.

Den Gang vi havde Iforberedelses- og Af-
slutningstiderne saaledes, at man altid havde
fuld Afslutningstjeneste paa Hjemstedet, og
fuld IForberedelse naar man medte og overtog
en Maskine, man ikke tidligere havde kort med
den paageeldende Dag, kunde man vel nok to-
lerere det heromtalte IForhold; thi den Tid, som
medgik til Afhentning af Olie, og som Lokomo-
tiviyrboderen maatte foroge nogle af sine andre
Afslutnings- eller IForberedelsestider med, kun-
de udlignes ved anden Lejlighed; men saaledes
cr det ikke mere. Nu faar en Maskine i Alminde-
lighed kun een Opsmoring i Doegnet, og der er
som Regel kun eet Seet Personale, som faar den
fulde Afslutningstid og den fulde IForberedel-
sestid. Det har derfor lenge veeret rimeligt, at
PPersonalet paa en eller anden Maade blev hjul-
pet, saa den ofte besveerlige Oliehentning kunde
bortfalde, og den Tid, som medgaar dertil,
kunde anvendes i selve Afslutnings- eller Fou-
beredelsestjenesten. Vi tror ikke, at nogen vil
modsige os, naar vi f. Eks. anforer, at det ved
Kobenhavns Godsbanegaards Maskindepot ta-
ger gennemsnitlig 10 Minutter at hente Olie.

Hvad Kulforsyningsanlegene angaar, ken-
der vi jo alle den Ubehagelighed, det er efter
endt Korsel at maatte holde i kortere eller len-
gere Tid og se paa, at en eller to, ja maaske tre
foran holdende Maskiner forst skal kulforsy-
nes, evt. vandforsynes m. m. Her og der har
der veret Tale om at lave Kulforsyningsanleg,
saa Kullene ikke skal loftes tonsvis op paa
Maskinen, men indrettet paa en saadan Maade,
at Iullene kunde styrte ned paa Tenderen, det
er dog kun gennemfort ganske enkelte Steder.
. Eks. har der for Keobenhavns Godsbane-
gaards Vedkommende for mange Aar siden vae-
ret projekteret et saadant Anleg; om Projektet
er skrinlagt eller paa hvilket Stadium det be-
finder sig, aner vi intet om, maaske har hojere
Myndigheder ment, at det var nok, naar blot
man moderniserede den Del af Statsbanedrif-
ten, som vender udad mod Publikum og saa i
ovrigt sorgede for, at Maskinerne blev udnyttet
i storst muligt Omfang.

Hvis en =aadan Opfattelse skulde veere til
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Stede, onsker vi for vort Vedkommende at give
Udtryk for, at denne Opfattelse forekommer os
i hoj Grad ensidig. Naar man for at gore Rej-
serne mere tiltalende for Publikum gennenifo-
rer IForanstaltninger, som gor Togfremforelses-
tjienesten mere anstrengende for Lokometivper-
=onalet — og det behover vel ikke nogen =werlig
IForklaring, at kortere og kortere Koretider i
IForbindelse med mindre og mindre Stations-
ophold er en Skewerpelse af Tjenesten — saa
burde vore Teknikere ogsaa tenke paa Moder-
nisering indenfor Depoternes Omraader, =aa
Personalet kunde faa visse Aflastninger til
Gengeld for den skwerpede Korsel. Vi synes,
det vilde have veeret paa =in Plads om Maskin-
afdelingens Ingeniorer havde fremsat Forslag
om Modernisering af Materialeforsyningsan-
liegene. Kunde de ikke have fundet paa noget
fuldstendigt nyt, saa findes der som allerede
omtalt 16 Aar gamle Anleyg, der paa ganske
anden Maade end Tilfeldet er her hos os,
er Lokomotivpersonalet behjelpelig ved deres
FForsyninger med Olie, Sand, Kul og Vand. Det
forekommer os at vaere paa hoje Tid, at De
danske Statsbaner hegyndte at intcressere sig
en Smule for disse Emner, saa ogsaa denne
Side af Jernbanedriften kan blive bragt i Over-
cnsstemmelse med den nye Tid, og de Krav,
der stilles til Personalet.

TOGKATASTROFE AFVARGET

Torsdag den 19. Maj om Eftermiddagen var
der nogle Uregelmeessigheder i Sikkerhedsan-
leeget paa Klampenborg St., saaledex at det var
nodvendigt at suspendere Blokanleget. Som
IFFolge heraf kunde Togene mod Nord ikke af-
sendes fra Klampenborg St med Blokafstand,
men maatte sendes i Stationsafstand, og da der
netop paa dette Tidspunkt af Dagen er temme-
lig mange Tog paa Streekningen, medforte Ure-
gelmeessigheden, at en Del Tog kom til at holde
for »Stop« foran Klampenboryg; dette var saa-
ledes Tilfeldet med Tog 657. Tog 483, som kom
faa Minutter bagefter, skulde altzaa have faaet
»Stop« foran Ordrup og veere standset der.
Ved en eller anden Forglemmelse har en Assi-
stent i Klampenborg St.s Kommandopost imid-
lertid givet Losning til Ordrup, =aaledes at Tog

483 fik Gennemkorsel dér og skulde kunne fort-
saette til Klampenborg, hvor Tog 657 endnu
holdt foran Indkorselssignalet.

Det Personale, som fremforte Tog 483
—  Lokomotiviorer K. B. Petersen og Lo-
komotiviyrbeder FE. Hansen, Hg. — obser-
verede imidlertid Klampenborg Stations frein-
skudte Signal »Stopg¢, da de kom forbi nogle
Buskad=er og fik fri Udsigt, saa de desuden,
at der holdt et Tog foran Hovedsignalet. Der
var ikke mere langt hen til det holdende Tog,
men Lokomotiviorer Petersen gjorde alt for
at faa sit Tog bragt til Standsning, og dette
lykkedes da ogsaa.

lHolge Meddelelser i Dagspressen gav det
passerede Anledning til en Del Panik. De rej-
sende 1 Tog 657 horte »Giv Agte Signalet fra
Tog 483, og de horte ligeledes dette Togs kraf-
tige Opbremsning. Dette havde til Folge, at en
Del af d& rejsende i det holdende Tog sprang
ud af det. Sikeebnen vilde, at Klampenborg Sta-
tions Udkorsel blev fri, og der blev =at Indkor-
sel for Tog 657, som og=aa satte sig i Bevargelse
for at fortsaette sin Korsel, men nuder Hensyn
til, at nogle rejsende som nysunaevnt var ved at
springe af Toget, fandt andre rejsende sig for-
anlediget til at treekke i Nodbremsen saa Toget
standsede paany, og detie gjorde naturligvis
ikke Situationen bedre. Dersom -Lokomotiiv-
forer Petersen paa Tog 183 ikke havde kunnet
faa standset sit Tog saa tidligt, som det skete,
vilde Taren for Paakorsel i hvert ald have
vaeret mindre, naar det forreste Tog satte sig i
Beviegelse, men dette sildste blev altsaa forhin-
dret ved nogle rejsendes Indgriben; til alt Held
skete der cog ikke nogen som helst Skade.

Vore 2 Kolleger, Lokomotiviorer Pelersen
og Lokomctiviyrbader Hansen, har begge veret
Genstand for rosende Omtale i Dagspressen,
men de har begge sagt, at der ikke var noget at
gore serlig Blest af, de havde jo kun gjort
deres Pligt, og Lokomotivierer Petersen har
paa en smuk Maade delt .18ren med sin Loko-
motiviyrboder, idet det var denne, som forst saa.
at Klampenborg Stations fremskudte Signal
stod paa »Stop«.
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FRA MEDLEMSKREDSEN

Staldtjeneste og Forhandling om ny Ture.

[ Anledning af den udmeerkede Artikel i sidste
Nummer af D. L. T. vil jeg gerne sige et Par Ord.

‘Undertegnede har for mange Aar siden paa for-
skellige Kongresser i D. L. F. udtalt, at den Form,
vi har nu, og forresten altid har bhrugt, naar der
skal laves nye Ture, for mange Aar siden har over-
levet sig selv, og Tiden viser, at jeg har haft Ret.
Som det gaar nu, kan det anstendigvis ikke blive
ved at gaa, med al den Sammenrodning af Staldtje-
neste, Raadighed for Nedbrud, Overtagelse af egne
og fremmede Maskiner, i halv eller trekvart ferdig-
gjort Stand. Disse Forhold er en Folge af de For-
handlingsmetoder, vi nu har, og Grunden til al denne
Sammenrodning er i mange Tilfeelde alle de forskel-
lige Mennesker, som skal have sagt deres Mening om
Turene og personlige @Onsker varctaget, saa de rent
organisationsmassige Hensyn, som selvsagt skulde
viere de afgerende, forskaertses, og Distriktet holtrer
sig selvfolgelig som en Aal i Mudder under disse
Forhold. Den indbyrdes Jalousi imellem de forskel-
lige Afdelinger kan rigtig udnyttes til Distriktets
Fordel (og det er der vil ikke noget at sige til, det
er jo nu engang deres Opgave), men for Lokomotiv-
mendene er det efter min Mening skabnesvangert
med al den Sammenrodning, det har sikkert aldrig
vaeret Tanken fra de Menneskers Side, som i sin Tid
lavede Tjenestetidsreglerne.

