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Velfeerdsforanstaltningerne

I maj eller juni maned finder de arlige forhandlinger sted
mellem distrikterne og organisationerne om velfeerdsforanstalt-
ninger i personalets opholds-, overnatnings- og vaskerum.

Allerede i de forudliggende efterarsmaneder samler hoved-
organisationerne de mange gnsker, der indsendes fra de lokale
repreesentanter. Hvert enkelt forslag gennemgas herefter af
arbejdsudvalget indenfor Jernbaneorganisationernes Feellesud-
valg, hvorfra de samlede forslag oversendes til de respektive
distrikter. I den mellemliggende tid — indtil drgftelserne par-
terne imellem kan finde sted — arbejder distrikternes teknikere
med forslagene og udarbejder en standpunktsoversigt med an-
givelse af de omkostninger, der er forbundet med de forskellige
arbejder. Det fastsatte belgb pa distrikternes velfeerdskonto for-
deles herefter blandt de forskellige kategorier.

Denne udmarkede ordning har pa en tilfredsstillende made
veeret praktiseret gennem en arrakke, og der er ad denne vej
opnaet mange forbedringer ude omkring pa tjenestestederne.
Men med de forholdsvise ringe belgh, distrikterne har til dispo-
sition, ma de mere omfattende ny- og ombygninger henvises til
generaldirektoratet.

Hos den gverste administration henligger der derfor i dag
en del projekter, som imidlertid ikke er kommet laengere, fordi
pengemangel og materialemangel efter tur har veeret motive-
ring for, at det stadig kun er blevet til de tegninger, der for-
teller om, hvordan det burde vare. Men det kan ikke fortsat
blive ved dette. Selvom de to »mangler« kan veare radende,
viser det sig trods alt, at der er mulighed for at imgdega dem
ved betvdelige stgrre byggerier indenfor etaten.

%

Medens der med de sma midler bliver gennemfgrt de vel-
feerdsforanstaltninger, som i fgrste omgang, og i de fleste til-
feelde, kun kan blive en udbedring af de hardest tiltreengte om-
rader, uden at skabe de ngdvendige moderniseringer, som tiden
nu engang kraever, og som er pakraevet efterhanden som alt det
gvrige indenfor Danske Statsbaner fgres up to date, mangler
der stgrre bevillinger til de mange sakaldte store forslag.

Disse mere omfattende @ndringer af de lokaler, personalet
skal opholde sig i, bgr derfor have en gunstigere behandling,
end tilfeeldet har veeret i de senere ar — ikke alene af hensyn til
personalet, men ogsa til statsbanerne. Der nzevnes af og til, at
sygeprocenten f. eks. blandt lokomotivmandene er steget. Ar-
sagerne hertil kan veere mange, men mon en af dem ikke kan
findes i de ikke tidssvarende dag- og natrum, de mange steder
er henvist til at benytte under opholdene pa tjenestestedet.

Det er modernisering, der stadig kreseves overalt. Ogsa in-
denfor statsbanedriften ma denne parole fglges. Man kan ikke
mere byde publikum vogne af samme type som anvendtes i
1910. Storebeaeltsfaergerne ma i nutiden opvarte med stgrre og
bedre komfort. Stationsbygningernes ventesale m. m. skal vere
lysere oz venligere end tidligere; de rejsende ma fgle sig godt
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Danmark—Sverige

»Ornenc,

De svenske og danske statsbaners
rederi-aktieselskab »Oresund« ind-
viede den 18. maj. d a. en ny ore-
sundsbad »Ornen«. Baden er for sa
vidt ikke ny, men et gammelt skib
byvgget i 1909, og man regnede med,
at den havde udtjent sin »varne-
pligt« i de ar, den sejlede i fast ru-
tefart mellem Bornholm og Koben-
havn og senere pa Sydfyn og der-
efter pa Gotland. Skibet mentes at
va:re Kkassabelt, men svenske og
danske sagkyndige lod det ombyg-
ge, og det er nu indgaet i den sterkt
beferdede rute Havnegade—Malmd.

»Ornen« er et dampskib med plads
til 1050 passagerer. Den har en
leengde pa 61,3 m og en bredde pa
9,8 m, og dens tophastighed er 12
knob. Damperen byvder pa enhver
bekvemmelighed under overfarten,
som kun varer ['; time, og i for-
hold til de ovrige oresundsbade, som
kun har plads til ca. 700 passagerer,
er den en verdifuld forogelse af
skibskapaciteten pa denne meget
eftertragtede overfart.

Den almindelige opfattelse af. at
oresunds-ruten alene er forbeholdt
folk fra Kobenhavn, er helt forkert,
udtalte den svenske generaldirektor
bl. a. under indvielsen. Vi kan pa
vore Dbilletter se, at Havnegade-
badene har rejsende fra hele Dan-
mark. Og jeg vil sige disse ord:
Kdgbenhavn er nemlig ikke Dan-
mark alene.

Heri er jeg ganske enig med min
kollega, tilfojede DSB's generaldi-
rektor, E. Terkelsen. Ogsa vi kan se,
at rejsende fra provinsen ynder tu-
ren over Oresund med »Havnegade-
badenes«.

Norge

Til statstjenestemandskartellet er
der nu tilsluttet 12 forbund, og med-
lemstallet er ca. 44 000. Fra efter-
aret vil der blive oprettet et fast
kentor for kartellet, og som fast-
lonnet sekretaer er udpeget forman-
den i Norsk Postforbund, Idar Nor-
strand. Norsk Jernbaneforbunds for-
mand, M. Trana, er formand i kar-
tellet.
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tilpas, selv under kortere ophold pa afgangs-, ankomst- eller
overgangsstationerne. Kort sagt — der ma foélges med tiden.

Men dette geelder ikke alene den side, der vender udadtil,
ogsa bag kulisserne ma der ofres nogle penge. og der ma ofres
betydelizt mere, end man allerede har gjort og hvad distrik-
terne magter pa deres velfeerdskonto.

I hele udviklingen indenfor DSB kommer ogsa de stdrre
maskintyper, fordgelse af hastigheden og omlaegning af toggan-
gen, hvorved bl. a. de langsomt zaende godstog sa godt som er
hortfaldet.

Dette har igen medfdrt helt andre kdrselsfordelinger med
kortere ophold udenfor hjemstedet, men samtidig er den psy-
kiske belastning af personalet blevet stdrre, og det er derfor en
selvidlge, at de veaerelser, hvor hvilen skal finde sted, ikke mere
kan bibeholdes i den stil, der kunne godkendes for en menne-
skealder siden. Det samme er tilfeeldet med opholdsbygninger-
nes beligwenhed. Nar man tager i betragtning, at stdrsteparten
af de vearelser. der stilles til lokomotivpersonalets radighed, er
indrettet i tilslutning til remiserne, hvilket i sig selv er meget
uhygiejnisk, fordi kulstev og sod ikke lader sig holde ude af
almindelige teetningslister pa ddre og vinduer, kan ingen for-
svare, at de mennesker, for hvem hele tjenesten er sikkerheds-
tjeneste, skal afslappe og hvile pa et veerelse, hvor vinduerne
ma holdes lukket, dels af hensyn til de allerede navnte ube-
hageligheder. dels fordi stdjen fra arbejdet i remisen og larmen
fra maskinerne eller rangerpladsen derved traenger endnu nem-
mere igennem.

Som vi ved tidligere lejlighed har givet udtryk for, venter
ingen, at samtlige bygninger med overnatnings- og hvilevee-
relser skal ombygges eller kasseres, safremt de — med for-
ndodent hensyn til kravene til personalet pa de pageeldende
streekninger — opfylder betingelserne, men der findes jo alle-
rede bygninger, som ikke alene ligger iangt fra, hvad man kan
kalde forsvarlige, men som tiden ogsa er lgbet fra pa andre
omrader, 1. eks. fordi de er for sma og i dag kun er tilstreekkelig
til de nddvendige vaske- og omklaedningsrum.

Vi har ogsa tidiigere peget pa det ganske meningslose i, at
der ikke gennemfdres enkeltveerelser overalt for leckomotiv-
personalet. Et tilsagn herom fra administrationen har allerede
fejret 25 ars jubileeum. Det kan derfor neeppe vere for tidligt
at opfylde det lofte.

Der er saledes god grund til for generaldirektoratet at gore
en siorre indsats for de velferdsforanstaltninger. distrikterne
ikke gkonomisk magter.

Det kan ikke fortsat godkendes, at disse arbejder laegges
hen under mangel pa penge og materialer.

Personalet venter at der vises stdrre interesse for de pro-
jekter, som allerede er udarbejdet og for ca. 10 ar siden blev
droftet og godkendt, og som ved deres gennemfdrelse vil betyde
en lenge tiltreengt modernisering af blot nogle af de maskin-
depoter, som tiden er ldbet fra, men hvor kravene til perso-
nalet er vokset med udviklingen.



Ernest Bevin in memoriam

Et tilbageblik pd
Bevins indsats indenfor den internationale

fagforeningsbevwgelse

Da Ernest Bevin d. 14. april afgik ved dgden,
kun kort tid efter hans 70 ars dag, og afgaet som
britisk udenrigsminister, hyldedes hans minde af
hele den frie og demokratiske verden og ikke
mindst arbejderbevaegelsen, som i Bevin talte en af
sine virkelige store forkeempere. Der er allerede talt
og skrevet meget om Bevins bemaerkelsesverdige
karriere, en livslang virksomhed til gavn for den
arbejdende befolkning. Derimod har mindeskri-
benterne glemt den ikke mindst vigtige indsats.
Bevin har gjort indenfor den internationale fag-
foreningsbeveegelse, serlig indenfor sit eget fag —
transportveesen. I fglgende artikel ggr vi forsgg
pa at se tilbage pa hans mangeartede virksomhed
pa dette omrade i forhabning om derigennem at
sprede lys over vaesentlige men mindre kendte
sider hos den store arbejderleder, til hvem ITF
star i en dyb taknemmelighedsgeeld.

