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[ en krisetid

Helt op til graensen af trivialitet er det blevet slaet fast, at
vi befinder os i en krisetid med appel til alle om at spare. Men
selv om denne betegnelse af tiden gentages ofte og ved alle lej-
ligheder, hvor der gives mulighed herfor, og det derfor ikke
er fri for at virke irriterende, er der ingen ansvarlige borgere,
som ikke forstar npdvendigheden af ogsa pa denne made at ind-
hente en del af den geeld, der nu engang skal betales for de ar,
hvor krigen rasede hen over jordkloden. Forpligtelserne kender
vi alle, og skal der gives os en chance for at opleve de gode tider
i blot en kortere periode af den tid, der er os forundt her pa jor-
den, ma der naturligvis tages fat fra begyndelsen og ggres en
indsats fra alle, som formar det, savel unge som ealdre.

Sparebestraebelserne har til gengseld mange sider. Nogle
rammer alle landets borgere, andre kun en part deraf og igen
andre rammer kun en ganske lille del. Det sidste er seerligt til-
feeldet for dem, der er i statens tjeneste, og sa endog ikke for
alle statsansatte. Det er igen afhaengig af, hvilken styrelse de
er underkastet; om samme styrelse har underskud pa regnska-
bet, og igen om underskudet er synligt eller usynligt, alt efter
regnskabsfgringen, og om der i det hele taget er savel indtaegter
som udgifter — eller kun det sidste.

Statsbanerne hgrer — som bekendt — til de statsinstitutio-
ner, der har begge sider i regnskabsbogen, og posten underskud
som balancebaerende. Til gengeeld hgrer underskudet til sam-
fundsgoderne, fordi det indirekte giver borgerne en takstned-
settelse og saledes medvirker til, at ogsa den fattigste kan
rejse ud pa ferie eller pa familiebesgg. Egentlig er her tale
om et led i landets sociale forsorg. En sammenligning med dette
statstilskud og bdrnetilleegene, der fradrages pa skattebilletten,
er ikke fjern og kan drages, ligesom ligheden med tilskudene
i form af de tidligere smdrrabatmerker er temmelig stor. Rigs-
dagen har antagelig haft samme opfattelse ved behandlingen
af de sidste takstforhgjelser, nar den kun vedtog en forhgjelse,
der dekkede 30 mill. kr. af det den gang budgetterede under-
skud pa 70 mill. kr.

%

Underskud er imidlertid noget kedeligt noget og virker ned-
stemmende pa alle indenfor etaten, det gaelder bade hgj og lav.
Enhver vil ggre sit bedste for at udligne dette triste regnskabs-
billede. men det er naturligvis ganske hablgst at tro pa, at dette
kan lykkes, hertil er det manglende belgb for stort. Til trods
herfor traekkes sparebestraebelserne endnu lengere frem i
rampelyset, og hos nogle er trangen til at ggre indhug i per-
sonalets abejdsvilkar ligefrem blevet en sygdom. Hvis disse
mennesker er af den opfattelse, at det, de finder frem til som
spareforanstaltninger, hgrer til de bedste, er det en stor mis-
forstaelse, som bgr rettes bade af hensyn til de personalegrup-
per, der rammes heraf, og af hensyn til Danske Statsbaners ve
og vel.

Under »mediemskredsen« skriver en indsender i dette num-
mer om nogle eksempler pa, hvorledes det hele kan skrues
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Norge

Stortinget har nu behandlet NSB's
driftsbudget for aret 1951—52. Bud-
gettet er gjort op med et underskud
pa ca. 58 mill. kr. Stortinget vedtog
at forhdje godstaksterne fra 15 til
30 pct. Ligeledes blev billetpriserne
pa ugekort og manedsbilletter for-
hgjet samt soveplads-afgifterne, og
desuden blev der indfdrt et ekstra til-
leeg 1 hurtigtogene. Priserne for 3.
kl. soveplads stiger saledes fra 9 til
12 kr. og for 2. kl. fra 18 til 24 kr.
Afgiften for hurtigtog er kr. 3,00 for
3. kl. og kr. 4,50 for 2. kl.

Under behandlingen af budgettet
udtalte trafikministeren, statsrad
Langhelle, at man pa grund af de
store prisforhojelser pa& en raekke
vigtige forbrugsvarer var nddsaget
til senere at komme tilbage til en
yderligere takstforhgjelse.

Indekstallet pr. 15. marts var 115
points og havde passeret »den rdde
streg«, som var 113,3 points. Den
samlede stigning fra 15. september
1950 udgor 6.7 points, hvilket har
medfort, at statenstjenestemand har
faet et tilleeg til lonningerne pa Kr.
36,80 pr. maned uanset lgnningsklas~
se. Efter aftale skal naeste regule-
ring finde sted tidligst 6 méaneder
efter sidste regulering, d. v. s. 15.
september i ar, hvis Statistisk Cen-
tralbureaus indekstal viser en stig-
ning eller et fald pa 5 points eller
mere i forhold til indekstallet pr. 15.
marts. Naeste »rdde streg« bliver alt-
sa 120 points.

Pa Landsorganisationens (DsF) re-
presentantskabsmdde, som blev af-
holdt i maj, blev det vedtaget at rej-
se krav om en nye stabiliserings-
linie, saledes at man kan stabilisere
pris- og leveniveauet for et leengere
tidsrum. Mgdet vedtog samtidig at
fremseette krav om, at der ma blive
taget nddvendigt skridt for at ind-
drage alle Kkonjunkturfortjenester
gennem eksportafeifter og pa anden
made, og at de belpb, som dermed
skabtes til veje, udnyttes til prisned-
skrivning. Endelig blev der kraevet
skeerpet kontrol for at hindre de nae-
ringsdrivende i at fa dget fortjeneste
pa grund af prisstigninger og skeer-
pet kontrol for at fa stoppet skatte-
snyderiet.
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over gevind, safremt et menneske beherskes af sparetanken. De
her anfgrte tilfeelde er ingenlunde de eneste, desveerre er det
blevet saledes, at der ofres tid og penge pad undergravning af
det kgrende personales mest simple rettigheder, og der er ingen
tvivl om, at det, der ofres for at finde frem til disse bagateller,
er betydeligt dyrere, end det, man normalt indvinder ved de
forringelser, vedkommende sgger gennemfgrt. Hertil kommer,
at det er ganske ufatteligt, at der gribes ind overfor bestem-
melser, som er gamle i gdrde indfor DSB og som personalet er
sa fortrolige med, at de overhovedet ikke forventer, at admini-
stratioren sgger at bergve dem retten til disse bestemmelser.

Vi er naturligvis altid villige til at drgfte de problemer
med ledelsen, som pa grund af helt nye bestemmelser kan
have fremkaldt tvivisspgrgsmal, men netop det ene af de til-
feelde, der neevnes i indsenderes artikel, nemlig »begrensning
af tidsrummet for en sgn- og helligdagsfrihed«, er af eldre
dato for statsbanernes personale, og det blev blot indfgjet i de
nye tjenestetidsregler for at overgd som fellesbestemmelse for
samtlige statens tjenestemeend. Det er derfor vanskeligt at
finde mening for ikke at sige formél med disse stadige chikane-
rier, der udvises fra dem, for hvem opgaven er at behandle
lokomotivpersonalets kdrselsfordelinger, tjenestetidsopgdrelser
og eventuelle regninger.

%

Det kan veere uhyre sveert for de mennesker, som ikke selv
har prgvet det farende liv pa fgrerpladsen af et damplokomotiv
og i fgrerrummet pa en motorvogn, at sette sig ind i denne
kreevende tjeneste, der ma udfgres pa alle tider af dggnet.
Hvilken belastning der hviler pa det personale, der ikke kender
til regelmeessig arbejds- og spisetid og som helt ma omstille
livsfgrelsen i forhold til andre, kan man vanskeligt forvente
uvedkommende skal vurdere fuldt ud. Men det ma da veere et
rimeligt krav, at de mennesker, der patager sig at vurdere
denne tjeneste, fglger de retningslinier, som de trufne aftaler
med den gverste ledelse giver udtryk for, og som er bygget
dels pa erfaringer af dem, der kender lokomotivpersonalets
arbejdsvilkar, dels pa forstaelse fra forhandlerne pad den mod-
satte side af bordet.

Det bdr endelig erindres, at skgnt vi befinder os i de korte
livremmes tidsalder, er vi til gengeeld ogsa forlengst géet ind i
en tid, hvor livsgleeden og arbejdsgleeden endelig er blevet
anerkendt som en af de vigtigste drivfjedre i det daglige virke.

&

Regnskabets time er ikke begrenset til en manedlig opgg-
relse, hvor det eventuelt har veeret muligt at bergve noget af
personalets fritid, og som maske kan fremkalde et belgb pa
indtegtssiden. Rent bortset fra, at dette belgb er opbrugt i
spildte arbejdstimer et andet sted, kan det egentlige regnskab
fgrst sluttes, nar den enkelte tjenestemand efter en lang og tro
tjeneste ved Danske Statsbaner méa sgge de passives reekker pa
et tidligere tidspunkt end ¢gnsket, fordi urimeligheder og sma-
lighed skulle vere herskende under et hardt slid i en genop-
bygningstid.
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Mon ikke der er for mange kontorius'er?

I de gode gamle dage — sadan er mangt et
eventyr begyndt. og saledes hgrer man ofte folk
sige, nar et eller andet skal seerligt fremhaves som
vacrende bedre end det er nu til dags.

Ovenstaende skal ikke veere indledningen til
et eventyr, ej heiler til at fremhave, at kontorius
1 2. Distrikt er bedre 1 dag end for blot nogle fa
ar siden. Tveertimod har man den opfattelse, at
kontorius i 2. Distrikt har forvaerret sig. og endda
i iIkke ubetydelig grad.