Det, der maa gores, er, at Forhandlingerne om
nye Ture maa andres; det maa gores muligt at faa
de mange Vildskud sorteret fra, saa Turene bliver
lagt efter, hvad der organisationsmassigt er hedst
for os alle. Fortsetter vi med den hidtidige Form,
ender det med, at vi det halve af den Tid, vi er paa
Arbejde, har mindst 12/s Tjeneste. Mon det ikke skulde
viere muligt at centralisere Turforhandlingerne?

Nastved, i Maj.

J. Knudsen.

Lokomotivtjeneste.

Der er i de seneste Aar gennemfort Rationalise-
ringer inden for Jernbanedriften, derunder bhl. a. og-
saa Besparelser i de lghende Maskiners Antal, og i
den Henseende er de rationaliserende Embedsmiend
naaet langt. Fra den Tid, da et og samme Sat Perso-
nale korte med en og samme Maskine, og til nu, er der
sket en saa stor Forandring, at man kan sige, at
vi kom op af den ene Groft for saa at falde ned i
den anden. T mange af vore nuvarende Maskinleh
og Tjenesteture skiftes der Maskine eller Personale
i en Udstreekning, som na@ppe kan vere nedvendig.
men som treetter Personalet og hindrer det i at vise
Maskinen den Omhu, som de gerne vilde.

Nu da der henstaar mange overfladige Maskiner,
er der intet, der taler for, at Maskinskiftning, Per-

sonalebytning og Staldtjeneste skulde vwre paakree-
vet i den Udstraekning, som det praktiseres. Derimod
er der meget, der taler for, at Personalet, naar det
karer med en Maskine, det kender, kan overvaage og
efterhjelpe deres Maskine og give den netop den Be-
handling — saavel hvad Korsel som hvad Fyring
angaar —, som er mest hensigtsmassig og ckonomisk.
Dette turde dog have sin Betydning.

Hvad angaar Tjenestens Udforelse oplever man
nu, at Iltogs-, Persontogs- og Godstogskorsel er blan-
det sammen i en ganske uforstaaelig Grad. Tidligere
havde man Ture, som efter Maskintypens og Togenes
Art gav Turene deres Prag og i hejere Grad kon-
centrerede Personalet om de hedst mulige Resultater;
nu derimod er saa godt som al Straekningskersel blan-
det sammen og spaxekket med traettende Maskinbytnin-
ger udelukkende for at spare Maskiner.

Dertil kommer, at Turene to Gange om Aaret leg-
ges om, der sker det, som i daglig Tale kaldes, at
»Botten vendes«, Det vil sige, at Togene omfordeles
i de forskellige Ture, og det hander, at een Tur bliver
mindre og en anden storre med det samme Antal Tog
og der folger for Personalet et Arbejde med at swlte
sig ind i de nye Ture og foretage det fornoedne skrift-
lige Arbejde.

Mon nogen tror, at det i en Fabrvil: eller en anden
storre Virksomhed vilde wveere gavnligt, at Arbejdei
blev byttet om wmellem dem, der skal udfore det, en
Gang eller to om Aaret?

Men den Sag har ogsaa en anden Side. Det er
ikke Lokomotivmanden alene, der paavirkes deraf, det
er samtidig hans Hjem og hans Paarsrende. D¢ havde
for de flestes Vedkommende vannet sig til de Tider
og Forhold, som Mandens Tjeneste paahad. Ogsaa
der skal Betten vendes.

Sammenblandingen af Tog og Ture har endvider»
medfort, at mens vi for havde det, vi kaldte »gode
Ture«, hvilket skal forstaas som de Ture, der laa
regelret med een Maskintype i hver, og som Perso-
nalets Tjenestealder kunde gore det herettiget til at
kore i, saa er lLokomotivfererne, som ingen Forfrem-
melsesmuligheder har, nu herovet den Chance.

Der er i Aaret 1938 vist nappe nogen, som i Kraft
af sin Tjenestealder vil mene sig herettiget til at gen-
nemsigte Tjenesteturene til Fordel netop for sig selv:
men naar der ved Stillingshesattelser m. m. prakti-
seres den fornuftige Ordning, at der tages Hensyn
til Tjenestealderen, hvorfor saa ikke gennemfore den
— til en vis Granse «— i den daglige Tjeneste? Det
er dog saa naturligt for alle uden Undtagelser at
kunne se frem i Tiden og vente cen lille Forbedring
i Kraft af Tjenestealderen. T modsat Fald virker Tje-
nesteordningen flad og kedelig og wggende til Oppo-
sition mod dem, som har hevirket de nye, d. v. s. de
forringede, Forhold.
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ARBEJDERKLASSENS STILLING TIL
TRAFIKDELINGEN I VORT LAND

Som det vil erindres fandt Arbejderbeviegel-
sen — [Fagorganisationerne og Kooperatio-
nen — sig i 1936 foranlediget til at danne et Or-
gan, som i erhvervspolitiske Sporgsmaal kunde
sikre Arbejderne Ligestillelse med Landbrugets.
Industriens og Handelens tilsvarende Organer
(Landbrugsraadet, Industriraadet og Grosse-
rersocietetet). — Som Folge deraf oprettedes
dengang »Arbejderbeviegelzens Erhvervsraadg
med Borgmester P. Christensen som Formand
og den bekendte Nationalokonom N. Lindberyg
som Kontorchef. Gennem dette Krhvervsraad
har Arbejderbevargelsen ogsaa i den forlobne
Tid veeret aktiv deltagende i Behandlingen af
forskellige erlivervspolitiske Forhold.

Arbejderbevegelsens Erhvervsraad har nu
taget Sporgsmaalet om Trafikdelingen i Dan-
mark op til Debat, og har i dets Meddelelser for
Marts d. A. fremsat sine Synspunkter heroni.

Det er Nedsettelse af Trafikkommissionen
og dennes Arbejde, som har foranlediget Sporgs-
maalets Behandling nu, og selv om der intet
foreligger om Kommissionens Virksomhed, cr
det i hvert Fald af overordentlig Interesse at
bemeerke, at Arbejderklassens heromtalte en-
hvervspolitiske Organ kraver en Opdeling af
Trafikken, saa der tages fuldt Hensyn til, hvad
der er gavnligt for Samfundet og ikke for enkelte
kapitalistiske Virksomheder.

Vi bringer her Erhvervsraadets interessante
Redegorelse af, hvilke Krav Arbejderbeveagel-
sen maa stille til Danmarks nye Trafikorganisa-
tion.

On. Trafikkommissionens Arbejde.

I Begyndelsen af 1937 begyndte den af Ministeren
for offentlige Arbejder nedsatte Trafikkommission sit
Arbejde. Kommissionen skal foretage en Underso-
gelse af Danmarks Trafikforhold, og dens Opgave
er at sepge udarbejdet en samlet Trafikplan for
hele Landet, saaledes at de enkelte Egnes Trafik-
behov fuldt ud kan dakkes. »Der bor seges tilrette-
lagt en Fordeling af Transportmulighederne mellem
de forskellige Transportmidler, saaledes at der under
Hensyntagen til Befolkningens Interesser i, at der
aabnes Adgang til at faa det til enhver Tid veerende
Trafikbehov tilfredsstillet paa den bhedste og billigste
Maade, dog samtidig tages Sigte paa at opnaa den
for Samfundet i sin Helhed mest skonomiske Udnyt-
telse af Trafikmidlerne. Kommissionen vil endvidere
undersege de cnkelte Trafikarters Forhold saavel

okonomisk som i trafikmassig Henseende derunder
hvilke Transportmidler, der hor nedlegges, i hvilken

Henseende bemieerkes, at der sikres den Del af de
hestaaende Transportvirksomheder, der maa nedlaeg-
ges, en passende Afvikling, hvorom nwrmere For-
slag forventes udarbejdet af Kommissionene«. Det for-
ventes, at Kommissionen i Lebet af 1938 vil frem-
satte et Forslag til en samlet Trafikplan for Landet
og til de Foranstaltninger af regulerende Art, »der
i denne Forbindelse eventuclt vil vere nadvendigt
for at opnaa en i gkonomisk og samfundsmeassig
Henseende rationel Ordning af den erhvervsmassige
Perdon- og Godstransport, idet man dog i denne Hen-
seende hortser fra Setransporternec.?)