Da Ernest Bevin ved den tredie engelske ar-
bejderregerings magtovertagelse i 1945 blev ud-
peget til posten som udenrigsminister, efter at
han under krigsarene havde fungeret som arbejds-
minister i den davaerende koalitionsregering, mo-
tiveredes valget bl. a. ved referencer til Bevins
rige erfaringer fra internationale radsforsamlin-
ger. Havde man pa den tid lidt neermere efter-
forsket, hvad disse rige erfaringer gik ud pa,
havde man snart opdaget, at den nye og sterkt
klassebevidste udenrigsminister 1 internationale
forbindelser havde udrettet omtrent det samme
arbejde, som han pa en sa fremragende made be-
skaeftigede sig med pa det internationale omrade.

Eftersom Bevin var en fremsynet organisator,
er det naturligt, at han stadig var opmerksom pa
arbejdsfeltet udenfor sine egne graenser. Mange
lande var efter verdenskrigen kommet ud for
samme sociale og gkonomiske misere, som Bevin
sd energisk gav sig i lag med i sit hjemland.

Bewvins entré pa den internatienale arena.

Efter at han havde repraesenteret det britiske
LO (TUC) ved AFL's San Franciskokongres i
1915, begav Bevin sig i april 1919 for anden gang
udenlands, da han sammen med H. Grosling og
R. Williams fra TUC rejste til Amsterdam som
delegeret for »National Transportarbejder Fede-
ration« for der at arbejde for genopretteise af en
organisation med et lignende navn »International
Transportarbejder Federation«.

Denne konference, den fgrste, som fandt sted
mellem arbejderinternationalerne efter verdens-
krigens udbrud i 1914, var meget ubetydelig i om-
fang. Kun 8 udenlandske delegerede havde ind-

-

fundet sig foruden de 7 hollandske repraesentan-

ter. Initiativet til disse drgftelser var umiddelbart

efter vabenhvilen taget af Hollands Transport-
arbejder Forbunds formand, J. Brautigam samt
af Svensk Transportiarbejder Forbund, hvis for-
mand, Charles Lindley i London 1896 lagde grun-
den til fgrkrigstidens ITF.

Nye faglige enhedsbestrabelser.

Denne lille gruppe fagforeningsmaend indenfor
transportvaesenet repraesenterede 3 nationer, som
lige havde veret i krig med hinanden — tyskerne
pa den ene side samt belgier og britere pa den
anden side. Repraesentanten for de belgiske sg-
folk, den senere afdgde Jan Ch:pelle besmykkede
ikke sine ord, da han stod ansigt til ansigt med
den tidligere eerkefjende og dadlede dem bittert
for deres mangel pa solidaritet med andre nationers
sgmeend, som faldt som offer for den tyske U-
badskrig under verdenskonflikten, som lige var
blevet afsluttet.

Maske Bevin ved dette tilfaeelde havde sit fgr-
ste indlaeg i1 den udenrigspolitiske debat? Han
mindede konferencedeltagerne om, at i hans for-
bund var de britiske sgfolk organiserede. »Trods
dette er vi ikke kommet til Amsterdam for at af-
holde afstrafning og rettergang, men for at gen-
oprette ITF«, sagde han. Han ville ikke dadle de
tyske arbejdere for de hensynslgse metoder, deres
regering benyttede sig af under Kkrigen, men de
kunne 1 det mindste have protesteret mod, at
tyske torpedoer sendtes mod ubevabnede fartgjer,
hvorefter de overlevende blev mejet ned med ma-
skingeveerer. Han klargjorde sin indstilling pa en
made, som ikke levnede plads for nogen undskyld-
ning eller udflugter, da han sagde: »Hvis engelsk-
meendene havde gjort sig skyldige i noget i stil
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med torpederingen af »Lucitania« havde de bri-
tiske transportarbejdere sikkert gjort sit yderste
indbefattet strejke for at fa en regering vaek., som
indlod sig pa noget sadant«. En smule velvilligere
til mode efter denne udtalelse. appellerede Bevin
til tyskerne selv at fordgmme disse krigsforbry-
deiser og pa sin made medvirke til at udslette
pletterne pa det tyske vabenskjold. sa at de inter-
nationale forbindelser mellem de forskellige landes
fagforeninger kunne genoprettes til gavn for ITF's
udvikling og internationale broderskab.

Bevins rolle ved ITF's genopstaei.

Som det handlingsmenneske han var. udfor-
mede Bevin selv udkastet til ITF's efterkrigs-
organisation iberegnet dets opdeling pa industri-
sektioner, en organisationsform, som endnu i dag
findes 1 sin fulde udformning. Hvad han tenkte
sig var et verdensomfattende og kraftfuldt for-
bund, som bl. a. indbefattede de unge fagforenin-
ger i koloniomraderne. For dette projekt lovede
han de britiske forbunds fulde stgtte. Endvidere
foreslog han, at man ikke kun skulle tilslutte for-
skellige transportarbejderforbund i Nord- og Syd-
amerika, Australien og Indien. men ogsa indbyde
de japanske forbund til at ga ind i ITF, under
forudseetning af, at den i Japan begyndende kapi-
talisme ikke udvikledes til at blive en trusel mod
de europaiske industriarbejdere.

Bevins indsats ved den internationale omorga-
nisering af transportarbejderorganisationer var
altsa af afggrende betydning, og verdien heraf
bevares i taknemlig erindring af ITF i 1951 som
— atter ved Bevins hj@lp — overlevede endnu en
verdenskrig.

Med Bevin ved roret.

Bevin oververede ITF's fgrste efterkrigskon-
gres, der blev afholdt i marts 1921 i daveerende
Christiania (nu @slo) og gjorde der pa sin egen
made sit til at fa organisationen til at fungere.

Ved naste ITF's-kongres i Geneve den 18.—22.
april 1922 fungerede Bevin som kongressens pree-
sident. Han var ogsa praesident ved den falles-
konference for havne- og vejtransportarbejdere.
som afholdtes i forbindelse med kongressen. Ved
denne lejlighed fortsatte Bevin pa den i Amster-
dam anviste vej i hab om at gore ITF til en ver-
densomfattende organisation og foreslog bl. a., at
ITF skulle tage initiativet til en international
havnearbejderkonference i Vandcouver, San Fran-
cisco eller en anden havn pa den anden side jord-
kloden. Dette forslag vedtog kongressen, men kon-
ferencen blev desveaerre aldrig til noget.

Selv ved den fglgende Genevekongres gav Be-
vin bevis pa sine praktiske egenskaber. Til denne
kongres var der indgivet forslag med krav om, at
man skulle bevilge 10.000 holl. gylden til kampen
mod militarismen. @m dette forslag udtalte Be-
vin: »Hele Europa ville le sig fordeervet, hvis det
bliver bekendt, at ITF tenker pa at knuse mili-
tarismen gennem et kampfond pa 10.000 holl.
gylden«. For at ggre sin kritik mere skarp, gav
han et eksempel pa, hvad antimilitarismens virk-
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somhed virkelig koster: »Hjemime i England ofrer
vi en sum, der modsvarer 20.000 gylden pr. dag
udelukkende pa at forhindre transporten af krigs-
materiale til Polenc.

Da Bevin indfandt sig ved den folgende ITF's-
kongres i Wien den 2.—6. oktober 1922, var han
gjensynlig klar over den gkonomiske depression,
som nu begyndte at brede sig i verden. Som
vaskeaegte foreningsleder forstod han instinktivt,
at arbejdsgivernes taktik nu gik ud pa at drage
fordel af de darlige tider ved at svaekke fagfor-
eningerne.

Ved kongressen diskuteredes bl. a. en under-
stottelseskasse, som var oprettet i Holland med
det fomal at regulere ansattelsen af tilfaeldig ar-
bejdskraft i havnene, og til hvilken arbejdsgiverne
indbetalte bidrag. i sin tale om denne understgttel-
sesplan sagde Bevin: »I darlige tider som disse
forsgger arbejdsgiverne at fa kontrol over arbej-
derne gennem forskellige understdttelseskasser for
derigennem indirekte at formindske forbundets
egen indflydelse og handlekraft«. Han advarede
mod oprettelse af institutioner som giver sig udse-
ende af at hjelpe arbejderne, men som i virkelig-
heden sveekker fagforeningerne og dermed ogsa
skader arbejdernes interesser.

Bevin tager sig af udenrigspolitiken.

At en fagforeningsmand har ret til at udtale
sig i udenrigspolitiske spgrgsmal, viste Bevin klart
og tydeligt ved samme kongres. Hans indleg fore-
gik i forbindelse med diskussionen om fredstrak-
taten. Davaerende generalsekreter for Britisk
Transportarbejder Forbund, Ben Tillett. indledede
debatten ved pa den britiske delegations vegne at
udtale: »Dette er maske det vigtigste punkt pa
ITF's dagsorden«. Bevin selv var fremsynet og
ved bedgmmelsen af dette udenrigspolitiske de-
batspgrgsmal kunne der ikke ses bort fra proble-
mets gkonomiske baggrund. Efter hans mening
havde fagforeningsbevagelsen alt for meget over-
ladt sporgsmalet om en revidering af fredstrak-
taten til levebrgdspolitikerne: »I dag ma vi frem
for alt heefte vor opmeerksomhed pa problemets
pkonomiske baggrund og indse de nuvarende
fredstraktaters katastrofale eftervirkninger pa det
gkonomiske omradee«.

Medvidende om den radende depression sagde
Bevin: »De veerste fglger af disse fredstraktater
gor sig folelig ikke mindst indenfor den engelske
arbejderklasse: de far fple de bitre fglger af fat-
tigdom og arbejdslgshed samtidig med at de hele
tiden ved. at det er umuligt for Frankrig eller no-
get andet land at fa Tyvskland til at betale krigs-
skadeerstatning. Han besmykkede ikke sine ord
med fordgommelsen af dem, som stod bag ved er-
statningspolitiken. »Vi kan takke vore sakaldte
ledende politikere for, at den gkonomiske ver-
denssituation stadig forveerresc.