For &t der ikke skal herske nogen misforsta-
else, skal jeg straks oplyse, at det er d'hrr. trafik-
kontrolgrer Sveller og Veng, hvis emsige fortolk-
ningskunster har gjort dem om ikke landskendt,
sa dog distriktskendt.

Begge d'herrer synes at opfatte deres velsig-
nelsesrige gerning som vaerende den, ved alle
mulige og umulige fortolkningskunster at bergve
personalet de goder og retmeaessige tilgodehaven-
der, som organisationen ved forhandling har op-
naet for medlemmerne.

Den sport, som denne fortolkningskunst efter-
handen har udviklet sig til at blive for begge
d’herrer, synes helt at have blottet dem for al
sund omtanke og fornuft. Personalet har nu van-
skeligt ved at tro, at d'herrers afggrelser virkelig
kan vaere godkendt fra autoritativ side 1 2. Di-
strikt.

Nu skal det imidlertid straks indrgmmes, at
mange bestemmelser er sa knudrede og vanskeligt
forstaelige, at maske ikke alle er fuldt fortrolige
med at tyde dem.

Der er derfor ikke noget at sige til, at enkelte
blandt personalet undertiden kan have en forkert
opfattelse af denne eller hin bestemmelse og som
fglge heraf heller intet forunderligt i, at Distrik-
tet sa underretter vedkommende om, at det rejste
sporgsmal skal forstas pa den og den made.

En sadan vejledning i forstaelsen af et eller
andet indviklet spgrgsmal er ganske naturlig og
opfattes sikkert af alle med taknemmelighed. men
herfra og sa til, man fristes ligefrem til at sige
bevidst, altid at fortolke selv de mest letforstae-
lige bestemmelser i personalets disfavegr, er unseg-
telig et stort spring. Det er den almindelige op-
fattelse blandt personalet 1 2. Distrikt, at begge
d'herrer har gjort sig til specialister i denne sport.

At denne fortolkningskunst har skabt stor util-
fredshed blandt personalet, bekymrer ikke d'her-
rer. Man har snarere indtrykket af. at det forhgjer
nydelsen af at ¢gve denne sport og yderligere
animerer til at na leengere endnu i denne fortolk-
ningskunst.

Enhver, der har blot det ringeste kendskab til
tilretteleegningen af tjenesten for det kgrende per-
sonale ved af erfaring, at der javrlig opstar
perioder, hvor der skal tages et »nap«. I de gode
gamle dage, som man siger, var det saledes, at
depotet aitid kunne paregne personalets gode med-
virken i en sadan situation — sagt pa en anden
made — vi ligefrem valtede over hinanden for at

komme til at vise vor vilje til at medvirke. selv
om man ogsa derved ofte matte udfore en tjeneste,
som ikke var fuldt og helt efter reglerne.

Nar der sa opstod en lille pause, ja, sa pa-
skgnnede depotet denne villighed ved at give det
pageldende personale en hviledag eller en ekstra
fridag. Jeg tror at turde sige, at et sadant arbejds-
forhold er noget naer det ideelle. Bade ledelse og
personale er vel tjent hermed. Ledelsen har altid
et veltilfreds personale, der i enhver situation kan
regnes med. at personalet har forstaelsen af, at
ledzlsen vurderer dette pa rette made — det er
det, man med et jeevnt ord kalder »arbejdsgleede«.

Dette gode forhold eksisterer ikke mere, og
skylden herfor er udelukkende de to naevnte her-
rers og en yderst villig og fglgagtig lokomotivme-
ster Nielsen i Nyborg.

Der vises ikke respekt for indgaede aftaler og
bestemmelser, man satter tvertimod hele sit ini-
tiativ ind pa at ringeagte og omga selv de mest
klare og letforstaelige regler. Ulovlig tilrettelagte
tjenester horer til dagens orden, og som erkendt-
lighed for udforelsen heraf belgnner man persona-
let med kortest mulige fridage. For at forhgje
gieeden og tilfredsstillelsen ved saledes at mis-
rogte sin kompetence, forsgger man yderligere ved
mere eller mindre utilslgrede metoder at frargve
personalet deres retmeaessig tilkommende goder.

Et par eksempler vil tilfulde illustrere dette.

Indtil for ca. 1!/» ar siden har der aldrig her-
sket tvivl om, at en sgn- og helligdagsfrihed skulle
begynde senest kl. 2,00 natten mellem lgrdag og
sgndag og tidligst matte slutte kl. 5,00 mandag
morgen. Man vil huske, at personalet tilkommer
22 son- og helligdagsfriheder arlig. Det er 4 min-
dre end en husassistent har, idet hun jo har fri
hver anden spndag, hvilket giver 26, og for man-
ges vedkommende langt oftere i dag.

Bestemmelsen om, at for hver manglende sgn-
og helligdagsfrihed skulle der kun ydes en halv
permissionsdag indtii 8 manglende, skal jeg ikke
komme ind pd, men blot bemeaerke, at det jo langt
fra er personalet, der lukrerer pa denne bestem-
melse.

Om selve afgrensningens tidspunkter, kl. 2,00
og 5,00, er der vel naeppe nogen, der vil pasta, at
der i disse knapt tilmalte tidspunkter er den mind-
ste overdadighed til stede.

Det var derfor med forbavselse, personalet
pludselig blev stillet overfor, at en fridag, der la i
fast tur. og som var lang nok til at gelde som en
almindelig fridag, men hvor tjenesten skulle be-
gynde Kkl. 4,50 mandag morgen, nu ogsa skulle
betragtes som en sgn- og helligdagsfrihed.

For almindelige mennesker, ogsa for d'herrer
kontoriusser. begynder en fridag med weekend og
slutter dagen efter fridagen kl. et eller andet op
pa formiddagen.

Det kgorende personale derimod kan godt have
en fridag. der slutter kl. 4,50. hvilket i realiteten
vil sige. at personalet skal sta op senest kl. 4,00.
Det er vel overflpdigt at gore opmaerksom pa. at en
sadan fridagaften intet som helst er veerd, og glem-
mes ma det ikke i denne forbindelse, at friaftener
er det meget smat med for det kgrende personale.
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Uden mindste hensyn til disse kendsgerninger
resolverede man. at da der kun manglede 10 mi-
nutter, kunne denne frihed godt geelde som en
sgn- og helligdagsfrihed.

Spgrgsmalet blev af organisationen rejst i ge-
neraldirektoratet, der gav medhold i denne be-
tragtning, og henviste til, at de fgrnaevnte klokke-
slet ikke var angivet i ordre A fdr efter 1. decem-
ber 1949.

Det var de ganske rigtigt heller ikke, derimod
havde 2. Distrikt udsendt en rundskrivelse, date-
ret den 9. marts 1945, hvori der stod: »Der regnes i
almindelighed tildelt en tjenestemand 1 dags hel-
ligdagsfrihed, nar vedkommendes Igrdagstjeneste
slutter senest kl. 2,00 (natten mellem lgrdag og
sgndag) og mandagstjenesten pabegyndes tidligst

kl. 5.00, og nar fridagen har den normerede
leengde.«
Det lille ord — 1 almindelighed — haftede

kontorius sig altsa i, og personalet blev beskaret i
den efter hans opfattelse overdadigt tildelte sgn-
og helligdagsfrihed, der i dette tilfeelde hgjst kun-
ne udggre fra 12 til 14 pa et ar for det personale.
der kgrte i turen, vel at marke, nar man medreg-
ner den. der sluttede kl. 4,50, ellers var der kun 7.

Det siger sig selv, at denne afggrelse ikke for-
hojede administrationens anseelse og agtelse blandt
personalet. Smalighed og snaversyn tradte her
alt for tyvdeligt frem.

Men hermed var hr. kontorius® tilfredsstillelse
ikke mettet. Den store sejr skulle folges op med
endnu stgrre triumf. )

Da personalets helligdagsopggrelser forela i
april maned i ar, rettede den yderst villige og folg-
agtige lokomotivmester Nielsen disse opggrelser.
idet han ganske rolig pafgrte opggrelsernc de her
nevnte dage som sgn- og helligdagsfriheder. Pa
forespgrgsel erklerede han. at det var efter sam-
rad med hr. kontorius i 2. Distrikt. I deres forblin-
dede iver havde de helt glemt, at ordre A efter
1. december 1949 uden mindste tvivl havde fast-
slaet. at en sgn- og hcelligdagsfrihed fgrst matte
slutte k1. 5,00 og ikke kl. 4,50.

Det blev derfor ngdvendigt atter at rejse sagen.
og Distriktet matte, under henvisning til ordre A.
denne gang give personalet medhold og dermed
underkende de herrers emsighed.

Blot et eksempel til vil jeg geine fremdrage pa
hr. kontorius’ emsighed.

En lokomotivigrer forrettede en tjencste en af
paskedagene, som berettigede ham til 2 overtimenr.

Han opferte den ordinaere tjenestetid i tjeneste-
tidsrubrikken pa rapporten. Altsa den virkelige tje-
nestetid. som han ifglge ordre A. side 84-VI og et
af 2. Distrikt udsendt B-cirkulere af 15. marts i
ar kunne tilkomme at indregne i den manedlige
tjenestetidsnorm. Overtiden blev pafgrt rapporten
som en saerlig rapportbemarkning bag pa rappor-
ten. Denne fremgangsmade var i overensstemmelse
med det fgr nevnte cirkulere og ordre A, hvori
der star:

»Overarbejde pa disse helligdage opggres for
sig, uden for den manedlige opgorelse af tjeneste-
tiden.«
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Det. der bevirkede overtidens fremkomst, var
passagerrejse. Pa disse helligdage beregnes sadan
tjeneste som klokketimer. men kan selvsagt ikke
indregnes i den manedlige tjenestetidsnorm som
klokketimer. Det ville derfor have veeret urigtigt
at opfdgre dem pa rapportens tjenestetidsopggrelse.
Derfor blev der ogsa pa rapportens bagside givet
en specificeret opggrelse over overtidens frem-
komst.