Nedswttelsen af denne Kommission var meget
paakrievet. Den danske Transportsituation forvar-
rede sig i det sidste Aarstid mere og mere. Bilernes
Fremtraengen, Landevejenes Motorisering  bryder
igennem Jernbanernes Trafikmonopol og skaber en
nwesten anarkistisk Konkurrence paa Transportmar-
kedet. Paa Grund af denne Udvikling maatte der
foretages »en Undersogelse af alle Trafikmidlers ind-
byrdes Stilling og Forhold og paa Grundlag herafl
tilvejebringes en Udvikling, som tilpasser de forskel-
lige Led til hinanden for at undgaa Spild af Tid,
Arbejde og Kapital.« Med disse Ord redegjorde Mini-
steren for offentlige Arbejder, Fisker, i Folketingel
(27-10-37) for Kommissionens Nedsattelse. Han til-
fojede: »Det kan ikke i et moderne Samfund over-
lades til Tilfeldet, cller maaske rettere til enkelte
pkonomiske staerke Magtgrupper efter voldsomme
Kampe, at udforme et Lands Trafikviesen vasentlig
ud fra Hensyn, som maaske er meget lidt samfunds-
maessigt betonet.«

Praktisk talt har den danske Trafiksituation ud-
viklet sig i den sidste Tid i denne Retning. Bilejernes
Privat-Initiativ har ofte, ikke efter samfundsmassige
Principper, bestemt Transportmidlerne, fordi de sam-
fundsmassige og de privatkapitalistiske Interesser
ofte staar i direkte Modswetning til hinanden. Dette
skal kun fastslaas her, og det skal ikke opfattes som
en Bebrejdelse. Den lille Privatmand, der kober sig
en eller flere Vogne, eller det lille private Transport-
selskah har slet ikke Raad til at lwgge Penge og
Ruter paa andre Linier og i andre Egne end de, der
or saa taet befolkede, at man nogenlunde sikkert kan
regne med at faa tilstrarkkelig Transport. Medens
Jernbanerne for Aartier siden ofte begyndte med at
bringe Trafik, Handel og Kultur i tyndt befolkede
Egne, kunde Bilruterne ikke starte paa den samme
Maade. Denne Udvikling medforte det beklagelige Re-
sultat, at de tyndt befolkede Egne ofte ikke havde
tilstraekkelige Transportmuligheder til denne Befolk-
nings Betjening, medens man fra de staerkest befol-
kede Egne nasten har heklaget sig over trafikmvssig
Overbetjening. Det samlundsmeessig uforsvarlige i
denne Udvikling cr givet. En Fortsattelse af denne
private Transportpolitik vil betyde, at Bebyggelsen
og Kultiveringen af Udmarkerne vil foregaa i ct °
meget langsomt Tempo, der igen vil skade Bygge-
politiken. Bilernes saa ofte citerede driftsmassige
Overlegenhed over Jernbancrne cr i Virkeligheden
meget let keobht, fordi Bilerne i det viesentlige korer

1) Ministeriel Bekendtgorelse, December 1936.
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paa de meget rentable Linier, medens Jernbanerne
maa udfere de tabbringende Forretninger. Det vil
vaere en principiel Opgave for Trafikkommissionen
at crstatte den nuveerende Trafikbetjening med en
samfundsmessig Betjening for Befolkningen. Forud-
sietningen er, at det Offentlige samler Trafikordnin-
gen i sin Haand og fastleegger en Trafik, der giver
ensartede og forsvarlige Trafikmuligheder for hele
Landet.

Trafikkommissionen maa tilpasse Trafikheredskah
og Trafikbehov efter hinanden. »Overtrafikken<, som
svarer til »Undertrafik« i tyndt hefolkede Egne, maa
ophore.

Dette er i det vasentlige de Tanker, der skulde
bw@ere Trafikkommissionens Arbhejde. Samfundsmees-
sig begrundede Synspunkter fordrer, at Fordelingen
af Trafikbchovet paa de til Raadighed varende Tra-
fikmidler.foregaar fuldkomment rationelt. En ratio-
nel Trafikordning skal tage de forskellige Trafikmid-
ler i Brug i det Omfang, det er nedvendigt for at
deekke Trafikhehovet. Samtidig maa der tages Hen-
syn til Trafikmidlernes specielle Egenskaber, saa-
ledes at Transporten kan foregaa paa den hurtigste,
bedste og bhilligste Maade.

I det folgende vil vi ikke foregribe Kommissio-
nens Arbejde. Vi ved, at Kommissionens Arhejde er
meget vanskeligt og stoler paa, at den vil udarbejde
en Trafikplan, som antyder en samfundsmeessig for-
svarlig Lesning af det danske Trafikproblem. Den
danske Trafiksituation er i sig selv problematisk
nok. Det lille Land har ikke blot et udmerket Jern-
bancnet og velcementerede Veje. Ifslge dets Belig-
genhed spiller ogsaa Kystskibsfart en fremtraedende
Rolle; men det er afgerende, at Danmarks Motori-
sering er steget meget igennem de sidste Aar. Der
skal her gives nogle Tal: Der var

1914 1920 1925 1930 1933 1935 1936 1937
833 175 39 32 . 30 28 27,4 26,2

Mennesker for hver Bil.

Her skal ikke omtales hele det danske Trafik-
problem. Vi vil heller ikke anhefale en speciel Los-
ning, men vi vil her fremhave Arhejdernes steerke
Interesse i Trafikproblemets organiske Losning. En
stor Del af den organiserede Arhejderklasse er jo
umiddelbart heskeaftiget, en anden Del indirekte he-
skaftiget i Transportforetagender eller i Erhverv, der
staar i intim Forbindelse med Transporten. Transpor-
tens Funktioner, og serlig Transportprisen, er en
livshestemmende Faktor. En god funktionerende
Transportorganisation virker fremmende paa Pro-
duktionen og Beskaftigelsen. En mangelfuld Trans-
portorganisation virker derimod edeleeggende og for-
oger Vanskelighederne for Samfundshusholdningen.
Trafikorganisationens driftsmeessige Deficit maa
dakkes af det Offentlige. Ogsaa som Skatteyder er
Arbejderen interesseret i, at Trafikken foregaar orga-
nisk paa bhedst mulige Maade.

I det folgende vil vi fremstille Arbhejderbevaegel-
sens Synspunkter med Henblik paa en Nyordning
af Trafikorganisationen. Vi vil fremheave, at disse

Synspunkter ikke.er det sidste Ord i Diskussionen,
men vi tror, at de vil kunne tjene til Orientering.

Transportmidlernes wlige Konkurrencesituation.
Bilens Profeter vilde helst nedlaegge Jernbanerne
overalt, der hvor Rute- og Fragthiler kan betale sig.
Det vilde praktisk betyde, at Bilen skulde overtage
Trafikken i de tattere befolkede Egne, som i Dag
trafikmeessigt set har en Overbetjening, og overlade
Jernbanen de tyndest befolkede Egne. Det er maaske
muligt, at man i Dag vilde planlaegge en fuldstendig
anden Trafikorganisation end vi har, hvis man
kunde begynde at ophygge et fuldsteendig nyt Trafik-
system, men vi er nu engang hundet til Fortiden med
store Kapitalanleg, hvilket i hej Grad maa prage
vor Stilling til Trafikspergsmaalene. Det er den kapi-
talmcessige Side af Trafikproblemet. Endvidere er del
et Faktum, at der eksisterer to forskellige Trafikmid-
ler Side ved Side, og det er en Opgave at indfeje
begge Trafikmidler, der nu staar i Konkurrence i en
homogen Trafikorganisation. Men det forudsetter, at
der eksisterer omtrent lige Livshetingelser for begge
Transportmidler. Det er rigtig nok, at der i de sidste
10 Aar er sket meget paa dette Omraade. Motorafgif-
ten bhetaler en stor Del af Vejbygningen og Trafik-
reguleringen. Sikkerhedskravene for Motorfolk er ble-
vet skeerpet, men der er endnu meget tilbage. Indtil
i Dag har kun Jernbanen og ikke Bilen Befordrings-
pligten. Men fremfor alt arbejder Bilen mod Jern-
banen med en Slags social Dumping. Jernbanefolk
er overalt i Verden i Forhold til Bil-Funktionzrerne
socialt godt stillet. Der eksisterer nasten overalt
Overenskomster, Sociallove o. desl.,, der regulerer
Jernbanefolks Lon og Arbejdstid. Jernbanerne regner
med et forholdsvis hejt socialt Budget. Bilernes
Fremtreengen var — set fra denne Side — en Frem-
treengen af et socialt daarligt betalt Arbejde paa De-
Irostning af det socialt hedrelannede Arbéjde.
Ganske vist er Chawufforernes Arbejdsforhold ble-
vet forbedret i de sidste Aar. T denne Forbindelse
er det interessant, at forst under Trafikkommissio-
nens Arbejde tog de koncessionerede Rutehilejere
Foranledning til at traede i Forbindelse med Dansk
Arbejdsmands Forbund og aftalte en overenskomst-
messig Len, men det kniber endnu i Dag med Regu-
leringen af Arbejdstiden, saaledes f. Eks. hos Turist-
bilchauffererne. Det kan ikke nagtes, at den nuva-
rende Regulering praktisk talt er fremtvungen, for-
di man vilde forhedre den taktiske Stilling under
de forestaaende Trafikafgerclser. Men ogsaa i Dag
korer en stor Del uorganiserede Chaufferer — man
kan vurdere dem til ca. 2 500 — paa Arhejdsvilkaar,
som trodser enhver Beskrivelse. Disse uorganiserede
Chaufferer kerer for Fragtmeand, frie Vognmeend,
Bonder og deslige 12—16 Timer i Dognet og faar
kun 50—100 Kr. om Maaneden (med fri Station).
Ogsaa de frie Vognmand') kerer 12 Timer eller mere

1) Der kan regnes med ca. 10.000 Vognmand i Dan-
mark. som har 14000 Vogne. Heraf driver ca. 6000 Vogn-
maend Vognmandskersel af Gods med en 9000 Vogne. Sar-
lig paa Landet arbejder en stor Del af de saakaldte frie
Vognmand uden Cbaufforer (6000 Vognmand beskaftiger
kun 2600 Chaufforer).
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og bevirker en Slags Smudskonkurrence til de Trans-
portforetagender (ogsaa til de koncessionerede Rute-
og Fragtbiler), der hyder Personalet socialt forsvar-
lige Arbejdsforhold, og som garanterer et Maksimum
for Transportsikkerbeden.