I sporgsmalet om den politiske situation i Eu-
ropa efter krigen ansa Bevin, at fredstraktaten
fuldkommen kuldkastede den normale magtbalan-
ce i denne verdensdel. Sin egen politiske iinie ud-
trykte han pa fglgende made: »Som ansvarsbe-

(Fortswettes side 141)



Er det ekonomisk fordelagtigt
at elektrificere
af C. E.Andersen

Hovedmotivet for planen om elek-
trificeringen af Danmarks fjernba-
ner er den okoncmiske gevinst, der
kan forventes opnaet i lobet af en
arrekke, dels ved almindelige drifts-
besparinger og bedre udnyttelse af
{ogmateriellet, dels ved mindre ud-
gifter til:breendstof.

Braendstofregningen er saerlig vig-
tig, fordi breendstofferne ma impcr-
teres, hvorfor den pavirker valuta-
balancen og derved imperten af va-
rer, som vi ikke selv kan producere.

Da kulpriserne er steget til det
femdobbelte siden midten af 1930-
erne, nemlig fra 22 til 110 kr. pr. t,
er det okonomiske grundlag for
jernbanedriften herhjemme helt &n-
dret. Som allerede naevnt beregnes
det, at man vil kunne spare 26 mill.
kr. arlig pa braendstofkontoen, hvis
man banerne i det
foreslaede omfang. Dette tal er ba-
seret pa en kulpris af 110 kr. pr. t.

elektrificerer

Siden da er kulprisen imidlertid
steget helt til 165—175 Kkr. pr. t.
Besparingen bliver derfor langt

storre. Maske belober den sig hvert
ar til ligesa meget som udgifterne
til bygningen af Lillebaltsbrcen el-
ler Storstromsbroen, omend efter et
andet prisniveau.

For ojeblikket synes kulpriserne
endda at vare stigende. Og verre
er, at det er ved at blive vanskeligt
at fa kul, is@r de gode kul, der skal
bruges i
vis er vi nu nodt til at kobe de »af-
faldskul« med 2/, brendverdi, som
englenderne har tilbudt os. De bli-

lokomotiverne. Eksempel-

ver endda meget dyre pa grund af,
at transportomkostningerne ikke er
mindre for de darlige kul. Sadanne
kul kan bruges i
kerne, men egner sig ikke til loko-

elektricitetsveaer-

motiver; og de vil under alle om-

stendigheder formindskze lokomo-
tivets yvdeevne.

Kulsituationen taler for ojeblikket
serlig steerkt for planens realise-
ring. Hvordan den kan udvikle sig
i fremtiden. lader sig ikke overskue.

Det afhenger bl. a. af den storpoli-

Der er jo desvarre
nogen umiddelbart

tiske situation.
ikke tegn pa
forestaende afspaending.

Kulbesparingen har to sider, idet
den fremgar som en differens mel-
lem udgifterne til lokomotivkul og
elektricitetsveerkskul.

Ogsa de sidste er steget.
meget disse kul skal seettes til pr. t,
er yderst vanskeligt at fastsla. Det
afheenger 1 hoj grad af elektricitets-

Hvor

vaerxernes kedelkonstruktion, der

bestemmer, hvilke slags kul, man
skal bruge.
Smuldkul koster nu 110—115 Kkr.

pr. t. Forskellige kulsorter med rin-
ge braendvaerdi er vaesentlig bil-
ligere. Men transporten af dem ko-
ster lige sa meget, selv regnet pr. t.
Ja, fragtomkostningerne er endda
storre for de darlige kul, selv om
bort fra
brendvardi.
Allerbilligst er vore danske brun-
kul. omkring 23—26
kr. pr. t i

man ser deres ringere

De koster nu
lejet. Fragtomkostnin-
gerne afheenger naturligvis af, hvor
kullene skal bruges. Befordringen
til fjernere dele af Denmark koster
mere end brydningen og losningen.

Disse kuls brendverdi er mindre
end !/, af stenkullenes; og de kan
ikke udnyttes sa godt. De kan ikke
bruges til lokomotivdrift, derimod
elektricitets-

regel

nok 1 specialkedler i
vaerker. Dog ma man som
blande dem med bedre kul.
Meget kunne saledes synes at tale
for, at man indforer elektriske tog,
der far strom fra elektricitetsveer-
ker, som bruger danske brunkul.
Det er iovrigt mere praktisk at
bruge brunkul i store kraftanlaeg og
stenkul til husopvarmning end om-
vendt. Desuden er det mere prak-
tisk at bruge brunkul i Jylland og
stenkul i Kobenhava end omvend!.
Idealet matte vaere at anlagge en
kraftstation umiddelbart ved Soby-
lejet. Her findes der
mill. t brunkul. Skulle de fragtes til
Kobenhavn, ville det koste over !,

omkring 25

milliard Kkroner. Alene fragten til

S

Horsens eller Vejle ville koste ',
(ganske vist fragt-
Dette vidner

milliard kroner
indtegt til banerne).
om, at det kunne betale sig at leegge
et elektricitetsveerk i
kulsomradet. Dets lokale
ningsmariked kan ikke blive sarligt
Men det kunne bl. a.
strom til jernbanen Fredericia—Aar-
tilsluttende

selve brun-
afseet-

stert. levere

hus og eventuelt de
streekninger fra Vejle til Herning og
Skanderborg til Herning.

Vore hjemlige kulressourcer kunne
derved udnyttes bedre end nu, dels
fordi kan fa flere kul
ved langvarige planmaessige grav-
ninger pagaende
rovdrift, dels fordi man kan spare
brunkul (eller evt. stenkul) til selve

man frem

end ved den nu

transporten af brunkullene, dels for-
di man kan braende brunkullene i
store specialkedler, hvor varmen ud-
nyttes seerligt godt.

Valutameaessigt set kunne det va-
re en god forretning. Men fremstil-
lingsprisen for elektriciteten il
utvivlisomt blive temmelig hoj.

Der er imidlertid ogsa andre veje,
der forer til valutabesparing.

Man fragte kul-
lene med danske skibe i storre om-
fang, end det hidtil har varet til-
faeldet. — projektet bereg-
nede besparing er forovrigt ikke
valutabesparing i fuld emfang, for-
di prisen indbefatter fragtudgifter-
ne, der delvis gar til danske haender.

kunne saledes

Den i

Der er en tendens til at kobe og
hente kullene langt borte, bl. a. i
U.S. A, Sydafrika og Indien. For
at befragte kullene sa langt, ma
man nodvendigvis bruge store ski-
be, fordi de er mere okonomiske i
drift, og fordi
eneste, der kan sejle sa langt, uden

de eventuelt er de
bruger urimelig meget
brendstof pa Den
handelsflade taeller ikke ret mange

at de selv

turen. danske

skibe, der egner sig til sadanne
transporter. Men vi kunne jo bygge
skibz til kultransporter over stcre

afstande. Det ville utvivlsomt vare
en god disposition, i hvert fald na-
tionalokonomisk set. Det er allerede
jern-

almindeligt at transportere

malme over verdenshavene med
specielle store transportskibe, der
tager 20—24 000 t. I fremtid

kan man forvente at se malmtrans-

nar
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45000 t. Det
er derfor ikke utopi at forestille sig

portskibe, der laster
en dansk Kkultransportflade af ski-
be, der laster 10—20 000 t.

Nu er kulprisen ikke
visse ostamerikanske og
kanske havne. I U.S. A. produceres
kullene undertiden for mindre end
1 dollars pr. t. (Dette rekordtal
gelder for et Kkulleje, ganske vist
med ret darlige kul, der tilhorer
enten Great Northern eller North-

ret hoj i
sydafri-

ern Pacific Railway).

I Sydafrika andrager prisen 6
shilling pr. t ved minen. I havnene
er prisen naturligvis meget storre.

Der skulle under alle omsteendig-
heder synes at veere mulighed for
at kobe kul i amerikanske og afri-
kanske havne for en ret ringe pris,
i fremmed valuta, og for at fragte
dem til Danmarxz med store special-
skibe fer en ret ringe udgift, tilmed
Dette kunne helt
endre det okonomiske grundlag for
elektricitetsproduktionen og dermed
for jernbaneelektrificeringsplanen.

i dansk wvaluta.

Men det kunne rigtignok ogsa en-
dre grundlaget for jernbanelokomo-
tivdriften. Udgifterne til lokomotiv-
kul kunne reduceres med mange

millioner kroner om aret. Og navn-

lig kunne valutabshovet reduceres
neesten revolutionerende.
Situationen er nu sadan, at det

ma vare overvejelse vaerd for stats-
banerne at bryde med den traditio-
nelle landafhangighed og sia sig pa
sofart, bade for at spare direkte ud-
gifter og tillige for at spare valuta
til kullene, — og det ganske uanset
om kullene skal breendes i elektri-
citetsveerker eller i lokomotiver.
Disse tanker er efterhanden fjer-
net betydeligt fra udgangspunktet,
jernbaneelektrificeringen. Det umid-
delbare sporgsmal ma vere, om be-
sparingsregnskabet virkelig kan hol-
de stik. Derneest melder sporgsmalet
sig, om banerne ikke kunne spare
betydelige belob ved
pa andre mader,

investeringer
eventuelt endnu
mere pr. investeret millicn. Endelig
investering f{crudseette,
at vi har de fornodne pengemidler.
Det er ikke tilstreekkeligt at kon-
statere, at de kan komme ind med
god fertjeneste, hvis man samtidig

ma enhver

opdager, at man ikke har dem.
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I artiklen drages der nogle sam-
menligninger mellem virkningsgra-
den af elektricitetsvaerkerne og den
elektriske togdrift pa den ene side
og damplokomotivdriften pa den an-
den side.