Pa udbetalingsdagen var der imidlertid ingen
overtidsbetaling til den pageldende. Han matte
derfor reklamere til regnskabskontoret og fik nogle
dage efter anvist pengene til udbetaling.

Samtidig med reklamationen beklagede han, at
det skulle vere ngdvendigt at foretage denne, idet
der efter hans opfattelse ikke kunne herske tvivl
om hans tilgodehavende.

Det skulle han imidlertid ikke have gjort. thi
fa dage efter arriverede en maskiningenigr fra 2.
maskinsektion, som pa hr. Svellers vegne skulle
bebrejde ham. at han ikke i overtidsrubrikken pa
rapporten havde pafgrt den udfgrte overtid. Dette
til trods for, at han i et og alt havde forholdt sig,
som bade hr. Svellers cirkulere og ordre A fore-
skriver.

Ja, sadan foiregar det i dag hos hr.
2. Distrikt.

Personalet har, siden de nye tjenestetidsregler
tradte 1 kraft. grublet over, hvor de penge, der
den gang blev stillet til radighed til forbedring af
disse, er blevet af. Forbedringerne, navnlig med
hensyn til fridagenes leengde. er det meget smat
med. Onde tunger fortaeller, at disse penge er med-
gaet til at ggre emsige kontorius'er til trafikkon-
troigrer og tii at oprykke villige og fglgagtige lo-
komotivmestre i 6. lgnklasse.

Jeg ved ikke. om det passer, men enhver har
jo lov til at taenke sit. Endelig er der jo ogsa de
fedtskillinger, der evt. kan indtjenes ved at be-
rgve personalet det, de retmessig tilkommer.

En ting ved jeg imidlertid med bestemthed, at
sadanne forhold. som for tiden er herskende, ikke
tjener til at fremme et godt forhold mellem admi-
nistration og personale.

Lad os derfor hurtigst muligt vende tilbage til
»de gode gamle dage«.

kontorius i

Carl Schmidt.

Twnk en gang over, om
du kan undvcere de indtwey-
ter. du gar glip af ved at
veere sygemeldt efter tilska-
dekomst!

Ved en forsikring i jern-
banemmndenes eget selskab:
Uheldsforsikringsforeningen
kan du helt eller delvis sik-
re dig mod et sadant tab,
som du maske vanskeligt
kan bewere, oy det kan ske mod en rimelig premie.

Tal med en af foreningens tillidsmend eller skriv til
foreningen under adressen: Hovedbanegarden. Koben-
havn.
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Drivkraftproblemet
af C. E.Andersen

I et par tidligere artikler har vi
omtalt planen om elektrificeringen
af Danmarks hovedjernbaner. En sa-
dan elektrificering ville jo medfgre
en lang raekke fordele, bl. a. af oko-
nomisk art. Navnlig ville man opna
en besparing pa brendstofkontoen.
Med ojeblikkets breendstofpriser, spe-
cielt kulpriserne, er denne faktor me-
get betydningsfuld. Da kullene skal
importeres fra udlandet, spiller ogsa
valuta- og forsyningssituationen en
rolle.

I sidste artikel pegedes der pa mu-
ligheden af at udnytte de danske
brunkul rationelt i forbindelse med
elektrisk drift pa jernbanetrekanten
Fredericia—Aarhus—Herning—Fre-
dericia og eventuelt tilsluttende
straekninger.

Jernbaneelektrificering har imid-
lertid ogsa sine ulemper, ligeledes
mest af okonomisk art. Der kreeves
meget betydelige udgifter til
anleeg, for man kan se de forste re-

faste

sultater.

Den naevnte jernbanetrekant om-
fatter tre driftsstreekninger, pa hen-
holdsvis 108,5, 94,2 og 98,8 km strak-
ning, tilsammen 301,5 km. Men bane-
nettets leengde er kun 108,5 km dob-
beltspor og 71,2 + 73,0 km enkeltspor,
dvs. ialt mindre end 400 km spor, in-
klusive rangerspor. Disse straeknin-
ger har forovrigt store stigninger og
mange kurver og for storstedelen stor
trafik, hvilket motiverer en elektri-
ficering netop her.

Det vil formodentlig vaere muligt
at elektrificere dem for et belob af
storrelsesordenen 100 mill.
heri indbefattet udgifterne til elek-
tricitetsveerket, i det omfang de kan

kroner,

tilskrives banerne.

100 mill. kroner kan synes at veere
et stort belpb. Men betragter man det
pa baggrund af udgifterne i forbin-
delse med brunkulsudnyttelsen, er
det kun et lille belgb. I indeveaerende
ar skal der saledes brydes 21/, mill.
t brunkul. Prisen er omkring 25 kr.
pr. t i lejet og 10—30 kr. mere, hvor
kullene breendes. Det bliver til om-
kring 100 mill. kroner. Disse hun-
drede mill. kroner til brunkullene er
endda en etarsudgift, hvorimod de

hundrede mill. kroner til baneelek-
trificeringen er en eengangsudgift.
Alene statsstotten til brunkulspro-
duktionen kan meget let blive til lige
sa store belob gennem en arrakke.
Iovrigt kunne der maske vere
mulighed for at opna Marshall-hjelp
til realiseringen af en elektrificerings-
plan, hvis formal forst og fremmest er
en mere effektiv udnyttelse af vore
hjemlige energiressourcer. — Det er
i hvert fald ikke udelukket, at vi kan
fa det fornodne kobber og aluminium
samt lokomotiverne leveret frit, i det
mindste ignitronerne, dvs. Westing-
house’s nye ensrettere.
En sadan plan bor vel baseres pa
et 50 perioders vekselstromssystem i
forbindelse med et ledningsnet til
stromforsyning af de midtjyske land-
distrikter og kobstaeder, hvis kulfor-
syningssituationen ikke er for god.
Det er noget problematisk, hvor
stor energiproduktionen
der burde tilflyde oplandsnettet, hen-

en del af

holdsvis jernbanerne. Banerne kan i
hvert fald ikke forbruge al den ener-
gi, man far ved forbraendingen af 21/,
mill. t brunkul om aret. Dette frem-
gar maske ailerbedst af det lille eks-
(200
mill. kWh pr. ar) af den meget tra-

empel, at stromforsyningen
fikerede, delvis firesporede jernbane
mellem Paris og Dijon, ifolge »Diesel
Railway Traction« for juni ville kree-
ve 90.000 t kul om aret, ganske vist
stenkul med tre gange sa stor brend-
veerdi som brunkullene.

Det kan tilfojes, at der ved damp-
lokomotivdrift ville medga 325.000
t kvalitetskul. Man har imidlertid
valgt at spare ikke blot de 235.000 t
kul, men ogsa de sidste 90.000 t ved
at udbygge og udnytte de franske
vandkraftverker. — Jfr. udnyttelsen

af brunkullene i et lokalt dansk brun-
kulskraftveerk.

Et er imidlertid dromme, et andet
realiteter. Faktum er, at der er knyt-
tet sa store private pengeinteresser
til brunkullene, at det vil blive meget
sveert at indfore en rationel udnyt-
telsespolitik. Seerlig sveert vil det bli-
ve at gennemfore den forbindelse
statsbanernes

med breendstof- og

drivkraftdispositioner.
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ikke
veere sa interesseret 1 sagen som sta-
fordi
vil koste endnu mere end »stenkuls-
elektricitet«, og navnlig hvis stats-
tilskudet  til
bortfalder helt.
Lad os derfor se pa de andre mu-

Iovrigt kan statsbanerne

ten, »brunkulselektriciteten «

brunkulsbrydningen

ligheder for reduktion af statsbaner-
nes braendstofudgifter.

I sidste nummer omtalte vi, hvor-
dan man kunne opna store besparel-
ser (foruden trafikforbedringer) ved
indforelse af moderne damplokomo-
tiver af en type, der er velegnet til
brug for enhver art tog. De nuvaren-
de damplokomotiver er jo ikke blot
meget gamle, pa neer 31 toglokomo-
tiver og nogle rangerlokomotiver. De
er ogsa meget forskellige, saledes at
det er vanskeligt at udnytte dem rig-
tig godt og okonomisk i driften som
helhed.

Det for os mest neerliggende mid-
del til losning af det problem, der
er opstaet ved breendstoffernes stig-
ning er imidlertid indforelse af diesel-
drift i storre omfang end hidtil. Der
er jo nu engang traditioner for die-
seldrift i dette land. De Danske
Statsbaner var formodentlig det
jernbaneselskab, der forst anskaffe-
de kraftige dieselvogne i storre antal;
og DSB har formodentlig stadigveek
forholdsvis flere sveere dieselvogne
end nocget andet jernbaneselskab pa
denne side af Atlanterhavet. End-
videre har DSE fornylig faet udvik-
let en stor motorvogn, nemlig Mk-
Fk, der er sa sveaert bygget og sa
kraftigt, at den kan bruges som et lo-
komotiv. Hertil kommer sa, at die-
seldriften nu er blevet sa populeer
som aldrig for i1 flere andre lande,
efter at diesellokomotivet har over-
vundet sine bgrnesygdomme og er
blevet nogenlunde billigt. Fremdeles
taler netop ojeblikkets hdje kulpri-
ser, de moderate oliepriser og diesel-
lokemotivets ringe braendstofforbrug
af dieseldrift. I et
land, der skal indfore breendstoffer-

tfor indforelsen

ne, er der serlig grund til at leegge
vaegt pa disse forhold.