Saaledes er Bilfolkets Lon- og Arbejdsforhold sta-
digt et alvorligt Problem — ikke alene i social For-
stand, men ogsaa i trafikpolitisk Henseende. Bilernes
sociale Dumping forstyrrer den nedvendige Ligevaegt
indenfor Transportmidlerne og er ogsaa set fra Tra-
fiksikkerhedens Synspunkt en bhetydelig Fare. Trafik-
midlernes nuvarende Konkurrencesituation er pra-
get af, at en stor Del af Bilfolkene er underlennede.

Ved Siden af Jernbanernes ensidige Belastning
med Befordringspligten udvikler Bilernes sociale
Dumping sig trafikmessigt set saaledes, at Jernha-
nerne i Konkurrence ikke staar paa lige Fod med
Bilerne.

Vi forventer af Trafikkommissionen, at ogsaa
Trafikpersonalets sociale Forhold vil blive undersegt.
En ny Trafikordning, som ikke regulerer Trafikper-
sonalets sociale Stilling og bringer en ensartet Beta-
ling for enhver Arbejdsydelse i Trafikken (Jernbane
cller Bil) vil ikke medfere den nedvendige Udligning
af Konkurrenceforholdene, der er Forudsatningen lor
en homogen Trafikorganisation.

Privathanernes Stilling.

En af Trafikkommissionens vigtigste Opgaver cor
at undersege Privathanernes ekonomiske Situation.
De danske Privathaner har en Skinnelengde paa
2576 km (D.S.B. 2.649 km), Privathanerne praste-
rer aarlig 13,2 Mill Togkm. (D.S. B. 27.7 Mill. Tog-
km). Danmarks Privathaner har hefordret 2,53 Mill.
Tons Godsveegt (). S. B. 4,73 Mill. Tons). Her maa
der selvfolgelig tages Hensyn til, at Statshanernes
Befordringsafstande er lengere end Privathanernes,
men alligevel prasterer Privathanerne et meget he-
tydeligt Transportarbejde. Det skal ogsaa hemearkes,
at Privathanerne heskeaftiger omkring 5000 Menne-
sker.

Det er vigtigt at henvise til, at Navnet »Privat-
bhanerc« let forer til Misforstaaelse, thi det er ikke saa
meget Privatkapital, der er investeret i Privatha-
nerne. Privathanerne staar fuldstaendig under offent-
lig Kontrol. Staten har investeret ca. 75 Mill. Kr.,
og Kommunernes og den private investerede Kapital
heleher sig til ca. 84 Mill. Kr. Offentlige Tnteresser er
altsaa umiddelbart forbundet med Privathanerne.

Det er almindeligt kendt, at hver Kommune og
hver Egn protesterer, naar der er Tale om at ned-
leegge Privathaner, som de er interesserede i. Som
Regel er man villig til at dakke eventuelle mindre
Driftsunderskud, men man cr uvillig til det, naar det
drejer sig om betydelig Kapital til store Underskud,
Nyanleg cller modernisering af bestaaende Anlweg.

For den nwrmeste Fremtid synes det, som om
Privathanerne vil fortswtte. Maaske bliver en enkelt
Privathane nedlagt, men trods alle Spaadomme om
det modsatte bliver der nappe Tale om almindelig
Nedlagning af Privathaner. Men saa bliver det store
Spergsmaal: Hvad skal der ske wmed Privatbanerne?

Vi mener, at den mest fornuftige Losning er, at
Banerne, d.v.s. Statshancerne og Privathanerne ud-
forer deres Drift wnder scaa ensartede Vilkaar som
nadligt. Det e offentlig Formue, der staar i Privat-
banernce. Det er dot Offentliges Penge og Skattevder-
nes Penge, som maa dickke Privathancernes Under-
skud. Og samfundsmwawssigt set er det fuldstaendigt
ligegvldigt, om Privathancernes Driftsunderskud kom-
mer frem i Statshanernes cller i anden offentlig Oko-
nomi. Om de nuverende og fremtidige Pensionsfor-
pligtelser overtages af Staten eller ikke, er kun et
regnskabsmassigt  Problem  uden  samfundsmeessig
Interesse. At Privathancernes Funktionarer vil krave
Statshanernes Lon er rigtig, og vi siger aabent, at
den mindre Betaling af Privathanernes Funktionarer
naeppe heller er retfardig. Men vi venter jo, at den
nye Trafikplan bringer en Udligning i Betalingen for
hele Trafikpersonalet, og skulde det vare forbi med
Bilernes sociale Dumping, saa spiller Lenforhejelsen
for Privathanernes Fnnktionarer regnskahsmeassigt
set ikke den mindste Rolle. Det maa dog heller ikke
glemmes, at Privatbanelinierne i Virkeligheden er
vigtige Fodekanaler [or Statsbanerne. Hver I'rical-
banelinie, der nedlegges, vil Jormindske Statsbaner-
nes Trafik.

En ensartet Ledelse af Landets samlede Jernba-
ner vil medfore viesentlige Fordele i Retning af hedre
Trafikorganisation. De enkelte Trafikinteressenters
Onsker vil traede tilbage for de samfundsmessige
Interesser, og Landets samlede Baner vil staa star-
kere i Konkurrencen med andre Trafikmidler, naar
de kan optreede som en homogen Enhed.

Skulde det Offentlige overtage al Jernbane- og
Rutehildrift her i Landet, saa vilde det vaere en ra-
tionel Ordning. Konsekvensen heraf hehovede ned-
vendigvis ikke at veere ren Statsdrift med Udelukkelse
af det kommunale Element, tvaertimod vilde der kun-
de bygges en Trafikorganisation op paa Grundlag af
haade Kobstardernes, Sognekommunernes og Amts-
kommunernes Medvirken.

Men i driftsmeaessig Henseende skulde Trafikor-
ganisationen formes saa eclastisk som muligt indentor
Rammerne af det naturlige Ansvar overfor det Of-
fentlige. F. Eks. skal der henvises til, at Trafikkens
Takster bor bestemmes af den konkrete Trafikkalku-
lation, og at Lettelser og Indremmelser kun sker af
klare samfundsmeassige Grunde og ikke med Skelen
til partipolitiske og lokalpolitiske Interesser.

Privathanerne har opfyldt deres Opgave i Dan-
marks Erhvervsliv, og det er nu paa heje Tid, at Pri-
vathanerne bliver indfojet i en omfattende Trafik-
organisation. Privathanernes administrative Verdier
kan meget vel hevares, selv om de bliver fojet ind i
en centraliseret Trafikorganisation.

Lastbhiler oy Rutebiler.

Vi har allerede andetsteds omtalt Chaufforernes
sociale Forhold, og vi har henvist til, at s@erlig de
saakaldte fric Yognmend, der arbejder uden Chauf-
forer, og de uworganiserede Chaufferer kerer paa Ar-
bhejdsvilkaar, der ogsaa virker meget ugunstigt paa
Landets Trafikforhold. Rutebilerne, som med Kon-
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cession paa bestemte Straekninger transporterer Per-
soner og Smaagods, og Lasthiler, som har faaet Kon-
cession til Korsel, Lasthiler uden Koncession samt
Fiskebiler o. a., der gaar paa faste Ruter vil i torste
R@ekke vere Genstand for Trafikkommissionens Ar-
bejde. Ganske vist har Statshanerne og Privathancirne
i de senere Aar overtaget en Del af Personrutebilerne.
Denne Udvikling her fortsattes, saaledes at alle Rute-
biler her i Landet overtages og drives af det Offent-
lige.. De udgor en Del og en vaesentlig Del af det of-
fentlige Transportsystem, og de ber betragtes alenc
under dette Synspunkt. Forstyrrende Rivninger og
Mods@®tninger kan kun undgaas, naar hele Trafikken
dirigeres paa ensartet Maade.