Elektricitetsverkernes virknings-
grad angives til 28,5 pct. for Kynd-
byverkets nyeste anleg og til 36,2
pct. for et nyt amerikansk kvik-
solv-vanddampkraftveerk.

Et elektricitetsvaerks
grad afhaenger
nikernes preestationsevne og tidens

virknings-
ikke alene af tek-

udviklingsstandpunkt Den afheenger
ogsa af, hvor meget man vil betale
for veerket.

betale tilstreekke-
kan man opna meget

Hvis man vil
ligt meget,
fine resultater. Hvor meget man sa
vil ofre, bestemmes forst og frem-
mest af priserne for forskellige slags
kul,
man vil tage til behovet for valuta
til udenlandske kul og tillige de
importerede maskiner. Dyre anlaeg

samt af det specielle hensyn

kan eventuelt formindske elektrici-
tetsprisen og
Ved en plan af sadant omfang og

iseer valutabehovet.
sadan virkning ma man overveje
fremtidens kulpriser meget noje. Da
man kan forvente heje kulpriser,
bor man ogsa indrette sig pa at ofre
meget for at opnd en god virknings-
grad af de nye elektricitetsvaerker
eller udvidelserne af de bestaende
vaerker, der skal tjene jernbanedrif-
ten.

Det navnte Kviksolvdampkraft-
vaerk er et eksempel pd et godt, men
dyrt veaerk. Netop nu er kviksolv-
prisen imidlertid rekordhgj, fordi
kviksolv bruges til initialspreeng-
stoffer og derfor opkdgbes til ammu-
nitionsfabrikationen. Man kan dog
ogsa opnd hdje virkningsgrader pé
andre mader, ved at foroge
kedlernes og turbinernes arbejds-
temperatur og -tryk. Det forudseet-

iser

ter forst og fremmest anvendelse af
varme-styrke-bestandige stallege-
ringer, hvis pris ogsa er hgj for
ojeblikket.

I »Zeitschrift des Vereines deut-
scher Ingenieure« for 1. april i ar
er der en artikel cm elektricitets-
vaerkernes virkningsgrad nu og i
den overskuelige fremtid. Man for-
venter en virkningsgrad pa 39 pct.

1 lobet af en halv snes ar. Iovrigt
er der en oversigt over en rakke
feerdige og foreslaede anlaeg af for-
skellig art, hvoraf nogle har en (be-
regnet) virkningsgrad pa 41 pct.

I Brown Boveri Mitteilungen har
der i de senere ar varet en del ar-
tikler om dampkraftanlaeg med hoje
virkningsgrader, netop motiveret
ved de hoje kulpriser, der berettiger
dyre anlaeg. Allerede i 1944 omtal-
tes saledes et fuldt gennemprojekte-
ret veerk med en virkningsgrad pa
40 pct.

Det synes saledes at vaere muligt
at opna vasentlig bedre resultater
end angivet i1 artiklen i »Ingenio-
ren«<. — Men de opnas naturligvis
kun med stor bekostning.

Energitabet

verket og lokomotivet angives til

mellem elektricitets-

45 pct. Hertil ma bemaerkes, at et
sadant tal er meget variabelt. Det
afheenger bl. a.
legger
af omformerstationernes antal. End-

af, hvor taxt man
omformerstationerne, altsa
videre afhenger det af ledningspro-
filernes storrelse, samt af de spaen-
dinger, man bruger. Det er jo mu-
ligt at
serlig teet og at bruge rigeligt di-

legge omformerstationerne
mensionerende ledninger og even-
tuelt ogsd hoje spendinger. Det ko-
ster altsammen mere. Men i tilfaelde,
elektriciteten fas af kul, og
kulpriserne er hoje, og hvor kul-
lene skal indfores fra andre lande,

hvor

vil man nappe veere sparsommelig
med anlagsudgifterne. Da Danmark
mangler vandkraft, og da kullene
ma importeres, tilmed for priser, der
nu er 7—8 gange sa hoje som for
krigen, ma det veere fordelagtigt at
udfore anleggene med henblik pa
en serlig god virkningsgrad.

Det er altsa muligt at opna, og
sandsynligt at man vil opna en bed-
re virkningsgrad end angivet. Men
det koster ogsa mere.

I artiklen skrives, at jevnstroms-
lokomotiver har en vasentlig slet-
tere virkningsgrad end vekselstroms-
lokomotiver. Tallene angives til hen-
holdsvis 12 og 15 pct.

Jaevnstromslokomotivernes ringe-
re virkningsgrad beror pa, at speen-
dingsreguleringen under igangsaet-
ningen delvis opnas ved hjalp af
modstande, hvorved der gar energi



tabt som varme i modstandslednin-
gerne.

Det pageaeldende
imidlertid ventes at veere mindre 1

stromtab ma

ultramoderne lokomotiver.
Man bygger allerede nu

stromslokomotiver med mange oko-

jevn-

nomiske Kkorehastigheder og treek-
krafttrin, hvilket bl. a. er mulig-
gjort ved meget store feltstyrkere-
duktioner.

Endvidere bygger man nu loko-
motiver, hvis stromregulering fore-
gar automatisk over de forskellige
modstande og feltsvaekkelsestrin.
Reguleringssystemet
trinskifte ved den
maessige hastighed.
forer, der skifter om efter skon, kan
som regel ikke gore det ved den
heldigste hastighed.

Endelig er de nyeste elektriske lo-
sa kraftige og forovrigt

justeres da til
mest hensigts-
En lokomotiv-

omotiver
ogsa sa lette, at de kan accelerere
togene meget hurtigt. De behover
derfor ikke spezendingssvaekkelse ved
modstande i ret lang tid pr. start.

De moderne
tiver ma af disse grunde ventes at
have en bedre effektiv virknings-
grad end de @ldre.

Igvrigt ma man sporge, om ikke

jeevnstromslokomo-

modstandsvarmen kunne bruges til
togopvarmning, idet kulprisen ma-
ske er sa hoj, at det kan betale sig
at indfgre det noddvendige udstyr
hertil.

Sluttelig skal bemarkes, at de mo-
derne elektriske lokomotiver byder
pa storre effektiv virkningsgrad end
de @ldre, som fplge af deres ringere

vaegt. Men det geelder naturligvis
ligefuldt jevnstroms- og veksel-
stromslokomotiverne.

Som praktisk driftsresultat angi-
ves nogle tal baseret pa en fransk
undersggelse. Ved en elektricitets-
vaerksvirkningsgrad pa 28,5 pct. og
45 pct. stromtab fra veerk til tog
virkningsgrad
ved enkeltpreestation 15,7 pct. Den

bliver lokomotivets
virkelige virkningsgrad er dog kun
11,8 pct. for de franske 1500 volts
Fra 16 0C0
volts vekselstromslokomotiver angi-

jeevnstromslokomotiver.

ves tallet til 15 pect.

Til sammenligning er virknings-
graden af hele bestanden af damp-
ved en-

lokomotiver kun 7,5 pect.

keltpreestation og 3,6 pct. som drifts-
gennemsnit. For de nyeste typer er
tallene henholdsvis 11,2 og 5,4 pct.
Om alle tallene gelder, at maleste-
det er treekkrogen.

tidsskrift
Railway Traction« bringer i det lige

Det engelske »Diesel
udkomne majnummer en artikel om
den fremtidige drivkraft for de en-
jernbaner. Her angives, at
professor Dalby (NB.: det lyder nee-
sten dansk, men er antagelig afledt
af et gammelt engelsk landsbynavn
af dansk oprindelse) 1 1923 i For-
eningen af Lokomotivingeniorer
holdt et foredrag, hvor han angav

gelske

bade damplokomotivernes og elek-
effektive  virk-
ningsgrad til 4 pct. I 1946 holdtes
et foredrag samme sted af J. S. Tri-
ton, der kom til 7 pct. for begge
slags lokomotiver. For diesellokomo-

tiver angav han tallet til 20 pct.

trolokomotivernes

De 4 pct. gjaldt for jsevnstroms-
lokomotiver og var malt ved driv-
hjulsperiferien. De 7
ogsa for
men er malt ved trazkkrogen. Ved
drivhjulsperiferien er tallet 8 pect.
og ved stromaftageren 10 pct. Ved
understationen er det 15 pct. Ved
generatorerne er tallet
ved turbinen er det 20 pct. De sid-
ste tal er ikke szrlig hoje. De for-
klarer,

pct. geelder
jevnstromslokomotiver,

18 pct. og

hvorfor slutresultaterne er
betydelig darligere end de af pro-
Med til-
svarende virkningsgrad af kraftsta-
tionen ville de 7 pct. foroges til
11,2 pct., altsa meget nzer de 11,8 pct.,
som geelder for de franske baner.
Vigtigere end virkningsgraden er
imidlertid

breendstof, endvidere braendstofud-

fessor Bendtsen angivne.

selve valutabehovet til
gifterne, samt elektricitetspriserne.

Lad os begynde med de sidste.

Det angives, at fremstillingspri-
sen fcr elektricitet belober sig til
5,0 ore pr. kilowattime ved en kul-
pris af 60 Kkr. pr. ton elektricitets-
veerkskul a 6000 cal g.

Ser man i statsbanernes driftsbe-
retning for 1949 50, finder man, at
DSB betaler 8,5 ore pr. kwh, altsa
vaesentlig mere.

Nu skal det siges hertil, at de 35
ore er selve tremstilingsprisen, ikke
kobeprisen, der som regel ma inde-
baere et fortjenestetilleeg.

39

Trods alt synes forskellen mellem
de 8,5 og de 5.0 ore at veere pafal-
dende stor.

For ojeblikket Kkoster kulsmuld
henved det dobbelte af de 60 kr.
De 5 ore skulle da stige til omtrent
8 ore, ifolge det opstillede beret-
ningsskema. Det er ikke forfatteren
bekendt, hvad DSB betaler NESA
og Kobenhavns Belysningsveesen for
strommen for ojeblikket, Men det er
sikkert betydelig mere.