Diesellokomotivets virkningsgrad
er henved en femtedel mindre end
dieselmotorens, nar der bruges elek-
trisk kraftoverforing. Men til trods
diesellokomotiverne

herfor opviser
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bedre
damplokomotiverne.

en langt virkningsgrad end
De bedste die-
selmotorer har nu en virkningsgrad
pa 35—40 pct. T det lige udkomne
Oil Engine & Gas-
Turbine« omtales, at en dieselmotor

maj-nummer af

har praesteret en
44 1/, pct., idet brendstofforbruget
var 140 g pr. hestekraittime. Det var
dog under forsegsforhold. I »Motor-

virkningsgrad pa

technische Zeitschrift« for januar
1951 omtales en 6 cyl. MAN under-
dervandsbadsmotor, der ved 1360
hestekraft brugte 141, g pr. hkt.
For

motortyvpe og under praktiske drifts-

den gennemsnitlige diesel-

forhold ma man naturligvis regne
med en meget lavere virkningsgrad,
fermodentlig mellem 32 og 38 pct.
Ved den elektriske kraftoverforing
reduceres det til 25—30 pct. Heraf
medgar en del til fremdrivningen af
selve lokomotivet, saledes at man
kommer ned pa omkring 25 pct.
Dette er det dobbelte af de bedste
damplokomotivers virkningsgrad un-
der gunstigste driftsfoerhold. Hvor
driftsforholdene er uregelmaessige, er
virsningsgraden naturligvis darlige-
re for begge slags lokomotiver. Men
ikke
bruger brandstof ved stilstand. sveck-

eftersom diesellokomotiverne

kes deres effektive virkningsgrad

kun i mindre grad end damploko-

mctivernes. der som tidligere om-
talt kan komme helt ned pa ca. 3
pct. Det tor vel formodes. at det die-
selelektriske lokomotiv vil opna en
virkningsgrad pa over 20 pct. selv
under de vanskeligste driftsforhoid.
For dieselmexaniske vogne er tallet
antagelig altid omkring 25 pct.

Af hensyn til
kan her indskydes, at de bedste mo-

sammenligninger

derne benzinmoterer har en virk-
ningsgrad pa 37—38 pct., et tal, der
gelder for den nye Chrysler V8-

motor. De fleste motortyvper kan dog
kun prastere 25—30 pct. Som prak-
tisk driftsgennemsnit far man kun
udnyttet 12—14

energi ved automobiltrafik.

pct. af benzinens

Dieseloliens pris er for ojeblikket
ca. 200 kr. pr. t. Det er over det tre-
dobbelte af forkrigsprisen. Men det
er ikke synderlig meget mere end
ojeblikkets kulpris. Prisen pr. ka-
lcrie er nu mindre for dieselolie end
for lokomotivkul.

I 1949—50. da Statsbanerne betal-
te knapt 17 ore pr. ltr. dieselolie, dvs.
ca. 150 kr. pr. t, belob brandstof-
regningen for de dieselmekaniske og
dieselelektriske motorvogne sig til
gennemsnitlig 1,77 ore, for lyntogene
til 2,22 ore og for de dieselelektriske
lokomotiver 2.29 ore pr. vognaksel-
kilometer. For damplokomotiverne
sig  til
5,94 ore pr. vognakselkilometer ved

belob braendstoiregningen

en kulpris pa 93 kr. pr. t.

Med ojeblikkets kul- og oliepriser
ma man formentlig regne med gen-
nemsnitlig 2'/. ore pr. vognakselkilo-
afviklet ved

meter, dieselkraft, og

ca 10 ore ved dampkralt.

Der skulle saledes veare mulighed
for at spare omkring de tre fjerde-
dele af den efterhanden meget be-
tyvdelige braendstofregning, hvis man
1 stedet for

gar over til dieseldrift

dampdrift

Betragter man valutaforbruget, vil
sammenligningsresultatet forst og
fremmest athange af, hvorvidt man
transporterer olien og kullene med
danske skibe. For olien er transport-
omkestningerne forholdsvis mindre.
Pa den anden side hentes olien lan-
gere borte. Ievrigt besidder danske
rederier mange moderne tankskibe,
derimod kun fa kulskibe. der egner
sig til lange transporter.

Der svnes nu at vere udsigter til.
at der kan blive bygget et olieraffi-
Hvis dette sker.
vil valutaforbruget til olien blive be-

naderi i Danmarkx.
tydeligt mindre end nu.

Iovrigt ma der af hensvu til kor-
rekte sammenligninger peges pa mu-
ligheden af, at man producerer olien
i selve Danmark. Brunkullene egner
sig fortrinligt til fak-
tisk langt bedre end til brending.
sidestvkke til
den tidligere skitserede plan om an-

hydrering,

Denne plan er et

leeg af et elektricitetsveerk i det pa-
galdende brunkulsomrade. Og lige-
som elektricitetsveerket ma saettes i
forbindelse med jernbaneelektrifice-
ringen., kan man satte hydreringsan-
leeg i forbindelse med indforelsen af
oliedrift, endda pa hele banenettet.
Hvis der bygges et anlaeg til frem-
stilling af svntetisk olie af brunkul-
lene i Sobyomradet, der rummer
storstedelen af Danmarks brunkuls-
forekomster, vil der kunne produ-
ceres olie nok til diesellokomotiver.
der kan afvikle hele statsbanetrafi-
ken uden for Storkobenhavn gennem
en menneskealder. Hvor meget det
vil koste, kan man kun geette om.
men valutaproblemet klares i alt
fald. Skont en sadan plan kan synes
uforsvarlig set fra statsbanesyvns-

punktet, ma den i nationalokono-
misk henseende byde pa bedre re-
sultater end dem, man opnar ved
den kostbare og urationelle brydning
cg iransport at brunkullene, der nu
foregar, og som stottes af staten.
Dieselmotoren byvder pa en bedre
virkningsgrad end nogen som helst
anden art kraftmaskine. Men den har
rigtignok ogsa sine svage sider. Dens
gode braendstofokonomi kunne maske
ventes at medfore en gunstig drifts-
okonomi. Men andre faktorer spiller

en sa stor rolle, at braendstofomkost-

e

17.000 hK! Det drejer sig dog om tre sammenkoblede diesel-elektriske lokomotiver. General Motors standard-

typer: nemlig to godstogslokomotiver bestaende af hver fire enheder og eet lyntogslokomotiv bestaende af tre
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ningerne er praktisk taget ligegyvl-
dige.

Eksempelvis andrager bra:ndstof-
omkxkcestningerne for den amerikanske
Budd-vogn, der tidligere har veeret
omtalt her i bladet, kun knapt 2 ct.
pr. mile (i Boston-omradet), hvor-
imod andre drifts- og afskrivnings-
omkostninger er 56 ct. pr. mile, endda
excl. renteudgifterne, der ved oje-
blikkets rentefod af ubekendt stor-
relse angives til 4 ct. pr. mile.

DSB's Mo-vogne koster ca.*'; mill.
kroner stykket.

Pa Slangerupbanen ma man bruge
to Mo-vogne pr. tog i myldretiden.
Nu byder de to motorvogne jo selv
plads for en del rejsende. Men man
ma alligevel vurdere selve drivkraf-
ten til over 1 mill. kr. for et enkelt
tog. Blot et ganske lille antal Mo-
vogne eller tog., der hver drives af
to Mo-vogne, Kkoster mere end en
elektrificeringen af Slangerupbanen
kan da
at det ma vere

til Farum. Der ikke vere

megen tvivl om,
mere hensigtsmeessig at indfore elek-
trisk drift pa denne bane, end at
bruge dieselmateriel af denne art.
Pa andre forhol-
dene anderledes. Bl. a. er trafiken

strazkninger er

gerne mere regelmaessig, hvorfor die-
seltogene kan heevde sig forholds-
kan det
tilskrives

Derfor nasvnte
ikke

betvdning. Men

vis bedre.
generel
det, at
dyre koretojer; og
DSB's
baseret

eksempel
sikkert er
Mo-vognene er
en almindelig omstiling af
svere trafik til dieseldrift,
pa Mo-vogne, vil fordre overordent-
lig store nyinvesteringer.
Dieselmotorvognenes svaghed er
deres ringe overbelastningsevne og
deres hoje pris. Rigtige dieselloko-
motiver er noget bedre i sa henseen-
de. De kan trekke leengere tog, og et
par personvogne fra eller til betyder
ikke sa meget, bl. a. pa grund af, at
togets luftmodstand
forhold til vognenes antal.

ikke wvarierer i

Som et eksempel pa priserne pa

diesellokomotiver kan anfores, at
New York Central Railroad i marts
d. a. bestilte 378 lokomotiver (i vir-
kelighieden lokomotivenheder, der kan
sammenkobles til storre lokomotiver)
700.000
Prisen var 64 mill. dollars. Det svarer

til ca. 630 kr. pr. hostekraft. Da loko-

pa tilsammen hestekraft.

motiverne bestiltes hos flere fabriker,
kan denne pris formodentlig betrag-
tes som tyvpisk. Man ma dog erindre,
at eksprestogslokomotiver koster for-
holdsvis mere end rangerlokomotiver.
Dog er forskellen ikke synderlig stor,
fordi motorerne og den elektriske ud-
rustning er ens. — Den naevnte pris
indbefatter sikkert ogsa reservedele.
I slutningen af april fremkom der
en uofficiel meddelelse om, at DSB
havde bestilt 6 diesellokomotiver hos
Nydevist og Holm i Trollhdttan.
Som omtalt i DLT nr. 11, 1950,
side 129, i artiklen om GMC-Budd-
motorvognen, skal NH byvgge GMC-
lokomotiver. Dette er hojst bemaer-
betragtning af, at
elektrificeret

kelsesveerdigt i
Cverige har eller er
ved at elektrificere alle hovedba-
nerne, saledes at cder veasentligt kun
kan blive tale om en diesellokomo-
tivproduktion til eksport. Det havde
veret mere naturligt, om dansk in-
dustri havde taget initiativet.

De nye lokomotiver siges at skulle
2 mill.
Maske er rygterne angaende prisen
ikke
ganske godt med de amerikanske pri-

koste over kroner stvkket.

rigtig. Men prisen stemmer
ser. Vi far nzppe amerikanske die-
sellokomotiver billigere end U.S. A.s
jernbaneselskaber, navnlig ikke nu,
ikke har
tionskapacitet og staltildeling nok til

hvor fabrikerne produk-
at kunne efterkomme alle ordrer, og
hvor ansogningen til U.S. As pris-
kontrol om prisforhojelser lige er ble-
vet afslaet. Man kan vist regne med,
at DSB ma betale omkring 2 mill. kr.
pr. lokomotiv, nar der skal medfolge
reservedele i rimeligt omfang.