Hvad angaar Befordring al Gods, ber ogsaa den
gaa ind under det Offentliges Kontrol, saaledes at
ogsaa de afsides liggende Egnes Krav om at faa rime-
lig Adgang til Befordring paa rimelige Takstvilkaar,
kan opfyldes her.

Skulde man ikke komme til det Resultat, at Sta-
ten direkte overtager baade Transportretten og Trans-
portpligten, saa vil det sikkert hlive nedvendigt, at
der indrettes et Koncessionssystem. Vognmendenes
trafikmeessige Organisation er den veesentligste For-
udseetning for Trafikproblemets Lesning. Samtidig
maa Koretiden ogsaa for Trafiksikkerhedens Skyld
hegrienses for de Vognmaend, der kerer uden Chauf-
forer; ogsaa her maa 8-Timers-Dagen indferes. Gan-
ske vist vil det ikke vaere saa let at gennemfore cn
Kontrol over de selvkerende Vognmand. Men det
kunde tenkes at paalagge de frie Vognmand at fore
en Ordrebog eller deslige.

Kun naar Trafikkommissionens Arbejde loser
disse Problemer, saaledes at de saakaldte frie Vogn-
mands sociale Dumping bliver umuliggjort, og den
loyale Trafik befries fra en Konkurrence, som igno-
rerer det sociale Ansvar og Trafiksikkerhedens Love,
vil Trafikkommissionen opfylde den stillede Opgave.

[ denne Forbindelse vil vi ogsaa henvise til, at
den nu bestaaende Trafikbetjening, som mest er cn
Overbetjening, heller ikke .kan forsvares under valu-
tapolitisk Synspunkt. Ogsaa valutariske Momenter
kraever en Losning, som kun kan ligge i et organisk
opbygget, homogent udviklet Trafiksystem.

Trafikneevn.

Erfaringen lacrer, at de praktiske Resultater af
Kommissions-Betaeenkninger kan veere ret begran-
sede, fordi saa mange modstridende Interesser altid
gor sig geldende baade i Lovgivning og imellem de
forskellige Landsdele, Egne og Erhvervsomraader,
ikke mindst naar der er Tale om Transportvasen.
Man skulde derfor heller ikke stille overdrevne For-
ventninger til en rationel Leosning af Danmarks sam-
lede Trafikproblem, men et Resultat vilde vare meget
vnskeligt, nemlig Oprettelsen af et Trafiknaevn om-
fattende al Trafikveesen her i Landet. Naturligvis
skal Kommunerne ogsaa reprasenteres i dette Naevn
for at forebringe deres Trafikensker. Et saadant
N@vn skulde vere raadgivende for Trafikministeren,
men kunde ogsaa tilleegges visse Befojelser navnlig
med Henblik paa Oprettelse eller Nedleggelse af
Trafikmidler og Samarbejde mellem bhestaaende.

Gennem et saadant Neevns Virksomhed vilde der
efterhaanden tilvejebringes det onskelige Overblik
over Danmarks samlede Trafikviesen under Medvir-
ken af Stat, Kommuner og Erhvervsliv.

JERNBANEULYKKEN VED
CASTLECARY

Lokomotivpersonalet frikendt.

Den 10. December 1937 vil leenge blive mindet i
England; denne Dag skete der nemlig ved Castlecary
cn Jernbaneulykke, ved hvilken 35 Mennesker kom
ulykkeligt af Dage og 96 hlev saaret.

Eksprestoget Edinburgh—Glasgow kerte paa den
navnte Station ind i Bagenden paa et der holdende
Persontog fra Dundee til Glasgow. Lokomotivferer
G. J. Anderson, som keorte Eksprestoget, bhlev sigtet
for at veere Skyd i Ulykken, og han stod den 30. og
31. Marts i Aar for Retten tiltalt for nagtsomt Mand-
drab.

Det engelske Lokomotivmandsforbund ger i sit
Fagblad for Maj Maaned Ulykken og Retssagen til
Genstand for udferlig Omtale. Ulykken skete den
10. December f. A. KIl. 16,38. Toget fra Dundee til
Glasgow bestod af 7 Personvogne og en Pakvogn,
det var paa Castlecary St. blevet stoppet af Signalpas-
seren, som viste redt Lys, idet Linien forude var
blokeret af et Godstog. Efter Signalpasserens Opfat-
telse skulde baade det fremskudte Signal og Hoved-
signalet havde staact paa »Stop«, men Lokomotivfe-
reren var desuagtet kort forbi dem begge; naturlig-
vis bestred Lokomotivfereren, at han var kert forbi
»Stop«. Da Toget nu holdt paa Stationen, skulde
Skinnekontaktindicatoren vise: Intervallet besat,
hvilket atter skulde bevirke, at haade Hovedsignalet
og det fremskudte Signal skulde vise »Stope« for det
efterfolgende Eksprestog fra Edinburgh. KI. 16,35
kom Lokomotivfyrbederen fra Dundee Toget ind i
Signalhytten for at sperge fra Lokomotivfereren, hvor-
ledes de skulde forholde dem; 1 Minut senere kom og-
saa Stationsforstanderen derind for at blive sat ind
i Situationen. Nogle faa Sekunder efter blev der fra
den bagudliggende Blokpost ringet, at Edinburgh
Ekspressen var paa Vej mod Castlecary; Signalpas-
seren greb nu en Haandlygte og nogle Knaldsignaler
for at lebe Ekspressen i Made, idet han — til Trods
for at Signalhaandtagenes Stilling var saadan, at

Signalerne skulde vise »Stop« — ligesom anede, at
der var noget galt.
Lokomotivferer Anderson paa Edinburgh Eks-

pressen bhaade saa det rede Lys og herte Knaldet
fra Knaldsignalerne, han slog ejeblikkelig sin Bremse
i og brugte Sandkasserne; men Ulykken var des-
verre uafvaergelig.

Det er naturligt, at Retssag ‘'om en saadan Ulykke
vaekker stor Opsigt; Sagens: Betydning understreges
derved, at Anklageren havde indkaldt 44 Vidner og
Forsvareren 27. Juryen hestod af 15 Personer, hvoraf
de 9 var Kvinder.
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1 den siden Ulykken hengaaede Tid svirrede der
en Meengde Rygter og Historier om Aarsagen til det
passerede. Det har saaledes varet havdet, at haade
Dundeetoget og Edinburghtoget var keort forbi Stop.
L.okomotivmandsforbundet havde imidlertid gjort alt
for at bistaa de af dets Medlemmer, som var impli-
ceret i denne Sag, og der var skaffet dem den bedste
Forsvarer. Enhver erfaren Jernbanemand vil vagre
sig ved at tro paa, at to Lokomotivforere, som hegge
er godt kendt paa deres Strackning, skulde kere forbi
et og samme Stopsignal med to efter hinanden fol-
gende Tog, og paa denne Betragtning blev Forsvaret
bygget op. Forsvareren krydsforherte og udspurgte
Anklagerens Vidner paa en saadan Maade, at han
efterhaanden fik saa mange Indremmelser, at Ankla-
gen ikke kunde holde.

Under Retsmoadet fastholdt Signalpasseren, at Sig-
nalerne havde vist »Stop« for hegge Togene, men
han maatte indromme, at det saa markvardigt ud,
at to erfarne Lokomotivfarere hegge skulde have taget
fejl af de samme Signaler. Det hlev ogsaa oplyst, at
det havde sneet hele Eftermiddagen, og. de tekniske
Sagkyndige vilde ikke fastholde, at de mekaniske Ap
parater var fuldkommen ufejlbarlige.

Lokomotivfereren fra Dundee Toget fastholdt, at
Signalerne havde vist »Kore, og efter et meget grun-
digt Krydsforhor udtalte Retsformanden, at Lokomo-
tivforerens Forklaring maatte vare rigtig. I sin Rets-
beleering anmodede han derfor Juryen om at af-
sige Kendelsen »ikke skyldige, hvilken Kendelse da
ogsaa omgaaende blev afgivet, saaledes at Aarsagen
til den sorgelige Ulykke blev lagt paa de mekaniske
Apparaters Svigten og ikke paa Mennesker.

Det engelske Fagblad lykensker Lokomotivforer
Anderson til Frifindelsen, og det takker alle, som har
bistaaet ham og Organisationen til Sagens Lesning.

Ogsaa vi danske Lokomotivmand kan med Til-
fredshed notere, at en Kollega, som har vaeret ude
for en haard Omtale, er blevet renset; selvom de im-
plicerede har varet fuldt overbevist om deres Uskyld
i den grufulde Ulykke, saa har de naturligvis allige-
vel varet noget deprimerede i den Tid, Sagen har
staaet paa. Juryens »ikke-skyldig« maa have vieret
en stor Lettelse for vor engelske Kollega.

S. Suneson.

JERNBANEDRONNINGEN I SVERIGE

Som det antagelig vil erindres, var forrige Aars
engelske Jernbanedronning i Norge, hvor hun netop
befandt sig paa det Tidspunkt, N. L. F. afholdt sin
Kongres. Den for dette Aar valgte »Dronninge« har
aflagt Besog hos vore svenske Naboer.