Professor Bendtsen angiver, at
elektricitetsregningen efter elektrifi-
ceringsplanens fuldforelse vil blive
12,5 millioner kroner ved en strom-
pris af 5 ore pr. kwh t. Seettes pri-
sen til 10 ore pr. kilowattime, kom-
mer man op pa 25 mill. kroner. Og
regnes der med 16 ore pr. kwh, bli-
ver tallet 40 mill. kroner. Dertil ma
dog bemarkes, at producenterne
derved tjener en hel del.

Valutabehovet
ikke seerligt stort,

imidlertid
ikke,
kullene tilfgres med danske skibe.

bliver
iseer hvis
Regnes der eksempelvis med en va-
lutaexport pa 50 kr. pr. ton for
125 000 tons smuldkul, bliver den
godt 6 mill. kr. Selv ved 80 kr. pr.
ton belober den sig kun til 8 mill. kr.

De nylig stegne kulpriser pavir-
ker ogsa damplokomotivernes drifts-
regnskab. Og her spiller kulprisen
en meget stor rolle.

Forbruget af kul og olie for de
banestraekninger, der omfattes af
elektrificeringsplanen, er anslaet til
38,7 mill. kr. for 1948/49. Siden da
er kulprisen steget 50—60 pct. Olien
spiller kun en inferior rolle i hel-
hedsregnskabet, sa dens noget min-
dre prisstigning er af mindre inter-
esse.

Lokomotivkulregningen bliver alt-
sa omKkring 60 mill. kr. med de nu-
geldende priser.

Hvor stor en del heraf der er va-
lutaudgift, kul-
lene lkobes, og i hvilket omfang de
tilfores med danske skibe.

Sikkert er det imidlertid, at ba-
nerne efter en eventuel elektrifice-

afhaznger af, hvor

ring vil opna langt bedre braendsels-
okonomi og valutackonomi end ved
den nuveerende drift med damplo-
komotiver.

Den kostbare drift for ojeblikket
skyvldes dog i betydelig grad damp-
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lokomotivernes hoje alder og deres
vanskelige udnyttelse pa grund af
deres forskellighed og begraensede
anvendelighed, type for type.

I et par tidligere artikler har vi
omtalt det franske universalloko-
motiv type 141 P. Senere har det
universallokomotiv type 23
veeret omtalt. Ogsa en tilsvarende
1D1-koblet fremtidstype har veeret
nevnt. I Holland har
svenskbygget 2C-koblet
lokomotiv og i England et par nye
2C- og 2Cl1-koblede typer, ligeledes
tjenlige til al slags trafik.

tyske

man nu et
universal-

Hvis halvdelen af DSB's lokomo-
tiver bestod af en af disse lokomo-
tivtyper, kunne man utvivlsomt for-
bedre driften
overordentlig meget.
braendstofudgifterne
porten kunne reduceres meget.

og driftsokonomien
Navnlig ville
og valutaeks-

Den franske maskine er antagelig
den af de naevnte typer, der koster
mest i anskaffelse og vedligehol-
delse. Men der er al grund til at
tro, at den er den mest braendstot-
ogsa den
mest valutaokonomiske af buketten.

okonomiske c¢g dermed

Lad os tenke os, at man indforer
den som drivkraft for alle de svare
tog pa strekningerne Nyborg—Fre-
dericia—Aarhus—Aalborg og Frede-

ricia—Padborg samt Fredericia—
Esbjerg.

Den samlede trafik pa disse
streekninger belgb sig i 1949 50 til

350 mill. vognakselkilometer. Heraf
faldt en lille del pa lyntog og an-
dre motortog og en anden mindre
del pa iszr
tiente lokaltrafiken. Man kan for-
modentlig regne med, at mellem 200
og 250 mill. vognakselkilometer kan
afvikles med fordel af de sveere lo-
komotiver. Da hele DSB's trafik i
det pageldende ar androg 854 mill.
vognakselkilometer, hvcraf 667 mill.
afvikledes af
betyvder det, at omkring en tredie-

lettere damptog, der

damplokomotiverne,

del af den samlede dampdrevne tra-
fik kan
nye damplokomotiver pa de navnte

afvikles af de eventuelie

straekninger.

DSB’s kuludgifter til damptogtra-
fiken, excl. rangertjenesten, belob
sig 1 1949,50 til 33,4 mill. kr. Kul-
lenes gennemsnitspris var 93 kr. pr.
ton. Regnes der med 170 kr. pr. t,
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ville tallet blive godt 60 mill. kr.
Heraf kan de 20 mill. kr. tilskrives
den trafik, der eventuelt kan klare
de omtalte universallokomotiver.
De franske maskiner er mindst
en menneskealder yngre end de hid-
til brugte. De er i sig selv da me-
De kan
dog-
sa Kkraftige,
Alle disse
pa breendstoffcr-

get breendstofokonomiske.
endvidere bruges neesten hele
net igennem. De er
at de
forhold
bruget. Deres egenvaegt er forholds-
vis ringe. Der er folgelig grund til
at tro,
fierdedelen og halvdelen af de kul-

ikke overbelastes.
influerer

at man kan spare mellem
meengder, der nu bruges pa de pa-
geldende streekninger.

AMan kan altsa spare kul for mel-
10 mill.
indseetter de omtalte lo-
stedet for de

rende. Hvis man

lem 5 og kroner om aret,
hvis man
komotiver i nuva-
at kul-

reduceres fra 20 til 15

skonner,
regningen
mill. kroner for de pageldende
streekninger, ma@ man veaere pa den
sikre side. Det ma dog fremhaeves,
at regnestykket er baseret pa oje-
blikkets kulpriser.

Kulpriserne er som sagt meget
hoje netop nu. Derimod er braend-
selsoliepriserne moderate,

nemlig ca. 150 kr. pr. t.

meget

En sammenligning mellem den
effektive breendveerdi af olie og kul
til damplokomotivdrift giver natur-
varierende resultater

ligvis noget

for forskellige oliekvaliteter, for-
skellige kulsorter og forskellige lo-
komotivtyper. Men det kan aldrig
blive meget forkert at ssette 1 kg
olie ekvivalent med 1'/» kg kul. Dette
betyder, at olieprisen 150 kr. pr. t
svarer til en kulpris, der er ca. 100
Dette er blot 60 pct. af
den nuvarende kulpris.

Herefter ser det altsa ud til, at
brendstofregningen for
driften pa de vestdanske hovedba-
ved indforelsen af de

moderne damplokomotiver

kr. pr. t.

lokomotiv-
ner, som
naevnte
syntes at kunne reduceres fra 20 til
15 mill. kroner arligt, vil Kkunne
nedseettes yderligere til ca. 10 mill
arligt,

konstrueres direkte med henblik pa

kroner hvis lokomotiverne
oliefyring. Kort sagt, der spares om-
kring 10 mill. kroner om aret.

Til den trafik, der kan blive tale

om, kreeves der formodentlig mel-
lem 40 og 50 kraftige lokomotiver.
Dersom disse bygges i henhold til
en samlet bestilling, vil de formo-
dentlig kunne fas for omkring 25
mill. kroner.

De pageldende
derfor antages at kunne betale sig
selv i lobet af ganske fa ar. Sa-
fremt de bygges her i

lokomotiver ma

landet pa
licens, bortset fra et par monster-
maskiner, vil man efter nogle ars
forleb have indsparet mange millio-
ner kroner i fremmed valuta.

Alt dette,
fikale forbedringer,
gen af vognmateriel, kan opnas ved

og desuden store tra-
samt besparin-

en forholdsvis og derfcr overkom-
melig nyinvestering.

Man kan iovrigt festne sig ved,
at udbyttet ma forventes at blive
stort i forhold til investeringen.

Det er endvidere af stor vigtig-
hed, at resultaterne vil kunne meer-
kes meget hurtigt, antagelig alle-
rede omkring et par ar efter, at man
eventuelt har taget en beslutning.

Trods alt dette kan
ringsplanen bringe endnu storre re-

elektrifice-

sultater. I tilfeeldet af, at den base-
res pa udnyttelse af de jyske brun-
kul i
i Sobyomradet, vil man ogsa spare
halvdel
valutaen. Desuden kan man derved
gore sig i nogen grad uafhaengig af
udlandet,
ma importere mange andre ting, der

et lokalt statsejet kraftveerk

den anden af breendstof-

hvorfra vi nodvendigvis
til enhver tid vil gore valutasituatio-
nen anspaendt. Desuden kan banerne
gore sig uafhengig af sofarten. Det-
te kan naturligvis ikke wvurderes i
penge. Selv en uforholdsmeaessig stor
anleegsudgift kan ikke bruges som
indvending imod en sadan plan.

af elektriske tog og
af moderne damploko-

Indforelsen
byvgningen
behover

motiver ingenlunde veere

alternativer. Tvertimod kan de to
drivformer udmerket supplere hin-
anden. Damplokomotiverne kan go-
re god tieneste i de ar, der hengar,
indtil en
en realitet. Derefter kan de bruges
pa andre linier.

elektrificering kan blive

(Fortseettes).



(Fortsat fra side 136)

vidste socialister ma vi bekampe denne udvik-
ling og ggre vort til at disse uophgrlige forstyr-
relser indenfor verdensgkonomien forhindres«. Et
kvartsekel senere fik Bevin mulighed til at ofre
sine sidste ar pa denne opgave, dog under helt
andre forhold.

Dz grundleggende retningslinier,

Indholdet af Bevins indleg 1 den udenrigs-
poiitiske debat i forbindelse med ITF-kongressen
var fgrst og fremmest rettet til transportarbej-
derne: »For os transportarbejdere er det en ufra-
vigelig pligt med alle til radighed staende midler
at bekempe de forhindringer, der leegges 1 vejen
for frie trafikforbindelser mellem de forskellige
lande«.