Reservedelsproblemet er meget
vigtigt, dels fordi lokomotiverne pro-
duceres i udlandet, dels fordi GMC-
motorerne overensstemmende med
amerikansk praksis ikke repareres og
vedligeholdes 1 den udstraekning, som
vi er vant til, men far udskiftet de
slidte eller beskadigede dele med nye.

Den pagaeldende bestilling af store
diesellokomotiver i udlandet kan gi-
ve anledning til mange tanker, dels
fordi det drejer sig om meget kraftige
og hurtige lokomotiver, dels fordi det
drejer sig om diesellokomotiver, dels
fordi det drejer sig om en fremmed
konstruktion og om en leverander,

der befinder sig uden for landet,
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dels fordi det kreever fremmed valuta.

Nogle er glade, andre er utilfredse
med dette skridt. Men det ma holdes
for oje, at det er et eksperiment. I
hvert fald vil det fa stor betvdning
som sadant. Derfor ma man ikke an-
leegge for snaevre synspunkter, f. eks.
af okonomisk art, nar man vil vur-
dere det. — Jfr. ipvrigt hermed et
eventuelt elektrificeringseksperiment.

Nar man beteenker GMC's ressour-
cer, produktion og erfaringer, ma
man trvo, at lokomotiverne ma vere
fortrinl'ge, og at der kan laeres me-
get af den indledte disposition.

n anden sag er, hvad man bor
me e om en »kvantitative indforelse
lokomotiver. Hvis der
200
diesellokomotiver, vil de koste om-
kring 400 mill. kroner. Man kan ikke

af sadanne

skal bruges f. eks. nye svaere

vente at fa dem billigere, fordi man
bestiller mange. Prisen pa de fa be-
stilte maskiner er jo netop baseret pa
masseproduktion af motorerne og den
elektriske udrustning m. m.

Disse 400 mill. kroner vil endda
ga ud af landet og stramme valuta-
situationen hardt. Der skal produ-
ceres meget ekstra sukker for at fa de
fornodne midler, og der vil forgvrigt
blive behov for det allerede til pris~
stigningen pa papiret fra Sverige.

Endvidere ma man regne med en
vis varig ekstra udgift til reservedele.
Tilmed kommer vi i stigende grad i
atheengighed af de fremmede leve-
randorer og af udlandet.

En fremstilling af de fornddne
reservedele herhjemme ville blive
uigennemforlig eller i bedste fald alt-
for kostbart, fordi vi ikke kan ind-
rette os pa masseproduktion.

Problemet melder sig da, om DSB
og danske motor- og elektrofabriker
sa ikke selv burde producere diesel-
lokomotiver. I forbindelse med en
stillingtagen til problemet om elek-
trificeringen har belysningen af dette
problem stor betvdning.

Maske kan de amerikanske die-
Marshall-
ikke
utenkeligt, at man kunne fa Mar-

sellokomotiver fas for
hjeelp. Men det er jo heller
shall-hjaelp til jernbaneelektrificerin-
gerne i forbindelse med et brunkuls-
elektricitetsveerk eller anleg af hoj-
spendingsledninger til elektricitets-
forsyning {ra Norge.
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Et fransk S-tog

Pa verdensudstillingen i Paris
1937 udstillede de franske statsba-
ner en tovogns-togenhed til brug pa
forstadsbanerne omkring Paris.

Begge de sammenbyggede vogne
hvilede pa 3 bogier, der
motorbogier.

alle wvar

Det interessante ved nykonstruk-
tionen var, at vognkasserne var byg-
get af punktsvejset rustfrit stal, del-

vis 1 selvbaerende skalkonstruktio-
ner. — Rustfrit stal er meget steer-
kere end almindeligt stal, hvorfor

man kan ngjes med tyndere profi-
ler og derved spare vagt. Til gen-
geld er det meget dyrt. Nu i 1951

10 kr. pr. kilogram.
af veaegt er imidlertid

er prisen ca.
Besparingen

af stor gkonomisk wveardi, idet man
da kan klare sig med mindre mo-
torstyrke og spare energi. Desuden
behdver man ikke at male vognene,
cg de er endda mere holdbare og er
lettere at renholde.

Sadanne vognhe tager sig overor-
dentligt godt ud, ikke mindst i sol-
skin. Den udstillede enhed var for-
ovrigt anbragt pa sadan made, at

dens bolgefor-
funklede 1

solen spejlede sig i

mede plader, som alle
retninger.

Det udstillede tog var kun halvl
feerdigt, sa konstruktionsdetaillerne
var frit synlige. Den fgrste enhed
blev torst feerdig aret efter, som en
enkelt blandt 20.

Togene brugtes isar pa straeknin-
gen mellem Paris og le Mans, som
opsamler-tog til eksprestogene og
som lokal-persontog, samt til lokal-
trafik umiddelbart ved Paris.

Disse tog karer med samme art
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strom som de elektriske tog i Kgben-
havns neertrafik, nemlig 1500 wvolt.
Ved 1350 volt udvikler de 6 motorer
tilsammen 1500 hk ved timeydelse.
Da totalveegten af en togenhed kun
er 78 t, hvortil ganske vist kommer
de rejsendes vagt, er det en over-
crdentlig hdj ydeevne pr. t.

folgelig

Tophastigheden er

Togene kan accelerere

meget hurtigt.
130 km 1 timen.

Disse togenheder har automat-
kobling, og de kan formeres til store
tog.

Nu efter krigen har man bygget
to lignende togtyper, som imidlertid
er afvigende i flere henseender.

Den ene har, ligesom den ovenfor
omtalte type, to vognkasser, der ba-
res af tre bogier. som alle er motor-
bogier. Tophastigheden er 140 km i
beregnet

for lettere fjerntrafik. Den er meget

timen. Denne togtype er
forskellig fra den afbildede type og
er ikke bygget af de samme materi-
aler.

Det er derimod lilfeldet med den
anden type, som er en videreudvik-
ling af den afbildede, men som er
indrettet til brug i den egentlige for-
stadstrafik. Hver enhed bestar af to
teetkoblede vogne, som begge baeres
Kun
motorbogier.

af to bogier. den ene vogns

bogier er Motorernes
vdeevne er »kun« 280 hk. Hertil sva-
rer ca. 1100 hk for et helt tog. Trods
alt er accelerationen hojst bemseer-
kelsesvaerdig, nemlig 0,8 m pr. sec.
Maksimalhastigheden er 120 km i
timen.

De nye dobbeltenheder er 46 m
De har

lange. ikke mindre end 8

Verdens storste
model-jernbane

abnedes pinsesondag i byen Heim-
wehfluh ved
Den laegger beslag pa 84 m2 og har

Interlaken i Schweiz.

ialt 200 meter spor, hvortil der er
medgdet 17.000 traesveller. Helauto-
matiske bloksignaler pa straknin-
en muligggr samtidig kdrsel af 5—=¢6
forskellige tog. Sikringsanlseget har
relaiser. I
fort

kreevet opstilling af 80
forbindelse med disse er der
180 trade til sporene, sporskifterne,
signalerne og luftledningerne, sale-
dese at tradnettet ialt har en l&ng-
de af ca. 2000 meter.

Allerede i fjor opfortes et mindre
model-jernbaneanlaeg pa dette sted,
men dette lille anlaeg er nu blevet
kompletteret, forbedret og udvidet,
sa det sikkert med rette kan kaldes
verdens storste model-jernbane. Der
er jernbanebroer, viadukter, stotte-
mure, tunneller, vendesldjfer, stati-
oner, banegarde, landsbyer, soer og
vandfald. Hele dette praegtige alpe-
panorama er opfort af arkitekt Gu-
stav Ritschard i Interlaken, medens
de ovrige dele af dette tekniske me-
sterveerk er fuldfort af firmaet Wil-
ly Kleinhans, Zlirich, som er specia-
list pa dette omrade.

Det smukke arrangement, der til-
lige er meget larerigt, giver et godt
indblik i de vanskelige schweiziske
ijernbaneforhold, der sikkert er ret
enestaende i verden. En mangde
besggende har allerede beundret det
store anlaeg, og byen Interlaken har
faet en ekstra turist-attraktion, som
iseer er af interesse for alle, der in-
teresserer sig for trafik-problemer.

S.

indgange i hver side, saledes at de
rejisende kan komme hurtigt ud og
ind. Kapaciteten af en tovognsenhed
er 265. Det giver over 1000 for et
8-vognstog, der er sidestykke til de
for-

leengste S-tog 1 Kobenhavns

stadstrafik.



Dieseldriften i U.S. A. imponerede den norske studiegruppe

Marshalladministrationen (ECA) indbod i efteraret 1950 en rwhkke jernbanefolk i Europa til en
studierejse til USA. De Norske Statsbaners studiegruppe. der bestod af reprwesentanter for trafil. -.
maskin- og baneafdelingerne. blev efter hjemkomsten af redaktoren for banernes tidsskrift »Vart
Yrke« anmodet om. at give udtryk for. hvad der gjorde stwerkest indtryk pa deltagerne. og om

nogle af erfaringerne. de gjorde. kan udnyttes pa norske baner. Selv om svarene er bygget pa

sammenligning med norske forhold. som ikke fuldt ud kan overfores til danske. vil de enkeltes
udtalelser interessere vore medlemmer.