Formen har veeret den sadvanlige; de svenske
Statshaners Generaldirektor overrakte den unge Pige
det svenske Led til hendes gyldne Kade.

Jernbanedronningen var i Aar Datter af en Sig-
nalhuspasser.

NYE KRYDSHOVEDFORMER

Til at forbinde Stempelstangen og Drivstangen
med hinanden bruges Krydshovedet, idet Stempel-
stangen er forsynet med et konisk Hoved, som passer
ind i et tilsvarende Nav i Krydshovedet og fastholdes
af en Kile. Denne Konstruktionsform er gennem Aar-
tier anvendt nesten overalt, hvad der maa siges at
vaere et Bevis for dens Brugharhed.

I de senere Aar er der stillet storre Krav til Damp-
lokomotivets Arbejdsydelse, saavel i Henseende til Be-
fordring af svare Godstog som til hurtigkerende Per-

-

=

FFig. 1. Hyppigst forekommende Brad i Stempelstangen.
sontog, og det har vist sig, at Damplokomotiverne
kunde taale at anstranges langt ud over, hvad man
for havde tenkt sig muligt.

Imidlertid har Lokomotivernes stgrre Arbejds-
vdelse og hurtigere Omdrejningstal i alle Lande varet
Anledning til, at Brud i Stempelstangen eller Kryds-
hovedet er forekommet saa ofte, at lLokomotivkon-
struktorer i Udlandet har konstrueret nye Forbindel-
sesmaader for Stempel og Drivstang.

Figurerne 1 og 2 viser de Steder paa Stempelstan-
gen, hvor Brudet som Regel opstaar, angivet. Brudet
i Fig. 1 er i Stempelstangens saakaldte »farlige«
Tveersnit, paa hvilket Brudet forekommer i 80 pCt.
af forekommende Stempelstangshrud. Det viser, at
Stempelstangen paa det Sted er udsat for store Paa-
virkninger. De i Fig. 2 viste Brud ved Kilehullet ind-
traeffer sjeldnere.

:

=

Fig. 2. Brud ved Kilehullet.

Brud i Stempelstangen maa soges i de store Boj-
ningspaavirkninger, som Stempelstangen udsattes for
af Drivstangens Omdrejninger og af Kompressionen i
Cylinderen, naar Stempelslaget er tilendebragt. Disse
Paavirkninger bliver naturligvis storre, jo mere ungj-
agtig Krydshovedet og Linealen arbejder imod hin-
anden. Af den Grund har man konstrueret nye An-
ordninger, i hvilke Stempelstangen er drejeligt for-
met med Krydshoved. Fig. 3 viser et gaffeldelt
Krydshoved, til hvilket Stempelstangen har en Ud-
formning med et Boltehul for en Stempelstangsholt,
der ligesom Drivstangsholten gaar gennem Krydsho-
vedblokken. Med denne Forbindelsesmaade har man
to Angrebspunkter paa Krydshovedet, som giver dette
en vis Bevagelighed i Forhold til Linealen. *
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FFig. 3. Krydshoved med Bolte for Driv- og Stempelstangen.
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Iig. 4. Krydshoved med forenet Driv- og Stempelstangsbolt.

Fig. 4 viser et Krydshoved med baade Stempel-
stangen og Drivstangen lejret om Krydshovedbolten.
Stempelstangen har ogsaa her en Udformning med et
Boltehul, som har sin Plads inden i Drivstangens
Gaffelender, der igen er anbragt i den gaffeldelte
Krydshovedblok. T dette Krydshoved er haade Stem-
pelstangen og Drivstangens Angrebspunkt samlet i
Krydshovedbolten. Krydshovedblokken bliver saale-
des meget vid i Gaffelaabningen. Denne umiddelbare
Sammenkobling af Driv- og Stempelstang er uden
Tvivl en god Lesning under den Forudsetning, at den
forreste Kobbelstang og Krydshovedblokken kan hol-
des fri af hinanden.

F. Spoeer.

DAMPLOKOMOTIV MED DAMP-
MOTORER

Saalienge Damplokomotivet har varet kendt har
Lokomotivkonstruktererne haft en Opgave i at give
dette et regelmassigt og roligt Lob. Et Lokomotivhjul
maa af Hensvn til Drivstangen og Kobbelst@engerne
have Driv- og Kobbeltappe, som er ekscentrisk
forbundne med Hjulstjernen. Centrifugalkraftens
Virkning paa disse Masser ophaves ved Indbygning
af Kontravaegte i Hjulstjernen. Det er en kendt Sag,
at Hjul, som ikke er godt afbalanceret, fremkalder et
uroligt Leb og en meget foranderlig Belastning paa
Skinnen paa Grund af Centrifugalkraften, der ved en
stor Omdrejningshastighed kan vare saa stor, at
Hjulet skiftevis loftes fra eller presses haardt imod
Skinnen. Under saadanne Omstandigheder slides
Hjulringen meget ujaevnt, og Lokomotivet og Bane-
legemet paavirkes af Rystelser og Sted.

Erfaringer ved Lokomotivkersel viser, at Loko-
motivet faar et uroligt Leb, naar det kommer op paa
en bestemt Hastighed, storre eller mindre efter Driv-
hjulenes Storrelse og de arbejdende Deles Afbalan-
cering. Endvidere, at et tre- eller firecylindret Loko-
motiv lober roligere end et tocylindret, hvilket har

sin Aarsag i, at Paavirkningen fra de frem- og til-
bagegaaende Maskindele bedre udligner hinanden
paa de forstnaevnte. Jo mindre Drivhjulsdiameteren
er i Forhold til Kerehastigheden, desto hurtigere maa
Stemplet i Dampcevlinderen lghe over Cylinderspejlet.
Ved hvert Stempelslags Begyndelse maa Stemplerne,
Stempelstangen, Krydshovederne og Drivsteengernes
Krvdshovedender swttes i Bevagelse, tilfores en Mak-
simumshastighed og atter standses ved Slagets Op-
hor. Virkningen deraf kan vere, at Lokomotivet kom-
mer i Svingninger frem og tilbage i Langderetningen.
Man kan formindske Virkningen deraf ved at gore
Kontravegten i Hjulene noget storre, men saa op-
haeves Udligningen af de roterende Masser, og et uro-
ligt Lob vil fremkomme, naar Hastigheden bliver til-
streekkelig stor.

Ud fra denne Kendsgerning viser det sig ned-
vendigt at give Lokomotiver for meget store Kore-
hastigheder en stor Hjuldiameter, saafremt Paavirk-
ningen fra de arbejdende Dele skal holdes indenfor
en taalelig Greense. Man er nu kommet op paa en
Diameter af 2300 mm, og den Sag er forsaavidt i
Orden:; men nu melder et andet Spergsmaal sig, nem-
lig om saa store Hjuls dede Vagt, som lgher ufjedret
paa Skinnen og under hver Omdrejning skiftevis af-
laster og belaster Skinnen med indtil 15 pCt. af Ak-
selveegten d. v. s. skiftevis foreger og formindsker
Akslens Tryk paa Skinnen med ca. 2, 5 t. Hertil
kommer den Ulempe, at naar Hjulene bliver saa
store, saa maa Kedlen ligge tilsvarende hojere, hvor-
ved Lokomotivets Tyngdepunkt kommer hgjere op,
medens de moderne Korehastigheder betinger et la-
vere liggende Tyngdepunkt af Hensyn til hurtigere
og sikker Korsel gennem Kurver.

Damplokomotivet er i sin kendte Form og under
Hensyn til de nugaldende Profilmaal kommet til et
kritisk Punkt paa sin Udviklingslinie. Ganske vist
haves der Damplokomotiver, der kerer 200 km/T,
men de navnte Ulemper har man maattet indordne
sig under.

I Udlandets Lokomotiv-Faghlade kan man lwse,
at der allerede er truffet Foranstaltninger til at be-
vare Dampmaskinen og nyttiggere dens Fordele som
Lokomotivmaskine i en saadan Konstruktion, at de
omtalte skadelige Virkninger paa Lokomotivet skaffes
bort, selv under de hgjeste Hastigheder. For at kom-
me bhort fra de sviere Dele, som giver Damplokomoti-
vet et uroligt Leb, har en fransk Jernbane hygget et
Damplokomotiv med en Drivmaskine paa hver af de
ellers koblede Hjulsat, og man har i dette et Damp-
lokomotiv med Stempelmaskiner, som er egnet for
saavel de storste som de mindste Kraftydelser og
Kerehastigheder.

Den nye Lokomotivmaskine hestaar af fire smaa
Cylindre, der udger en Dampmotor og anbringes paa
hvert Sat af de drivende Hjul. Paa en Dampmotor,
som gennem Tandhjul virker direkte paa. Hjulet, kan
Maskindelenes Dimensionering og dermed de for-
styrrende Krafter holdes langt nede, og i en god
Udforelsesform, som den i Tegningen viste, kan disse
gensidig udligne hinanden, saa alle de omtalte Ulem-
per ophaves fuldstaendig.
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Firecylindret Hej- og Lavtryks Dampmolor.