Bevin, som ved en international radslagning
25 ar senere, forsggte at legge grunden til mel-
lemfolkelig forstaelse og fred, udtalte ved kon-
gressen fglgende vending: »I ma huske pa, at po-
litiken indenfor de herskende kredse altid gar ud
pa at udnytte de nationale fdlelser pa forskellige
steder og ophidse folket til indbyrdes kamp mod
hverandre, sa at de selv stadig kan sidde ved mag-
ten. Hvad vi behgver er mellemfolkelig forstaelse
i sand international and.

Denne udtalelse holder stik endnu i dag, selv
om forholdene i mellemtiden er blevet revolutio-
neret og det nu er andre som siader ved magten.

En leder af internatienal fermat.

Den 15.—21. september 1926 overvarede Bevin
ITF’s kongres i Paris og fik der lejlighed til at
give en prgve pa sine lederegenskaber bade pa det
nationale og internationale omrade. ITF's davee-
rende generalsekreter, Edo Fimmen, havde over-
for kongressen fremlagt en rapport om ITF's for-
anstaltninger i forbindelse med den britiske grube-
arbejderstrejke. Man kunne givetvis regne med,. at
Bevin kunne udtale sig pa den britiske delegations
vegne i detle spgrgsmal. Han gjorde dette ogsa
med uforlignelig klarhed og indtreengende for-
staelse: »En haendelse som denne generalstrejke
kan ikke planlegges lang tid i forvejen, og det er
derfor kun naturligt, om besveerligheder og fejl-
tagelser opstar. Det beror i sidste instans pa den
almindelige stemning, om arbejdermasserne stiller
sig positive eller negative til en appel fra forbun-
det.« Det siger sig selv, at Bevin altid var lydhgr
for de forskellige forandringer i arbejderopinionen.

Ved denne kongres fastslog han klart og tyde-
ligt, hvad den britiske fagforeningsbevaegelse i
virkeligheden havde til hensigt. Selv om man in-
denfor den britiske fagforeningsbevagelse simpelt-
hen krevede internationalt sammenhold, havde
man ikke den ringeste hensigt til at give afkald
pa sin egen selvstendighed eller fglge diktat fra
udlandet. Bevin udtrykte sagen sadan: »De briti-
ske arbejdere nzegter at tage imod rad og kritik
fra lande, som i lighed med Sovjetrusland tror at
have monopol pa al visdom. De britiske arbejdere
siger »Hands off Russia«, men siger i samme ande-
dreet: »Hands off Britain«.

De politiske bevaegelsesgrunde gennem den
sande demokratiske arbejderbevaegelse i England

formulerede Bevin med eftertryk saledes: »Trods
al pastand om det modsatte vil jeg bestemt under-
strege. at generalstrejken var en ren industriel
konflikt og ikke noget led i revolutionar bevae-
gelse. Forsgg pa at sa@tte revolutionser stempel pa
arbejderbevegelsen i vort land, skader blot arbej-
dernes prestige. De britiske fagforeninger kommer
aldrig til at ga i strejke i revolutionzer hensigt.
For os er strejken et lovligt kampmiddel i indu-
strielle konflikter og ikke et politisk vabenc.

Bewvins indsatser ved intzrnatienale
arbejderkenferencer.

Ved Paris-kongressen i 1926 nedsattes et rad-
givende udvalg for havnearbejderne med den op-
gave at udarbejde et forslag til en konvention an-
gaende sikerhed i havnene. Bevin fungerede som
udvalgets ordfgrer og overvaerede en rsekke ko-
mité-generalforsamlinger pa forskellige steder i
udlandet. Han begav sig ogsa som radgivende ar-
bejderdelegeret til de to internationale arbejder-
konferencer i Geneve i maj/;juni 1928 og 1929 for
der at forsgge pa at fa konventionen antaget. Disse
forsgg kronedes med held, idet konventionen blev
vedtaget 1 slutningen af 1929.

Bevins erfaringer fra konferencearbejdet in-
denfor TAO fik ham til at betvivle nytten af Joint
Maritime Commission (felles sgfartskommission)
ud fra arbejdernes synspunkt. Ved ITF-kongressen
i 1928 fastslog han. at man i Geneve matte indtage
en fast holdning i forholdet til International Ship-
ping Federation, hvis mange repraesentanter mgdte
for at forhindre enhver diskussion af de af ITF
fremlagte forslag. Disse gnskede i stedet for at fa
hele spgrgsmalet om havnearbejdernes beskyttelse
mod ulykkestilfeelde under arbejdet tilbagefgrt til
JMC for pa denne made at torpedere ITF’s kam-
pagne. Bevin tilfgjede: »ITF ma ggre sit yderste
for at forhindre at JMC i fremtiden kommer i be-
siddelse af specielle spgrgsmal af den art. Efter-
som JMC bestar af et lige antal arbejdsgivere og
arbejderrepraesentanter, opstar let dgdpunkter ved
voteringen om modstridende spgrgsmal, hvilket
kan medfgre, at kommissionen kan udnyttes til at
forhale sagen.

En praktisk eg handlekraftig demekrat.

Ved ITF's Stockholms kongres den 9.—15. juli
opponerede Bevin mod et af resolutionsforslagene
og begyndte sin kritik med at udtale: »Denne re-
solution synes mig at veare altfor hgjtravendec.
Angaende en vis paragraf bemerkede han tgrt:
»Hvis vi vedtager den resolution uden at stryge
denne paragraf, medfgrer dette, at vi offentligggr
en beslutning om visse problemer uden fgrst at
have diskuteret dem med de nationer, sagen gel-
der. Endvidere mener jeg, vi kan stryge denne
passus, eftersom vi taler om imperalismen, synes
jeg. at vi overser bolchevismen.

Ved forhandlingernes afslutning takkede Bevin
de svenske verter og gav et tilbageblik over ITF's
udvikling indtil Stockholm-kongressen: »Det har
veret en interessant og oplysende kongres, og jeg
vil takke alle dem, der har bidraget til det frem-
gansgrige konferencearbejde. I saerdeleshed vil jeg
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fremfgre en hjertelig tak til de svenske myndig-
heder, som stillede rigsdagsbygningen til radig-
hed. Det er fgrste gang ITF afholder kongres i en
parlamentsbygning, og jeg mener, at dette faktum
er et symbolsk tegn pa vor fremgang. Jeg kan ikke
lade veere med at tenke tilbage pa Amsterdam-
kongressen, da en handfuld fagorganisationer magd-
tes for at genoprette ITF. Vi er sandelig kommet
et godt stykke fremad siden den dag., nar nu en
af Europas sgrartsnationer tilmed oplukker sit par-
lament for os.

Frygtlgs 1 debatter.

Den sidste ITF-kongres Bevin fik anledning
til at overveere, afholdtes i Prag den 7.—13. au-
gust 1932. Og Bevin undlod ikke denne gang at
komme 1 diskussion med hele generalradet, som
han pa den tid tilhgrte.

Fra tjekkisk side forela et forslag, at en ITF-
delegation skulle sendes til USSR for dér nsermere
at studere forholdene i dette land og etablere di-
rekte forbindelse med transportarbejderne. Imid-
lertid havde ITF's praesident, C. Cramp, pa gene-
ralradets vegne modsat sig forslaget, da man in-
denfor generalradet ansa, at en delegation til Rus-
land nappe kunne fa mulighed for at studere de
virkelige forhold bagved potemkinkulisserne. Be-
vin begezerede da ordet og han udtalte: »Jeg havde
ikke teenkt at deltage i denne diskussion, hvis det
ikke havde veeret for den udtalelse, vor praesident
nys gjorde pa generalradets vegne. Jeg er selv
medlem af samme generalrad, men havde des-
veerre ikke lejlighed til at overveere mgdet, hvor
det nys naevnte blev besluttet. Generalradets me-
ning var, at man slet ikke brgd sig om at sende
nogen delegation til Rusland, da vi jo sandsynlig-
vis ikke kunne fa nsermere indblik i de faktiske
forhold, der rader der, det er det mest reaktio-
neere, jeg lenge har hgrt. Jeg tror ikke, at man i
Rusland ville veegre sig imod at lade os se os om-
kring, ligesa lidt som russerne naegter delegatio-
ner fra andre lande. Jeg ser denne sag ud fra en
helt anden synsvinkel: »Hvad vi end tezenker om
forslaget om at lade de russiske forbund tilslutte
sig ITEF eller om deres langtrukne resolutioner,
idéer og metoder, bgr vi ikke et gjeblik betvivle
eller lukke ¢gjenene for det faktum, at russerne
folger helt nye idéer, som star i skarp kontrast til
de meninger, som angiver tonen i den gvrige del

af verden. Hvad generalradet foreslar, er derfor

ikke andet end den rene kraemmerhuspolitik, et
forsgg pa selvbedrageri ved krampagtigt at lukke
gjnene for situationen i Rusland, i stedet for at
forsgge pa at komme den nye gkonomiske lare
ind pa livet og forsta dets virkelige betydning for
verden igvrigt. Generalradets forslag er derfor det
mest reaktionaere, som tsenkes kan. Det verdens-
politiske landkort teenkes nu pa at sndres og op-
deles i nye gkonomiske interessepfeerer. Ved en
konference for nylig i Ottawa forsggte det britiske
imperies ledende mend at finde en Igsning til de
besveerligheder, som det kapitalistiske system var
kommet ind i. Medens denne Kkonference stadig
stod pa, slog en reekke europziske lande sig sam-
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men til en ny koalition, hvis magtomrade strekker
sig lige til Ruslands graenser. Dermed har kapita-
lismen fremflyttet sine graenser, selv om vi synes
om det eller ej, overflyver disse de politiske graen-
ser, man tegner pa kortene. Denne Kkapitalistiske
magtudfoldelse kommer i det fjerne Osten til at
fa skaebnesvangre eftervirkninger i hvert fald i
Kina og Japan, og dette kan fgre til, at man slar
ind pa drastiske genveje for at genopbygge en ny
socialistisk samfundsordning. Jeg kan meget vel
forsta, at russerne efterstreeber verdensrevolution,
ligesom jeg ogsa kan forsta deres besvearligheder,
eftersom de er overbeviste om ngdvendigheden af
at forsvare sit nye samfundsgkonomiske system.
Generalradets uvilje mod at lere at kende dette
nye system under det temmelig enkle paskud, at
vi jo ikke far nogen lejlighed til at se naermere
pa, hvorledes det fungerer i praksis, er en indstil-
ling, som jeg kraftig opponerer imod. Vi har in-
genting at frygte, hvis vi begiver os til Rusland.
Det er meget bedre, om vi far kontakt med denne
nye verden, i stedet for at sende russerne en ind-
bydelse til at komme over til os. Vi ma i stedet
fglge den nye udvikling i Rusland, der er mere
gennemgribende end det der fremgar af artiklerne
i verdenspressen, eller den ulyksalige kommunist-
propaganda, som drives udenfor Ruslands greenser.
Vi har et levende eksempel pa, at man ved over-
menneskelige anstrengelser har opbygget en kaeem-
pestat efter rene socialistiske linier. Hvorvidt
denne socialistiske opbygning sker efter tilfreds-
stillende principper, er et spgrgsmal, som den in-
ternationale arbejderbevagelse bgr holde sig godt
underrettet om. Af denne arsag haber jeg, at gene-
ralradets forslag bliver forkastete.