Trafikafdelingens repreesentant:

Det program. som amerikanerne havde lagt op
for driftsgruppen af europaiske jernbanespecia-
lister, gik ud pa at vise, hvordan de forskellige
amerikanske selskaber havde Igst en reekke af sine
vanskeligste driftsproblemer. Som rigtigt var blev
ikke mange problemers lgsning studeret til mind-
ste detaille, men vi fik at se. hvordan en rakke
tekniske og administrative forandringer var fore-
taget for at fa den bedst mulige rationelle drift. Vi
fik herigennem et meget veerdifuldt grundlag at
arbejde videre pa ved lgsning af lignende pro-
blemer herhjemme.

Den del af de amerikanske jernbaners trans-
porter, som utvivlsomt imponerede mest, var gods-
transporterne. Fglgende tal vil give et indtryk
heraf: Ca. 400 selskaber driver jernbanetranspor-
ter. U.S. A’s jernbanenet overgar langt Europas
samlede banelengde i km, nemlig ca. 410.000 km.
Transportafstandene fra gst- til vestkyst er ca.
5000 km. Pa disse linier lgber ca. 2 mill. gods-
vogne, som alle er bogievogne med en lasteevne
pa ca. 50 t. Godstogene kgres med indtil 12.000 t
togveaegt.

Alle de stgrre byer trafikeres af en rakke
jernbaneselskaber. Rangeringen af de mange sel-
skabers godstog sker for den vestlige dels ved-
kommende af specielle selskaber, som leverer to-
gene feerdigrangeret til de forskellige jernbaner og
ogsa foretager rangering for de store byers indu-
striomrader. Rangeringen foregar pa store mo-
derne rangerbanegarde, der i almindelighed eks-
pederer fra 3—4000 godsvogne pr. ddgn. Pa disse
rangerbanegarde er alle nye tekniske hjzlpemid-
ler taget 1 brug: Diesellokomotiver, fjernskrivere.
hgjttaleranleeg fra blokpost til rangerplads og
radioforbindelse mellem rangerpersonale og blok-
post.

Pakhusene er store, men hvad den mekaniske
behandling af godset angar, var denne anlagt efter
hgjst forskellige principper. Brugen af gaffel-
trucker sa vi lidt til, men de fa selskaber, som
forsggsvis havde taget dem i brug, var meget til-
fredse.

Ellers vil jeg til sidst sige, at de fleste ting, vi
sa i U.S. A.. ikke uden videre kan overfgres og
benyttes pa vore baner. De ma bearbejdes og til-
passes vore forhold.

Trafikafdelingens repreesentant:

Det som uden sammenligning gjorde steerkest
indtryk pa mig i U.S. A. inden for mit studiefelt,
var den revolutionerende udvikling, som i arene

efter krigen er foregaet pa lokomotivernes omrade.
idet praktisk talt alle jernbaneselskaber — store
som sma — i U.S.A. nu er gaet ind for diesel-
elektriske lokomotiver. Damplokomotiverne er sat
heit ud af spillet. I 1949 blev der bygget ca. 9
damplokomotiver og i 1950 ingen. I dag er der ca.
10.000 diesel-elektriske enheder i dritt i U.S. A.
og antailet af damplokomotiver er gaet tilbage fra
over 52.000 i 1934 til ca. 27.000 i dag. Udviklingen
fortseetter i samme retning med akselerende ha-
stighed. De navnte 10.000 diesel-elektriske en-
heder befordrer ca. 60 pct. af passagertrafiken.
ca. 40 pet. af godstrafiken og ca. 50 pct. af samt-
lige rangeringer. Verdens tidligere ledende damp-
lokomotivproducenter har haft de stgrste vanske-
ligheder med at skaffe sig arbejde under disse for-
hold og er nu gaet i gang med produktion af die-
sel-elektriske lokomotiver.

Arsagerne til denne revolutionerende udvik-
ling e flere. Den f@grste og vigtigste er kulprisen
1 forhold til olieprisen. Medens 1 t braendselsolie
fgr krigen kostede 120 kr. her i landet, koster den
nu ca. 275 kr. 1 t kul, som fgr krigen kostede ca.
29 kr.. koster i dag 110 kr., og efter hvad der op-
lyses. vil prisen i naer fremtid komme op pa 150 kr.
pr. t. Damplokomotivernes virkningsgrad (ca. 8,5
pet) er omtrent tredieparten at diesel-lokomotivets
(26—27 pct.). Fgr krigen stod kul- og braendsels-
olieprisen i samme forhold som disse virknings-
grader. Nu derimod er kuiprisen steget meget
mere end prisen pa brendselsolie.

En anden arsag er. at det er lykkedes at bygge
diesel-elektriske lokomotiver. som er meget gko-
nomiske med hensyn til vedligeholdelse. Det var
sedvane derovre at pasta, at et diesel-elektrisk
lokomotiv havde en vedligeholdelsesudgift pa
halvdelen og derunder sammenlignet med damp-
lokomotiver, malt i kilometer.

De diesel-elektriske lokomotiver kan ogsa vise
andre fordele i drift sasom stgrre renlighed, stgrre
hastighed, stgrre aktionsradius, idet kul- og vand-
fvldning og fyrkasserenggring osv. helt falder bort.

Nar De spgrger, om nogle af de erfaringer. som
amerikanerne har hgstet, kan overfgres pa norske
forhold, ma jeg henvise til. at dette spgrgsmal
har veeret behandlet af hovedstyret, og at man er
kommet til det resultat, at diesel-elektrisk loko-
motivdrift vil egne sig udmarket pa Nordlands-
banen f. eks. Vanskeligheden er naturligvis frem-
skaffelse af den forngdne kapital, men man kunne
vel sgge f. eks. om Marshallhjelp hertil. Ogsa
andre af NSB's banestraekninger vil kunne drives
diesel-elektrisk.
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Maskinafdelingens representant:

I tiden 15. august til 3. november 1950 havde
jeg anledning til at studere produktion og drift
af diesel-elektriske lokomotiver i U.S. A. Jeg be-
spgte alle de stprre lokcinotivproducenter og en
raekke af de stgrre underleverandgrer og havde
lejlighed til at fglge produktion og montering i
fabriker og veerksteder og arbejdet i forsggslabo-
ratorierne. Jeg sa ligeledes DE-lokomotiver i drift.
fulgte dem i to pa savel flade straekninger som i
bjergene og bess veerkstederne for vedligeholdelse
og eftersyn.

Jeg tror, at det, som imponerede mig mest, var
den enestaende service. lokomotivproducenterne
vdede de jernbaneselskaber, som benyttede deres
lokomotiver.

Fra de diesel-elektriske lokomotivers forste
start i 30-erne har producenterne veeret klar over,
at skulle maskinerne virkeligt vinde terraen, matte
de holdes gaende uden lange afbrydelser til repa-
ration og vedligeholdelse. Foruden maskinernes
bygning og konstruktion har producenterne i de-
tailler planlagt brugen af dem.

De har planlagt vedligeholdelse og reparation.
udarbejdet planer og tegninger for tilhgrende
veerksteder med arbejdsmaskiner og andet udstyr.
de har planlagt jernbaneselskabernes lager af re-
servedele og sidst men ikke mindst oprettet skole
for gratis uddannelse af det personale, som kgrer
med DE-lokomotiver.

Producenterne har endvidere udarbejdet en
forste klasses beskrivelse af lokomotivernes for-
skellige konstruktion, udgivet vedligeholdelses- og
reparationsforskrifter. komplette illustrerede reser-
vedelskatalogei, brochurer over fejl, som kan opsta
i driften osv. Disse publikationer bliver fort a jour
og bliver uddeit gratis. saledes at hver mand. der
har tilknytning til lokomotiverne, altid har det
ved handen, som er ngdvendigt.

Lokomotivproducenten har endvidere uddannet
en stab af egne eksperter (District Engineers).
som efter behov bliver placeret rundt omkring i
landet og har som hovedopgave at retlede og hjael-
pe jernbaneselskaberne med alle vanskeligheder
med lokomotiverne og sérge for, at reservedele
altid er til stede.

Samtidig rapporterer de alle eventuelle svag-
heder ved lokomotiverne til sin arbejdsgiver —
producenten — som saledes alletider er a jour og
kan forbedre konstruktionerne.

Der er ikke mange af de ting., som jeg sa i
U.S. A., der direkte kan overfores til norske for-
hold. men jeg tror dog, at i en tillempet form kan
flere af de erfaringer, vi har hgstet i Amerika, ud-
nyttes herhjemme.

Maskinafdelingens reprasentant:

Driftsstabiliteten af de diesel-elektriske loko-
motiver ved de amerikanske jernbaner var impo-
nerende.

90—95 pct. af de diesel-elektriske lokomotiver
i drift eller klar til drift var ikke ussedvanlige re-
sultater, jernbaneselskaberne kunne pavise over et
leengere tidsrum. Disse lokomotiver havde ofte i
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leengere tid et lgb pa op til 50.000 km pr. maned.
— Revisionstiden var minimal. Revisionstekniken
var helt forskellig fra damplokomotivreparationer,
og bestod i en udbygning af veesentlig mindre stan-
dardiserede dele fremstillet ved massefabrikation
af lokomotivleverandpren, endvidere ved storre re-
visioner, udveksling af stgrre enheder som diesel-
motorer, generatorer, banemotorer og bogier. Revi-
sionstiden indskraenker sig i det vaesentlige til en
udvekslingstid for reservedele og enheder, og drif-
ten kunne derved gges veesentlig. Den tidsbestemte
kontrol og det effektive eftersyn, hvor hver mind-
ste detaille var taget med i de indgaede arbejds-
beskrivelser, resulterede i meget fa driftsforstyr-
relser.

»Keep'em runnings« var slagordet, vi horte
overalt, og alle, som havde beskaftigelse med disse
lokomotiver, gik ind for det med aldrig svigtende
interesse — en ikke lille arsag til de gode resul-
tater.