For en Lokomotivmand virker et Damplokomotiv
med saa mange Cylindre noget paafaldende; fire Cy-
lindre paa hver drivende Aksel, det giver tolv Cylin-
dre paa en »trekoblet« Maskine. Et Lokomotiv med
Dampmotor maa ogsaa have en anden Opbygning i
Ramme og Konsoller for Anbringelsen af Motorerne,
som lgher ca. 2000 Oindr./Min. imod de nu gwldende
ca. 350/Min. Hver Dampmotor indkaples og smores
som en Eksplosionsmotor.

Naar en Dampmotor med flere Cylindre, som par-
vis har fwlles Krumtapaksel, anbringes paa Lo-
komotivrammen, og Kraftudviklingen overfores ved
Hjelp af et fjedrende Koblingsled og Tandhjul til
Lokomotivhjulet, er man i Stand til at kunne nejes
med 1400 mm Drivhjul — selv til de allerstorste Ha-
stigheder. Hjulene i sig selv kan vare meget lettere,
og Kontravaegte er overfledige. Naar Hjulene bliver
mindre, kommer Lokomotivets Tyngdepunkt laengere
ned, og med Dampmotorer bliver Lokomotivets Vgl
mindre, hvilket tillader at anbringe en storre Kedel,
og Resultatet bliver et kraftigere Lokomotiv med
storre Lobesikkerhed.

Kulforbruget paa et tolveylindret Damplokomo-
tiv vil neermest kunde holdes paa Linie med et almin-
deligt tocylindret; der haves Dampmotorer lohende,
som ikke bruger mere, og selv om Forbruget Dbliver
storre, er der al Udsigt til, at de samlede Driftsudgif-
ter bliver mindre. Den i Tegningen viste Dampmotor
har to Hejtryks- og to Lavtrykscylindre, som alle har

samme Diameter, Slagleengde og Drivvaerk. De nederst
liggende ecr Lavtrykscylindrene, hvorfra Krumtap-
pene faar et storre Antal Omdrejninger — tilsvarende
Rumfanget af den ekspanderede Damp fra Hojlryks-
cylindrene. Dampmotoren har, som det ses i Tegnin-
gen, vandret liggende Cylindre, der er anbragt uden-
for Rammen, men der findes andre Konstruktioner
med skraat liggende eller lodret staaende Cylind:e,
anbragt indenfor Rammen.

F. Spoer.

Sendag den |. Maj dede Lokomotiviorer P. . J. Niel-

sen paa Aarhus Kommunehospital efter en Galdestens-
operation.
Begravelsen foregik Lordag d. 7. Maj paa Aarhus

nordre Kirkegaard under meget stor Deltagelse. Unifor-
merede Lokomotivimend stod .Eresvagt under Hojtidelig-
heden. Fredericia og Aarhus Afdelingers Faner paraderede.

Aarhus Lokomotivforer Afdelings Formand, Lokomo-
tivforer V. Johansen holdt paa D.L. F.s Hovedbestyrelses
og Ar. Afd.s Vegne en smuk Mindetale om Afdedes Ind-
sats som Lokomotivimand og den gode Kammeratskabs-
folelse, han altid udviste i sin Gerning.

P. O. J. Nielsen var i sarlig Grad interesseret i Mo-
torvognene og var en af de forste, der begyndte at kerc
Mx-Lokomotiverne, og som han betjente til det sidste

Motorfarer Dyhr bragte paa Motorforernes Vegne en
Hilsen og Tak for afdedes gode og noble IFard
Kammerater.

Paa Ar. Lokmnotivforer Afd.s Vegne
0. H. C.

sidste
blandt sine

TAKSIGELSE

Min hjerteligste Tak for den store Opmeerksomhed.
som ved mit 40 Aars Jubilmum blev udvist imod mig
fra Slagelse og Nastved Afdelinger.

M. P. Jensen, Lokf., Nestved.

BESOG PAA SOLLEROD SLOT

Lokomotivforernes Sangforening Gh. havde den 6. Maj
indbudt sine Medlemmer til en Frokosttur 1 det grenne,
nemlig til Sellerad pr. Holle, og det maa siges, at det
blev en glimrende Tur.
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Den medbragte Frokost indtoges i Skov!eberhuset, der-
ofter blev der aflagt et Beseg i Sellerad Slotspark. Ejeren
af Slottet, Herr Jwgermester Tvermoes, er en vidt berejst
Mand, og han har fra sine forskellige Rejser hjemfort
mange Ting til Anbringelse i Parken, saaledes at denne
efterhaanden er blevet en enestaaende Seveerdighed.

Selskabet blev af Herr Inspektor Svarre vist rundt i
Parken, han forklarede os paa en lererig og underhol-
dende Maade om de mange forskellige pragtfulde Ting,
som det dog ikke vil vaere muligt at beskrive her. Be-
sluttede i Slotskapellet, hvor Inspektoren spillede
Orgelmusik for Selskabet. Jagermester Tvermoes, som var
forhindret i at vare til Stede, vilde sikkert have holdt
en pan lille Tale til os, i hans Sted opleste Inspektoren

snget

folgende Henvendelse til Selskabet:

Som Besidder af Stedet her vilde jeg gerne have
vaeret til Stede i Kapellet i Dag for at hilse paa mine
Geester ved Afslutningen af Deres Besog i Slotspar-
ken, men desverre er jeg hindret i personligt at
hilse paa Dem.

Skent Slotsparken langt fra er i den Orden. jeg
gerne vilde have, den skulde vare i — mange af
Traeerne er jo endnu ikke i deres fulde Pragt, har
Jjeg dog ikke villet nwegte Dem Adgang, mine Damer
og Herrer. Naermest fordi jeg altid feler mig i Tak-
nemlighedsgea®ld til den Stand, hvis Medlemmer har
Plads paa Lokomotiverne.

Som den, der har rejst over Ruslands Stepper
og igennem Kinas udstrakte Riger og navnlig igen-
nem vort lille skenne Danmark — staar det for mig
og mine medrejsende, hvor let et Signal i den taa-
gede Aften kan blive overset eller et KFejlgreb paa
den megtige Maskines mange Indretninger i en
uventet Situation kan bringe Ulykke og Dad. Den
danske Lokomotivfererstand ferer altid en fin Stan-
dard i denne Retning, jeg setter mig altid til Ro
og uden Aingstelse i et dansk Tog, fordi jeg ved, at
den danske Lokomotivferer er en Mand, der kender
sit store Ansvar. og da denne Tilkendegivelse sjwl-
dent forebringes de Herrer Lokomotivierere ved Rej-
sens Slutning fra de rejsende, er det mig en Glaede
her i Dag at kunne vise min Erkendelse af de Her-
rers Arbejde — som jeg hermed har givet Udtryk
for. Jeg haaber De alle her i Dag har faaet et
smukt Indtryk af det Stykke dansk Natur isprangt
med de Ejendommeligheder, jeg har truffet paa mine
mange Rejser ude i de fremmede Lande, og som jeg
har samlet til et lille Minde her.

Det vil vere mig en Gliede at vide, om denne
Dag maa blive en af de lyse Solskinsdage, der
ligesom jeg har ladet udtrykke paa Sokkelen til del
gamle Solur — ikke gaar af Glemme saa snart for
Dem.

Med disse Ord vil jeg hilse Dem i Haabet om,
at De alle har haft Gleede af Deres Besog.

Vi har varet glade for at lere Jagermesterens fine
og noble Tankegang at kende og hans Respekt for den
danske Lokomotivmand, vi bringer ham her vor oprigtige
Tak baade for de venlige Ord og for den uforglemmelige
Dag.

Nic. Christensen.

REGNSKAB

for Kong Christian den IX’s Understottel-
sesfond fra den 1. April 1937 til 31. Marts

1938.
Indicegt Kr. 0.
Beholdning fra Regnskabsaaret 1936/37 . ... 24, 48
Indbetalte Bidrag i 1937 ................ 97. 00
Modtagne Gaver ......................... 25. 00
Indvundne Renter: Kr. 0.
AR OD RO @l racr- i e B e 5 1 1129850
ko Se s . L 0T 12. 00
1 134. 50
1280. 98
Udgift Kr. 0.
Udbetalte Understattelser. 12 Portioner i
g (8 [Vl 8 ) WG o B 616 - 610 0 6L o 0 o H ATIE R O i 1 200. 00
om0 d g it e . . e 8. H4
500 Stk. nve Ansegningsskemaer .......... ). 24
Beholdning, der overfores til naste Regn-
skahsaal semsesvers sobinania e sl H2. 20
1 280. 98

*) Understottelserne er udbetalt til: Enken efter en
Baneformand, Enken efter en Banenwastformand, Enken
efter et Kontorbud, Enken efter en Lokomotiviyrhader.
Enken efter en Motorforer, Enken efter en Skibsfyrbo-
der, Enken efter en Stationskarl, Enken efter en Tra-

fikassistent, | Overportor, | Telegrafarbejder, 1| Tog-
betjent, 1 pens. Portor.
Status den 31. Marts 1938.
RBeloldninger. Kr. 0.
Beholdning i den danske Landmandsbhank .. 52. 20
Obligationer ifolge forrige Regnskab til paa-
Ilvdende Veaerdi 25200 Kr.. bogfort for:
LB Ga NP R TD AOIFD, s e dbhos s oo ate o s o 23 857. 75
23 909. 95
Geeld. Kr. 0.
IFondets Kapital: G2 N 0)
Obligationer bogfevt for ...... 19 987. 50
PaagtBankhogss . S sk ik . - 12. 50
20 000. 00
Obligationer bogfort for ...... 3870. 25
——— 23870. 25
Belob til Disposition .................... 39. 70

23 909. 95
- -
Kebenhavn, den 3t. Marts 1938.
Knutzen.