Fraset Bevins kritiske anmserkninger om USSR
og kommunisterne bgr man dog ikke udlede altfor
megen af hans positive indstilling til Sovjetunio-
nen, hvilket naermest dikteres af iver efter at fa
en plangkonomisk verdensordning i stand, en tan-
ke, som under depressionen i 30erne mere end
nogensinde kom Bevin i hu. I selve sagen var det
typisk for Bevin, at han hellere firede af, end lod
den falde, trods den staerke tvivl han allerede pa
den tid havde om de sovjetrussiske idéers og me-
toders holdbarhed.

Bevins indstilling til Sovjetunionen i de senere
ar blev mere og mere kritisk, jo stgrre erfaring
han fik af sovjetledernes planer og metoder, hvil-
ket mere fjernede sig fra den oprindelige plan-
lagte socialistiske organisation i Rusland, som tid-
ligere havde vundet hans tilslutning. Som britisk
udenrigsminister fik han selv at meerke russernes
steedige modvilje mod ethvert forsgg pa gensidig
forstaelse og samarbejde ved internationale rad-
slagninger. Trods dette forsggte han stadig at Igse
forskellige spgrgsmal af vital betydning for men-
neskeheden i en and af sagtmodighed og fornuft.

Bevin og wverdensdepressionen.

Bevin var pa denne tid klar over denne skab-
nesvangre vending, som i begyndelsen af 30erne
skete i det verdensgkonomiske og politiske liv.
Dette fremgik ogsa af hans indleeg ved kongressen



om Kkrigsskadeerstatningsspgrgsmalet. Han adva-
rede kongressen mod at indlade sig pa al for me-
gen debat i denne sag, »eftersom vi pa den made
kun drager opmerksomheden fra de virkelige ar-
sager til den nuveaerende verdensgkonomiske krise«.
Han redegjorde for den upopul@re men rigtige
politik. som det britiske arbejderparti var slaet
ind pa ved at arbejde for krigsskadeerstatningens
afskaffelse, og tilfgjede: »Det har vist sig, at for-
skellige nationalister i forskellige lande stadig for-
sgger at forhindre vore fremskridt indenfor den
internationale arbejderbevagelse«. Han forklarede
endvidere, at arbejderregeringens forsgg pa at
nedrive forskellige nationale skranker pa det gko-
nomiske omrade kun fik lidet tilslutning fra andre
regeringer. Videre beklagede han sig over, at de
anstrengelser. som var gjort tra britiske arbejde-
res side ikke havde vundet nogen genklang inden-
for Faglige Verdensfederation WEFTU. I sin iver
cfter at fa nogen retningslinier for problemet,
foreslog han fglgende kurs for fremtiden: »Da vi
har en arbejderinternational, bgr denne ogsa trade
i virksomhed. sa snart arbejderbevagelsen i noget
land forsgger sig pa aktioner i stor skala. Det er
ikke ngdvendigt forst at spgrge: Hvem star i spid-
sen for denne aktion? Hvem satte det hele i gang
0.s.v.? Det eneste, der spiller nogen rolle, er., om
aktion er ngdvendig samt om den tilsigter gnsk-
veerdige male,

Great George Street,

BpdetFonns,
Whitehall, H.W. 1.

20 March, 1951

Dear Becu,

It was 30 kiﬁi of you to
write 1o me on my virihkday. Please
accept and convey to all the members
of' the International Transport
Woracrs' Federation my warmest thanxs.

Best wishes,

Yours sincerely,
,
V)
P. Becu, Esg.,

The International Trungport
Workers rederation.

Et bevis for Bevine hengivenhed for ITF var det egen-
heendige signerede pertreet, sonm han sendte ITF en
uge for sin dod.

Bevin var trods sin optimistiske natur pa den
tid bittert skuffet over sin manglende evne til at
pavirke verdensudviklingen til det bedre. Det var
derfor ikke til at undre sig over. om han stadig
sa med visse forhabninger mod det gadefulde
Sovjet, hvilket til for nylig var betragtet som et
kaampemaessigt forsggsomrade for de socialistiske
samfundsordnere.

En forkeemper for ITE til det sidste.

Efter denne kongres tog Bevin ikke laengere
aktiv del i konferencearbejdet indenfor ITF. Han
overvaerede ganske vist London-kongressen i sep-
tember 1930, men hans indsats dér indskrankede
sig til at fungere som ordfprer ved havnearbej-
dernes sektionskonference. Han indfandt sig des-
uden ved IAO's feelles sgfartskonference i Geneve
i 1936 som radgiver for den britiske arbejder-
delegation (f. ordf. i Britisk sgfolksforbunds NUS,
W. R. Spence) samt ved den forberedende sgfarts-
konference 1 1935. Ved begge disse konferencer
bidrog han kraftigt til at fremme ITF's politik i
sgfartsspgrgsmal. Hans indsats ved arbejdskonfe-
rencen bergmmes ogsa i ITF's virksomhedsberet-
ning for perioden 1935-—1937. Som medlem af
ITF's generalrad 1930—1935 samt fra 1938 deltog
han i udformningen af retningslinierne for ITEF’s
virksomhed. Da ITF ved krigsudbrudet i 1939 blev
tvunget til at overflytte sit hovedkontor fra Am-
sterdam til London, indgik Bevin som medlem i
ITF's forvaitningsudvalg. I maj 1940, da krigen
naede et kritisk hgjdepunkt. fik ITF en skrivelse
fra Bevin, stilet til daveerende britisk generalsek-
reteer J. Oldenbroek.

»Broder Oldenbroek!

Jeg vil forsikre dig dine hollandske og belgi-
ske kolleger om min oprigtige sympati, da jeg me-
get vel forstar., hvorledes det fgles at fa sit hjem
gdelagt af fremmede angribere.

Du ved, at jeg har faet den opgave at fungere
som arbejdsminister i vor nye koalitionsregering,
og dette gor det umuligt for mig at fa tid tilovers
til at overveere ITF's sammenkomst. I den tid, jeg
har dette embede. vil broder Arthur Deakin fun-
gere som min suppleant.

En af arsagerne til, at jeg besluttede mig til
at ga med i den nye samlingsregering, er den
skaebne, som ramte mine udenlandske kammerater
i Skandinavien, Holland. Belgien, Luxemburg,
Frankrig, Tjekkoslovakiet. Polen og @strig. De kan
alle veere forvisset om, at jeg skal anvende vilje
og energi for pany at skabe sadanne forhold, at
vor international kan oprettes i sin forhenvarende
styrke, samt endnu mere handlekraftig og fuld af
udviklingsmuligheder. ‘

Selv om jeg er indgaet i regeringen for at fa
fremskaffet tilstraekkelig arbejdskraft og materiale
for. at vi skal kunne modsta vore brutale angri-
bere, glemmer jeg ikke vore kammerateri U.S. A,
Sydamerika og andre dele af verden, som endnu
ikke angribes af angriberne. Selv om de endnu
ikke befinder sig ved selve krigsfronten, bgr de
vide, at det blod som ofres pa Europas slagmarker
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ogsa ofres for dem. Nar du kommer i kontakt med
vore kammerater pa den anden side verdenshavet.
sa opfordrer dem til om muligt at bistd vor sag
og ggre dette til forsvar for menneskeverdier og
social retfeerdighed for alle folk.

Din hengivne
(sign.) Ernest Bevin.

ITF fortsetter malbevidst at fglge den kurs.
som Bevin var med til at fastsette, og vi fdler os
stolte over hans indsats i ITF’s historie. Vi skal
fortsette at arbejde i Bevins and for en praktisk
virkeliggprelse af de mal, han sa klart har angivet
bade for os og verden igvrigt. Bevin var selv et
menneske fuld af optimisme og i stedet for at
hengive os til sorgen over hans bortgang, bgr vi
gleede os over alt det, han har gjort for vor sag.
I ham sa vi en storslaet personlighed, hvis ar-
bejdsfulde liv bar rigelig frugt til gavn for men-
neskeheden i alle dele af verden.

Tak.

Alle, der med gaver og blomster gjorde min 75 ars
fedselsdag sa festlig, bedes hermed modtage min hjer-
teligste tak.

H. C. Gleerup.
pens. lokomotivforer,
Aarhus.

Byttelejlighed.

En 2-veerelsers lejlighed i Slagelse med kammer.
altan, varmt vand og badeveerelse, leje 104 kr., onskes
byttet med en 2!'/: til 3-veerelsers lejlighed i Fredericia
(gerne moderne).

A. M. Hansen.
lokomotivfyrboder,
DSB maskindepot,

Fredericia.

MEDLEMSLISTEN

Optaget som ekstraordineere medlemmer pr. 1.-6.-1931:

Pens. lokomotivforer T. C. Steffensen, Logstorgade 9.
2., Kbhvn. O.