Studiet af vedligeholdelsen af de diesel-elek-
iriske lokomotiver i U.S. A. har givet mange im-
pulser, som kan komme til nytte seerlig ved repa-
rationer af vore motorvogne og rangertraktorer.
Oget brug af reservedele og storre reserve-enheder
vi] dge driftssikkerheden for vort motormateriel
betydeligt. En kortlegning og analyse af revisio-
nerne med udarbejdelsen af indgaende arbejdsbe-
skrivelser vil give en hgj revisionsstandard med
korrekt og effektiv udforelse at arbejdet.

En udvidet tidsbestemt og skematisk driftskon-
trol vil betyde gget driftsstabilitet.

Baneafdelingens repr@sentant:

Mangt og meget kan man blive imponeret over
1 U.S. A.. nar man kommer der for forste gang.
Dette geelder ogsa i hej grad forholdene indenfor
jernbanerne. Hvad der gjorde sterkest indtryk pa
mig indenfor mit specielle felt — skinnegangen
og dens vedligeholdelse — kan vere vanskelig at
sige. Jeg kunne naevne alle de mange maskiner,
som blev brugt ved linievedligeholdelse som bal-
lastrensemaskiner, helautomatiske svellestoppema-
skiner o.s. v.

Jeg blev stadig imponeret over den gennemga-
ende hgje standard. de havde pa deres hovedlinier.
Det var -— flgjlsspor, som amerikanerne meget be-
tegnende omtaler dem — veljusterede, veludsty-
rede og godt vedligeholdt. De gav en fgrsteklasses
korsel selv for meget hgj hastighed. men sporene
ma finde sig i at dele @ren med de fremragende
vognkonstruktioner. Hovedlinierne er i stor ud-
straekning udstyret med dobbelt eller flerdobbelt
spor. New York centralsystem havde f. eks. pa
sin linie mellem New York og Chicago en sammen-
haengende straeekning pa over 500 km med 4-dob-
belt spor. Dette giver selvsagt en enorm transport-
kapacitet, og vedligeholdelsesarbejdet kunne me-
kaniseres i langt hgjere grad end hos os.

Amerikaneines skinnefremstilling ma ogsa
naevnes. De har taget alle de nyeste forsggs- og
forskningsresultater i brug, og i sine kontrolafkg-
lede og endehaerdede skinner havde de i et 1. klas-
ses, homogent materiale, som i forbindelse med en
vdstrakt brug af kontrolmalevogne (Sperry cars)



gav en naesten 100 pct. sikkerhed mod overrasken-
de brud i sporet.

Det var ogsa interessant at se, hvor rigeligt
udstyret de var med alle slags mindre maskiner
og mekaniske redskaber for vedligeholdelsesarbej-
det, bade pa og udenfor sporet. Disse arbejder var
godt planlagte og ledet.

Det lader sig ikke uden videre at drage direkte
sammenligninger mellem midler og metoder i li-
nievedligeholdelse i U.S. A. og her. Dertil er for-
holdene for ulige. Meget af det jeg sa i U.S. A.
indenfor mit felt, kan derfor vanskelig plantes om
til Norge uden store modifikationer. Noget kan dog
med fordel bruges her, f. eks. mange mindre ma-
skiner til linievedligeholdelse.

Statsbanepersonalets sygekasse
Jernbaneleege V. Baastrup, Vesterbrogade 38, er
bortrejst fra 6. juli til medio september d. a.
Hans praksis varetages i neevnte tidsrum af leege
Niels P. Nielsen, Vesterbrogade 57.
Konsultationstid: Kl. 12—13, tirsdag Kkl.
lérdag dog kl. 9—10.

Tillidsmandsmede pa DLF’s feriehjem

Den 28. maj d. a. afholdt Forsikringsagentur-
foreningen for tjenestemaend ved statsbanerne til-
lidsmandsmgde pa DLF's feriehjem. Foredrags-
holdere over mgdets forskellige emner var kontor-
chef Poul Vejre, ekspeditionssekreteer E. Freds-
kilde, afdelingschef A. Fonnesbeck-Frandsen, af-
delingschef H. Espen Hansen samt forretningsfg-
rer Gylling Rasmussen. Der var mgdt 31 tillids-
mend fra alle egne af landet. Der oplystes bl. a.,
at knapt 50 pct. af de fire jernbaneorganisationers
medlemmer var indmeldt i Forsikringsagenturfor-
eningen, nemlig DLF med 59 pct.,, DJF med 53
pct., Fellesorganisationen med 49 pct. og endelig
Jernbaneforeningen med 30 pct. Man vil heraf se,
at der er et godt stykke vej tilbage endnu; men
mon vi ikke inden alt for leenge nar de 100 pct.
Uden pa nogen made at forklejne andre selskaber,
er der dog den veesentlige forskel pa disse og vor
forening, at denne er helt og fuldt vor egen virk-
somhed. Forsikringsagenturforeningen er i de sid-
ste aringer gaet frem med 800—1000 nye med-
lemmer om aret. Medlemstallet er nu over 15000
og den arlige praemie er ca. 20000 kr. Af stgrre an-
svarsskader, som vor forening har mattet udrede,
er een i Aarhus pa 20000 samt een i Randers pa
over 10000 Kkr.

Under mgdet blev der holdt mindetaler over
foreningens afdgde formand, Chr. Vejre. Serlig
gribende og hgjtidelige var de mindeord, som ud-
taltes af billetkasserer From Hansen, mindeord,
som var bygget over det ngje kendskab og sam-
arbejde, From Hansen havde haft med Chr. Vejre
gennem flere ar. Vi tillidsmaend forstod af denne
mindetale, hvor fint og stort et menneske afdgde
Chr. Vejre var. ZEret veere hans minde.

Mgdet sluttede med et kammeratligt samver.
Vore veerter samt Kai Svendsen og frk. Pedersen
gjorde hver sit til, at mgdet blev en stor oplevelse,
for hvilket vi tillidsmeend siger tak.

Aarhus i juni.

17—19,

C. M. C.

Til vore tillidsmand
Ved du,
hvor meget en lokomotivfgrer kan tilkomme i pen-
sion ved sin afsked efter 40 ars tjeneste, og hvor-
dan man finder frem til belgbet?

Ved du,

hvormange sygedage en lokomotivmand ma have,
inden den sker fradrag i lgnningen, eller ved du,
hvilken forskel det ggr, om vedkommende er un-
der eller over 50 ar gammel i levealder?

Ved du,

hvorledes de mange bestemmelser, som er nedlagt
i tjenestetidsreglerne, skal fortolkes bade med hen-
syn til tjenestetid, overtid, fridagenes lsengde
m. v.?

Ved du,

hvilke forhandlingsregler Dansk Lokomotivmands
Forening er underkastet i sit forhold til admini-
strationen, og hvorledes disse regler i sin tid er
fremkommet?

Ved du,

hvormange faglige organisationer, bade inden- og
udenlandske, Dansk Lokomtivmands Forening har
samarbejdet med, og hvilken betydning samarbej-
det har eller har haft gennem éarene?

Alle disse spgrgsmal, som du maske ikke er
helt inde i, samt andre af lignende karakter, kan
en tillidsmand komme ud for i sin daglige virk-
somhed, og naturligt vil det veere, om tillidsman-
den er i stand til at besvare de forespgrgsler, han
stilles overfor.

Det skal erkendes, at det ikke er sa ligetil ved
selvstudium at szette sig ind i de mange geeldende
bestemmelser, men pa det kommende tillidsmands-
kursus, som afholdes pa foreningens feriehjem i
dagene 2.—9. september d. a., vil samtlige for-
anstaende emner blive behandlet, og landsoplys-
ningsudvalget, der star som arranggr af kursuset,
anbefaler tillidsmaendene at indsende ansggning
om deltagelse for her at fa udvidet deres kund-
skaber samt en bedre forstaelse af problemerne,
end der kan opnéas ved at tumle med dem alene.

Til samtlige afdelinger er igvrigt udsendt op-
slag med naermere oplysninger, herunder bl. a.,
at deltagerantallet er begraenset til et vist antal,
men landsoplysningsudvalget henstiller, at enhver
interesseret sgger, og udvalget garanterer, at del-
tagerne vil fa en udbytterig tid pa vort smukke
feriehjem.

Pa landsoplysningsudvalgets vegne
S. Suneson.

HUSK
for at undgd standsning i forsendelsen af D.L.T. ved
flytning at meddele postvwsenet den nye adresse. Det
hender ikke sd sjeeldent, at medlemmer wundlader el-
ler glemmer ovennwvnte meddelelse til postvwsenet,
hvilket fordrsager ulemper bdde for medlemmet og for
kontoret.

155



Samarbejdsudvalg i praksis

Hvad er samarbejdsudvalgene veerd? Dette
spgrgsmal gives der udtgmmende svar pa i en lille
kvik bog med titlen Samarbejdsudvalg, som Ar-
bejdernes Oplysningsforbund i disse dage har ud-
sendt. Heri fortelles om de mange resultater, der
er naet i kraft af udvalgenes arbejde. Det galder
bade produktion, rationalisering og de gvrige tek-
niske anliggender og ogsa hele velferdsomradet:
spisestuer. rvgning 1 arbejdstiden, bgrnehaver,
spgrgsmal om afskedigelse og meget andet. Bogens
styrke ligger ikke mindst i den mangfoldighed af
praktiske eksempler, som forfatteren, Social-Demo-
kratens faglige medarbejder, Erik Hansen, har
formaet at samle sammen fra alle dele af h&nd-
veerk og industri.

Som formanden for De samvirkende Fagfor-
bund. Eiler Jensen, siger i sit forord til bogen.
skulle de mange eksempler i den »virke inspire-
rende pa medlemmer af samarbejdsudvalg, hvor
arbejdet gar mindre godt, og styrke arbejdet i de
udvalg, hvor parterne har fundet hinanden i et
udbytterigt samarbejde«.

Vi kan derfor trygt anbefale bogen, ikke alene
til alle medlemmer af samarbejdsudvalg og faglige
tillidsmaend, men enhver, der er med i virksomhe-
dernes travle iiv, vil blive inspireret af den.