/N. Roed, Sckr.

Regnskabet er revideret og fundet i Overensstem-
melse med de foreliggende Bilag.
Beholdningerne var til Stede.

Kobenhavn, den (1. Maj 1938.

R. Kantso. (. Wieth

Cr
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Forflyltelse fra 15.—5—38:
Lokomotivferer A. B. Jensen, Skanderborg, til Aarhus H.
Lokomotivferer (Depotforstander) M. C. Mortensen, Skan-

derborg, til Aarhus H. med Ophor af Funktion som
Depotforstander. M
Lokomotivferer N. P. Stevn, Thisted, til Herning.

[ra 1—6.—38:

Lokomotivimester 11 A. Brunsholm, Thisted, til Kalundborg l
N
Tilbagekaldelse af Forflyltelse: A
Den tidligere meddelte Forflyttelse af Lokomotiviorer T. A. T.

Jensen. Thisted, til Herning fra 15—5.—38 er tilbage-

kaldt.
A
Navnewndring:

Lokomotivfyrbeder J. A. S. Larsen, Nastved, hedder fra

28.—4.—38 .Julius Arnold Sigfred Lykner. K.

pr. 1. April 1938:

pens. Lokomotiviarer:

Maj 1938:
Lokomotivivorere:

pr. 1.
pens.

Oplagel som ekstraordinwere Medlenmenr:

. V. Petéersen, Rosenvienget 10, Helsingor.,

Harder-Pedersen, Kronprinsensgade 31, 2., Esbjerg.

pens Lokomotiv{yrheder:

. Nielsen, Elme All¢ 4, Brande.

Haandvearker:

G. L. Larsen, Lindevej 3, Nyvborg.

Vesterhrogade 5H2.
Hansen (Troelstrup). Hvidovrevej 48, Kbhvn. Valby.

. C. Bigum, Ny Carlshergvej 21, 4., Kbhvn. V.
. Kongshej, >Niduse«,

Fredericia.

Aosenl Jravr I

B (%)) g er Pa; Ratebetaling!

Bepger, De ensker at eje og paa lempelige
Vilkaar, idet Betalingen sker i Rater fra 5—10 Kr. pr. Maaned — uden
Forhejelse af Prisen. — Illustreret Bogkatalog sendes grafils.

EINAR HARCKS BOGHANDEL, Fiolstrade 33, TIf. 9148.

LEDIG

'GUMMIVARER

Modersprejter, Pessarier Bog om Bernefedslernes Begrznsuing,
samt vort rigt illustrerede Katalog sendes gratis og diskret
mod 35 Ore i Frimarker til Ekspediti kostni

Amk. Gummi Industri, Vesterg. 3 Kbhvn. K.

o o

]33

Camillus Nyrops Etabl.

Nyrop og Maag A/S.
Eebmagergade 43. Kebenhavn K.
Telefoner: Central 768 og 10028.

Specialitet :
Fod(s) til vanskelige Fsdder
samt

kunstfige Lemmer oz Bandager

Stet vore Annoncerer

Fellesforeningen for
Danmarks Brugsforeninger
Hovedkontor:

13 Njalsgade 15

Kebenhavn
Telef. 4015. Telef. 4016

Skotejsmagasinet

oo IRIK L

har Skoen, der

passer Foden,

til Prisen, der

passer Pungen
Fineste Reparationsverksted
Kun 1. Kl.s Materiale anv.

Cyril Nielsen
Rantzausgade 37
Tell. Nora 7037

REDAKTION: Soph. Jensenm og E. Kuhn, ferstnsvnte
ansvarhavende. Vestre Boulevard 45, Kebenhavn V.
Telefon Central 7708.

[Tdgaar 2 Gange mdl. — Abonnementspris: Kr. 6 aarlig.
Tegnes paa alle Postkontorer § Skandinavien.

ANNONCE-EKSPEDITION:

Vestre Boulevard 45, Kebenhavn V.
Telefon Central 7708 — Kontortid K1. 10—18.

Frederiksberg Bogtrykkeri, Howitzvej 49.

Postkonto 20 541.




Steentoft — Skotoj

ENGELSK BEKLEI]N[NGS-MAGA—SII\I_

Telefon 346 NYBORG Telefon 346

Idealet af en Fyldepen . Faas i fem Farver.
30 Aars Garanti . Vacuum Fylder med Blak-
kontrol . Leveres paa Rate fra 3 Kr. pr. Maaned

V. Schenemanns Boghandel

Big Ben

NORDISK KAFFE KOMPAGNI®

Kaffe er bedst!

Forlang den hos Deres Kebmand.

RICHARD LEHN

f. KIl. Herreekvipering. = Telef. 68

Jydske Strikkeriers Udsalg.
Indeh. H. Prehn.
Tif.666. Nerregade 16. Nyborg.

Alt i Trikotage.

Nyborg Herregaardsmejeri.

Nyborg Laderhandel

Telefon 5650

Fineste Mejeriprodukter! v. Th, Hansen,
DL 78, o e o e L e es
£ : & it Alt i udskaaret Lazder og
Skomagerartikler til
- - billigste Priser.
Christiansiund
c K k l t Hotel og Restaurant.
i "ac s red Centralvarme. Foreninger modtages. Moderate Priser. HOfel R Oy a l

(Madkurve kan medbringes)

Koncert & Solistoptreden

Spec.: Kranse, Buketter,

Otto Trasbo

Planter og Potte-Kultur.
Direkte Salg fra Dyivhus.

Ingen Butikslefe,
derfor billigste Priser.

FORLANG KAFFE

. M. BRUUN’s Kalleristerl.
(Ved A. M. Petersen.)

gra SNEDKERMESTER

NIELS JENSEN

Strandvejens
Kgd- og Paalzgsforretn.

J. Jorgensen.

JENS ANDERSEN

Telefon 216.

er billig med
KJOLER OG OVERTY]J

Nerre Voldg. 64 Tell. 6§29
Ligkisteforretning og
Begravelseskontor

Gratis Kistedekoration
Gratis Kersel til Kapel

Teleton 216.

Se mine Varer og her mine Priser.

TA DT DT+ OOIII T+ O AT+
DREVSEN &NELLEMANN

Isenkram-, Stebegods-,
Glas., Porcellain- og Udstyrsforretning.

LILLE-KONGEGADES KIOSK

Abonnement paa alle Ugeblade
Telegrammer i alle Anledninger

Ka rI Huse"hesks 4 Telefon Nr. 265. Niw:.'.t%:r g Telefon Nr. 189.\ y/ Tell. 454 A. IVERSEN
* Bagerl & Conditor!. NYBORG KULIMPORTI||Cai Rolsted
Tif.180. Knudshovedvej. TIf. 180. p : ) Norregade 4
Bredet bringes overalt i Byen. & Nyborg Cichorietorreri */ e Uil T R~
1 Telefon 15 og 23 TOBAKKER
Nyborg Dampvaskeri
oster voidgade  (|P, MADSENS|Sparekassen prie ]
Nyborg || Slagterforretning, for Helsmgur_Vm-Kum_pggm )
Narrehus, Nerregade 34, NYBORG BY || udsogteVineog Spirituosa
K | Pt Meliemgade || Telf. 403. Telf. 403. 06 OMEGN .
arfl retersen Nyborg —~ RAVSTEN
Glarmester Telet. 264 FORNEMME
kobes billigst fra
"~ LT s c' F’ §81HA}BURG VELLAGREDE L. J. HANSEN
ullegardiner. Gardinstznger. Billeder 400000000 esclskab e¢eeecccee Stenhuggeri og mek. Sliberi
i i L KVALITETER = i 3
-mdummes. Rammer i alle Sterrelser. Grundlagt 7' Junl 18 1 7. o gf ;‘(lis:;fga;;i; N]YBORG

Nyborg Jernstsberi, Hans L. Larsen & Go. */,

Kakkelevme - Komfurer - Bygningsstehegods

Telefoner 76 og 231. Stet Byens Industri. Telefoner 76 og 231.

CAFE FARGEGAARDEN

Godt Madsted. — Billige Priser.
TELEFON §82.
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