Pens. lokomotivforer H. A. Hansen, Norrebrogade 28,
1., Frederica.

Pens. lokomotivforer F. Mogensen, Flensborggade 26,
4., Kbhvn. V.

Pens. lokomotivforer C. V. Jensen, Haakonsgade, Her-
ning.

Pens. lokomotivforer F. C. Dossing, Sdr.
100, 2., Kbhvn. V.

Pens. lokomotivforer O. E. Ovesen, Banegaardsgade 23,
Hobro.

Pens. lokomotivforer P. S. E. Millner, Arveprinsensvej
4, Kbhvn. F.

Boulevard
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Statsbanepersenalets Sygekasse.

Ved Statsbanepersonalets Sygekasse er foruden de

hidtidige ore-, naese- og halsl&ger antaget orelaege
Lauritz Greisen, Hobro, og orelege Bent Eriksen,
Grindsted.

Doktor Greisen afholder konsultation Adelgade 36,
Hobro, kl. 12—14, lordag kun efter aftale.

Doktor Eriksen afholder konsultation Borgergade
20, Grindsted, kl. 12,30—135, lordag kun efter aftale.

Ojenlaege C. C. Hartlev, Sonderborg, er afgaet ved
doden, og orelege Kehlet Hansen, Hobro, er fratradt
som speciallege ved sygekassen.

Endvidere har folgende forandringer fundet sted:

Ojenleege O. Skjerbaek Olesen er flyttet fra Varde
til Silkeborg, hvor han afholder konsultation Vester-
gade 18, kl. 12—15, lordag kun efter aftale.

Ojenlege dr. med. Erik V. Johansen er flyttet fra
Silkeborg til Esbjerg, hvor han afholder konsultation
Ostergade 4, kl. 12—15 undtagen lordage.

Ojenlege Steffen Heegaard er flyttet fra Esbjerg
til Odense, hvor han afholder konsultation St. Anne
Plads, kl. 12—14, lordag dog kl. 9—10.

Orelege O. Metz, V. Boulevard 13, er bortrejst fra
20. juni til 14. juli d. a. Hans praksis varetages i
naevnte tidsrum af oreleege Faaborg-Andersen, V. Bou-
levard 4. Konsultationstid kl. 13—14.

I tiden 16. juli—13. august d. a. er orelege Faa-
borg-Andersen bortrejst. I dette tidsrum vikarierer
oreleege Metz, konsultationstid kl. 12,30—13,30.

Ved Statsbanepersonalets Sygekasse er foruden de
hidtidige dreleger antaget drelege Orla Teglers, Ny-
kobing F.

Doktor Teglers afholder konsultation Rosenvanget
6, kl. 12,30—14.

Lokomotivferer-underafdeling:

Langaa: Reprasentantens navn og adresse rettes til:
J. A. Pedersen, Vestergade.

— Maske du kan indse, at du korer lovlig hdardt!



Det bedste

I CYKLER OG RADIO

V. Petersen
Jyllandsgade 22
Fredericia

TIf. 1033

URMAGER OG GULDSMED
BASTIANSEN
Vendersgade 9 . Fredericia . Telefon 227

Fest. og
Jubilzumsgaver

FELLESBAGERIET 4/s

Fredericia . TIf. 602
Kob altid Brod fra Fellesbageriet

H. OLSEN HOLMELUND
|Kulimp0rt}

Fredericia TIf. 169-170

Den folkelige Forsamlingsbygning
(lige overfor Landsoldaten)
Store Bal-
og Selskabslokaler
Vald. Petersen . Fredericia . TIf, 85

Pedersen & Nielsen
Indehaver: Louis Nielsen
Danmarksgade 6, Fredericia

Leverandor til
Brugsforeningen

Banegaards Restaurationen, Fredericia

= Billigen anbefales de zrede Rejsende
FRkiserE, Husk Marketenderiet !
Telefon 187

H lgr_!ig
Betjening

Fredericia Mejeri

Anbefaler sig med Gothersgade 14
1. Kl.s Mejeriprodukter

Hotel LANDSOLDATEN

FREDERICIA
altid bedst — derfor billigst

Gothersgade 15
( »LA BELLA« > Fr(:d:rll::il,l ;[f. 598

v. Gartner Kai Mgller

Blomster- og Kranseforretning anbefales de #rede Medlm.

Thomas Hansen’s
Bageri

bringes i velvillig Erindring

Bredet bringes overaiti Byen

Danmarksgade, Struer,TIf. 308

For Synet en Vinding,
kob Brillen hos Sinding!

* STRUER . TIf. 119

Ekvipér Dem i

I/sK.C.NIELSEN
Ostergade 9, Struer, TIf. 21

P. WEILING

Struer . TIf. 93

London'MagaSlnet 1. Kl.s Herreskradderi §nbe§aler alt
FREDERICIA Lev.til Vare- og Landbrugslotteriet %l:;sf;:kinderi
Alt i Papirvarer og Kontorartikler 1. Kl. Kod, Flesk Frisorsalonen
Carl Lind, Kobmagergade 64 og Padlsg Jyllandsgade 9 . Struer
P- JOhanS&n Ringgaarden, Struer anbefales

Fredericia . Telf. 1034

4Arb. Gustav Jensen

LANDBOMEIJERIET

FREDERICIA TLF. 1558 0g 1559

Fra Kvist til Kelder
naar Maling det geelder

NEERGAARDS bedst
Struer . Telf. 165

LEDIG

BOGTRYKKERIET
Norrebrogade S, Fredericia
A. Petersen . TIf. 1014

Alle Arter Tryksager til smaa Priser
Festsange - Telegrammer

Danmarksgade 21 A
Fredericia
Telefon 332

Ougaard & Jensen

| Sol og Plgre
gaa eller kore Brug

Skotejshersens Fodtej
Struer - Telf. 109

I. PEDERSEN . STRUER

Manufaktur, Herre-
ekvipering, Tricotage
L P betyder ogsaa laveste Priser

O. Worm . Tif. 1197

Specialitet :
Fedselsdagskringle

Husk Bageriet

Thorsvej . Fredericia

Slagelse Dampmglle Akts.
SLAGELSE « TELF. 120

DANA MEL

Tapet . Malervarer . Rullegardiner
Farve- ¢ B o e 4
V. oliger auser
botten 9 .
_ Danmarksgade 23 . Fredericia . Tif. 1337
FREDERICIA

KUL- OG BRZNDEHANDEL A/S

Slagelse Banegaardsrestauration

anbefales
his 3 d’Hrr. Lokomotivmand

Valdemar Nielsen




STIERNENS
oL

0GMINERALVANDE

Altid friske Torske-
og Redspezettefilet'er
samt Fiskefars
Leverander til Feriehjm.

Fiskehus Nr. 1

Poul Nielsen
Tlf. Kalundborg 659

siamie i

Kalundborg Tapet- og Farvehandel
Skibbrogade 3

Tillavede Farver i alle Kulerer
ferdige til Brug

CI’II’. Hansen

H.L. Aastrup & Sen
BRANDE

Kolonial® Vin Tobak

Vort Speciale er kunstige Tander,
der ser ud som naturlige
Prev den lette Plasticgane
H. Menster . Tandtekniker
Telf. 94 . Stationsvej 5 . Brande

Slagtermester Borge Rasmussen
Kgd- og Paal®gsforretning
Kordilgade 60, T!f. Kalundborg 343
Altid 1ste K. Varer . Hiemmelavet Paaleg

Godt og lzkkert bred der fies,
nér til bageren pi torvet der gies

N. H. Sorensen

TIf. 38 Brande

Den rigtige sko, det alle
md sande, fdes hos
JEPSEN i Brande

Telefon 132

OTTO NIELSEN

Malermester

*
TIf. Kalundborg 447

Fa. JOH. HANSEN
ELEKTRO-INSTALLATOR

TIf. 45 Brande

IMPORTOREN
Brande

Storegade 23 TIf. 24

AAGE NIELSEN Slagtermester

Ked- og Paal®gsforretning
Kordilgade 10, Kalundborg, TIf. 173
Leverander til Feriehjemmet

Bliv fast Kunde i »Magasin du Nord«

v/ Kaj Jergensen, Brande

N. JENSENS SONNER

Inventar og Bolig Montering
Tif. Kalundborg 280

Lad male
Alt moderne Malerarbejde udferes

Aage Andersen
Herningvej 23 TIf. Brande 210

Frugt = Blomster : Kranse

M. BALLEs EFTF.
v/ Nekrkorn
Brande . Telf. 1

Murermester og Cementvarefabrikant,
anbefaler sig med alt
Murerarbejde, Terrasso-

Chr' Schracler arbejde, Havefliser,

Tif. Kalundborg 360 Flagstangsfedder m. m.

Marketenderiet

i Centralverkstederne

og Godsbanegaardens

= Lokomotivremise

Driftsudvalget

anbefales

Kalundborg Brugsforening og
Kebmandshandel

Kolonial - Vin - Kaffe - Konserves - Isenkram

Spis Kalundborg Margarine
Th. Jergensen. Telefon 90

Daglig friskkzrnet. Leverander til Feriehjemmet

Tag Kager med hjem fra ClOi‘iuS

Spec.: Fedselsdagskringler

TIf. Kalundborg 187 Prgv mine Krzmmerhuse

Fineste Kod, Flesk, Paalazg
Slagteriets Udsalg, Kordilgade 44
TIf. Kalundborg 161

Leverander til Feriehjemmet

A. M. JORGENSEN Sct. Jorgensbjerg 25. Tif. Kalundborg 71

Kleinsmed. Aut.Gas- og Vandmester. Centralvarme, Bad, WC, Pumpeanlzg

Er Lyset i Uorden da ring til Kalundborg 520

Kjzr Christensen aut. Installater. Leverander til Feriehjemmet

FREDERIE@SERG BOGTRYKKERI