»Samarbejdsudvalg« findes ikke i boghandelen,
men ma rekvireres direkte fra Arbejdernes Oplys-
ningsforbund, Nr. Farimagsgade 11, Kgbenhavn K.
Telefon Byen 8778.

Turistsektionen meddeler:

Vi erindrere om, at De endnu kan na at melde Dem
til folgende ture: Frankrig (Pyrenaerne, Lourdes og
Biarritz), afrejse 16. september, pris ca. 325 kr.
skat ca. 50 kr. Varighed 14 dage.

Frankrig (Paris og Reims), afrejse ca. 20. septem-
ber, pris ca. 225 kr. + skat ca. 35 kr. Varighed 8 dage.

Nordafrika (Marseille, Tunis med udflugter {il
Saharas oaser), afrejse i november, pris ca. 550 kr. +
skat ca. 100 kr. varighed 16 dage.

Italien (Rom, Napoli, Sicilien, Capri), afrejse 23.
september, pris ca. 450 kr. skat ca. 75 kr. Varighed
16 dage.

Ostrig (Wien, Salzburg, Innsbruck, Tyrol), afrejse
11. august, pris ca. 350 kr. + skat ca. 50 kr. Varighed
14 dage.

Holland (Haarlem, Volendam, Amsterdam), afrejse
8. september, pris ca. 150 kr. + skat ca. 25 kr. Varig-
hed 6 dage.

Belgien (Bruxelles, Namru, Meusedalen), afrejse 1.
september, pris ca. 270 kr. skat ca. 50 kr. Varighed
6 dage.

Sidste frist for anmeldelse er for turen til Ostrig
1. juli og for de ovrige ture 1. august.

Program og naermere oplysninger fas hos Turist-
sektionen, Sglvgade 40, K. Angiv for hvilke ture pro-
gram onskes. Svarporto bedes venligst vedlagt.
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Paskgnnelse.

Gdt har udtalt sin bedste tak og paskonnelse over for
elektroforer H. P. Kirketerp, Enghave, i anledning af,
at han natten mellem den 1. og 2. januar 1951 har udvist
s@erdeles god agtpagivenhed og konduite ved at bringe
tog 5006 til standsning foran indgangssporskiftet pa Ba
st. og formentlig derved afvarget et alvorligt uheld. Der
er udbetalt ham en dusor.

Tak.

Alle, der viste deltagelse ved min kare mand, depot-
forstander K. P. Nielsen’s dod og bisattelse, bedes her-
igennem modtage min dybtfolte tak.

Elma Nielsen,
Svendborg.

MEDLEMSLISTEN

Optages som ekstraordincert medlem pr. 1-6-51.
pens. lokomotivigrer H. P. Steengaard, Hans Hofmanns-
vej, Fredericia.
pens. lokomotivforer W. P. A. Pedersen, Bredahlsvej 3,
3., Valby.

Optaget som ekstraordincert medlem pr. 1-7-51.
Lokomotivmester B. M. Laursen, Rosenveenget 33, 1. sal,
Struer.
pens. lokomotivforer H. Momme, Viborgvej 26, Randers.

NYE APDRESSIER

Lokomotivforerafdelingen:
Esbjerg: Kassererens adresse rettes til:
121 b.

Rolfsgade

Forflyttelse pr. 1-6-1951.
Lokomotivforer E. A. Lonnqvist, Kolding, til Vejle.

Forflyttede efter ansggning pr. 9-6-1951.
Lokomotivfyrbederne:
S. F. Sorensen, Kobenhavn Gb, til Korsor.
O. Petersen, Kgbenhavn Gb, til Aabenraa.
H. J. Holm, Aabenraa, til Struer.

Forflyttede efter ansogning pr. 15-6-1951.
Lokomotivfyrbgder W. Hansen, Herning, til Esbjerg.

Dodsfald.
Lokomotivforer K. P. Nielsen, Svendborg, d. 5. juni 1951.
Lokomotivforer Bent Ove Gottliebsen, Allevej 2, Ged-
ser, juni 1951.
Lokomotiviorer A. P. Nielsen, Norrealle 23 B, Aarhus,
d. 25. juni 1951.



Forlang KAFFE

fra P. M. BRUUN’s Kafferisteri
(Ved A. M. Petersen)

Engelsk Beklzdnings-Magasin

Telefon 346 NYBORG Telefon 346

Besog , L urhofellet”
Nyborg Strand . TIf. 112

Bevar Nyborg Tapet- og Farvelager
esKy
Forsken

MAL!

C. Ostergaard Jensen
Nr. Voldgade 66 . Tif. 283

*/s €. F. Schalburg
VINGAARDEN t NYBORG
Grundlagt 7. Juni 1817

Nyborg Kulimport
og Nyborg Cichorietorreri A/s
Telefon 15 og 23

T . 113
Industrirestauranten
Byens hyggeligste Restaurant og bedste Madsted
samt store og smaa Selskabslokaler
AErbodigst H. E. KAAS - Telefon Nyborg 1313

Boger
Bodtcher-Jensen | @apir
Kongegade, Nyborg, TIf. 33 Musik

RICHARD LEHN

1. KIl. Herreekvipering TIf. Nyborg 68

Drevsen & Nellemann
NYBCRG - TELF. 25 og 189

Isenkram-, Stebegods-, Glas-, Porcelsen- og
Udstyrsforretning

NYBORG DAMPVASKERI
OG TRI-RENSERI

Kemisk Tejrensning

Cafe FARGEGAARDEN
Godt Madsted . Billige Priser . TIf. Nyborg 582

Telefon 54
KARL PETERSEN
Glarmester JUHS. WIGHMANN,S
Mellemegade, TIf. Nyborg 264 Traeskoforretning
Malerier, Raderinger anbefales

Rammer og Speile d’Hrr. Lokomotivmand

HJ. MARTENS EFT. Ostervembs
v/ Peter Christensen V[NSTUE
Guldsmed Norregade 6,
anbefales

& Graver Nyborg, TIf.369

WERNER HANSEN

Urmager og Guldsmed

Mellemgade 15
Nyborg
Telefon 530

Weinrich Nielsens

Bageri og Conditori

anbefales

Nyborg Ligkistemagasin
K. Jacobsen  Snedkermester

Besorger alt vedr. Begravelse el.
Ligbrending. Grdl. 1897

v/ Slottet . TIf. 171

Papirvarer . Aviser
Telegrammer . Ugeblade

TURISTKIOSKEN
TIf. Nyborg 454

C. Knackstredt

Tif. Nyborg 550
*
Spec.: Kranse, Buketter,
Planter og Potte- Kultur
Direkte Salg fra Drivhus

Ingen Butiksleje
derfor billigste Priser

DE-FORENEDE
L AUTOMOBIL:
‘FABRIKER */

Geor li’som han —
drik Carlsminde
ol og vand




Aarhus og Omegns
Begravelsesforreining
Ngrregade 1 . TIf. 8183

Omst. til priv.

Leverer alt — Ordner alt

Leverandgr
til D. L. F. Afdelinger

Als H. C. Mollers

Szbefabrik og Oliemolle
AARHUS

Szbe Linolie Fernis

Chr. Christensen
Sten- og
Billedhugger Etbl.

Frederiksgade 26, Aarhus
Telefon 720

Stort

Jensen & Nielsen Udvalg i
rav-

Kirkegaardsvej- 1, Aarhus, TIf. 1379 ; monumenter

Aktieselskabet

AARHUUS PRIVATBANK
Aarhus Kebenhavn

Aktieselskabet :

Aarhus Discontobank

Tif. 188-1117-1118 Kontor: Sondergade 9

Frederiksbjerg Installations Co.
Frederiksalle 99 TIf. Aarhus 6813-6814-6815

Lys % Kraft 3 Radio-Anl®g x Lamper 3 Lysekroner

Arbejder Spare- og Laanekassen for Aarhus og Omegn

de Mezasvej 1 Ostergade 4 Tordenskjoldsgade 37
TIf. 1033-10015 TIf. 6250 (3 Linier) TIf. 8166

Indskudskapital ca. 36 Mill. Reserver ca. 4,8 Mill.

S. Bendtsen & (Co.

Norregade 2

Skraederforretning

Telefon
Aarhus 3720

Leverander
til DSB

s s s,
Blomster {
og Kranse

;paa faa Timer}
overalt

i Danmark |

~ s

»

s u

p Brdr. jensen
Fr. Alle 112 . AARHUS . TIf. 4520

Storaarhusianske Mejerier

Meelk fra tuberkulinprevede Bessetninger

K@B HOS ANNONCORERNE

Paa faa Timer
overalt i Verden

Sig det med Blomster

" P. B. VAHL
Fr. Alle 149, Aarhus, TIf. 5150

A/s »REFFO« Struer

Kedelrensningsvedsken » REFF O«

Telefon 145

Leverander
til Danske
Statsbaner

Godt og lzkkert bred der faes,
nér til bageren pa torvet der gées

N. H. Sorensen

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

Bliv fast Kunde i »Magasin du Nord«
v/ Kaj Jergensen, Brande

Kolonial Vin Tobak

Storegade 23 TIf. 24

TIf. 38 Brande Telefon 132
H. L. Aastrup & Sen IMPORTOREN Fa. JOH. HANSEN Lad male
BRANDE Brande ELEKTRO-INSTALLATOR Alt moderne Malerarbejde udferes

TIf. 45 Brande

Aage Andersen
Herningvej 23  TIf. Brande 210

Meobler fra
E. Borgaard
TIf. Brande 62

Vort Speciale er kunstige Teender,
der ser ud som naturlige
Prov den lette Plasticgane
H. Menster . Tandtekniker

Telf. 94 . Stationsvej 5 . Brande

Frugt - Blomster - Kranse

M. BALLEs EFTF.
v/ Nehrkorn

Brande . Telf, 1

Borge Andersen
Slagterforretning

Brandlundsvej 1, Brande
TIf. 187

FREDERIKSBERG BOGTRYKKERT





