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Fridags-problemet

Da tjenestemandene i 1944 fik anerkendt deres berettigede
krav om samme antal fridage arligt, som arbejderne i privat-
industrien og dermed fik deres fridagsantal forhgjet med arets
helligdage udenfor sgndage, forela der straks et problem med,
hvorledes disse seerlige helligdage skulle afvikles.

*

De 8 a 9 helligdages ulige fordeling pa arets 12 maneder, ma
uveegerligt skabe uligevaegt i faste tjenestefordelinger, der nor-
malt udarbejdes og treeder i kraft en gang arligt med gyldighed
for de efterfglgende 12 maneder og med en turnus pa en periode
af et bestemt antal dage. I en tjenestefordeling af denne karak-
ter kan fridagene af tekniske grunde meget vanskeligt ind-
leeges, sa der i arets fire maneder falder et stgrre antal end i
de gvrige 8 maneder. Tildelingen af helligdagene ma derfor ske
udenfor det forud tilrettelagte og uden anden forbindelse med
helligdagene end, at disse indgar i antallet. Fri pa helligdagene
er ikke det normale, ganske vist pabyder loven, at fridagene
sa vidt muligt skal gives pa de dage, som er almindelige fri-
dage for andre, men skal en tjenestemand med arbejdsvilkar
som lokomotivmandens have nogenlunde rimelige forhold. med
mulighed for at indpasse sit familieliv efter sin tjeneste, ma
han have en plan, hvorefter han pa leengere sigt kan disponere
over sin fritid. Og nar en sddan plan ikke kan udarbejdes efter
kalenderens dage, skal der for tjenestemanden i forbindelse
med frihed, som i forbindelse med sa meget andet, treffes seer-
lige foranstaltninger.

Man kan teoretisk drage en sammenligning og pa samme
made optille generelle regler, der bade skal dekke den ene og
den anden tjenestemands tjeneste og stille ham pa lige fod med
den ikke stats- og kommunalansatte nabo, men i praksis viser
der sig noget andet og ikke mindst for den, for hvem mgdde-
tiderne forekommer pa alle dggnets timer og fyraftensklokken
ikke kimer pa samme tid, som for andre. Bedre bliver det ikke,
nar den pagaeldende kun er underkastet 8 timers bestemmelsen,
som en gennemsnitsnorm, hvorefter den daglige uafbrudte ar-
bejdstid kan blive pa 10 timer og den samlede arbejdstid efter
et passende hvil 12 timer. Teoriens mangler overfor praksis gi-
ver sig allerede udtryk i de udligningsbestemmelser, der er fast-
sat for savel overtid som for fridage, efter hvilke der gives
ledelsen ret til at benytte henholdsvis den efterfglgende og de
to efterfglsende maneder til at ggre regnskabet op i.

Nar tjenestetid og fridag saledes kan ggres til genstand for
en jonglering over et lengere tidsrum, end det der ellers anses
for det normale, ma der ganske naturligt findes en rimelig af-
viklingsform for de seerlige helligdages vedkommende, nar de
ikke kan tildeles pa de dage de er opfdrt pa i kalenderen. Her-
ved far samfundet sit, og borgeren, der i forvejen ved dagenes
forskydning har matte give afkald pa den ligeberettigede stil-
ling med andre, opnar en efter forholdene nogenlunde talelig
behandling.
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Norge

For at {remme transporten af
malm fra Kiiruna til Narvik har der
fra de svenske og norske jernbane-
styrelser vaeret fremsat forslag om
at fremfore malmtog pa 80 lastede
vogne (3700 t) mod det nuveerende
maksimum 44 lastede vogne (2059 t)
med norske lokomotiver og 47 vogne
(2200 t) med svenske lokomotiver.
For imidlertid at kunne tage denne
omtrentlige fordobling af togenes be-
lastning, matte man med de nuvee-
rende storrelser af lokomotiver pa-
regne at skulle anvende 2 lokomo-
tiver. Fra de 2 jermbaneledelsers side
onskede man en dispensation fra de
almindelige bestemmelser, idet det
ene lokomotiv dnskedes anbragt midt
i togstammen. Heroverfor har det
norske lokomotivpersonale gjort ind-
sigelse, idet man ikke finder det for-
svarligt at opholde sig pa det mid-
terste lokomotiv pa grund af faren
fcr akselbrud. Og da det nerske per-
sonale ikke ville tage plads pa et lo-
komotiv, der befinder sig midt i to-
get, ville det svenske personale hel-
ler ikke patage sig det.

Der har imidlertid fundet en pro-
vekorsel sted med begge lokomotiver
fcran, men kun med 70 lastede vog-
ne (3200 t). Begge lokomotiver var
udstyret med radiosender og radio-
modtager samt telefon sa lokomotiv-
forerne hele tiden kunne sta i for-
bindelse med hinanden.

Pa grund af mangel pa lokomoti-
ver skal der forelsbig kun kores
med 44 og 47 vogne pa henholdsvis
norsk og svensk strackning. Pa et af
de svenske lokomotiver har man for-
hojet akseltryvkket til 20 t, saledes at
det kan trakke 50 lastede vogne
(2300 t) i 109/, stigning.

Efter provekorslen er man kommet
til det resultat, at man vil bygge lo-
komotiver. der kan fremfore 65 la-
stede vogne Kiiruna—Narvik og 70
tomme vogne Narvik—Kiiruna. En
udvidelse til 70 lastede vogne vil pa
grund af nogle nodvendige ombyvg-
ninger af stationer m. m. medfore
en udgift pa ca. 2,5 mill. kroner. For-
ogelsen til 65 vogne kan gennem-
fores for en forholdsvis mindre ud-
gift.
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For lokomotivpersonalet blev der da ogsa, da erstatning for
de seerlige helligdage blev gennemfgrt, truffet en speciel aftale
med Generaldirektoratet om, hvorledes disse fridage skulle af-
vikles. I denne aftale matte der foruden at sikre, at fridagene
blev givet indenfor et rimeligt tidsrum, tillige opstilles retnings-
linier for, hvorledes fridage i faste kgrselsfordelinger daekker
de fridage den enkelte tilkommer i de forskellige maneder.
Samtidig var det naturligvis ngdvendigt at sikre personalet
imod, at den frihed, der tildeles af hensyn tii megen fraveerelse
fra hjemmet eller af hensyn til arbejdets saerlige karakter, bli-
ver anvendt som deekning for fridage i almindelighed.

Den dengang trufne overenskomst mellem vor forening og
Generaldirektoratet, som vi igvrigt tidligere har veret inde pa
her i bladet, blev da ogsa bygget over disse principper. og indtil
efteraret 1947 har der da heller ingen divergerende opfattelser
veeret parterne imellem. Tvertimod var man savel i General-
direktoratet som i distrikterne i fuld overensstemmelse med
organisationen, hvilket gav sig tydeligt udtryk i de informa-
tionscirkuleerer, distrikterne udsendte efter Generaldirektora-
tets vejledning. Men i det naevnte efterar opstod der en ny op-
fattelse af den omtalte overenskomst, og pa grundlag heraf har
man i Generaldirektoratet fremhaevet ngdvendigheden af, at en
ny aftale bliver truffet.

I de snart forlgbne 4 ar, denne strid har varet, er der fgrt
mange drgftelser for at na frem til et resultat, der bade er ret-
feerdigt og anvendeligt ude i det praktiske liv.

Vi havde habet pa, at den nye overenskomst kunne vere
sluttet, forinden kdrselsfordelingerne for den kommende vin-
terkgreplan skulle udarbejdes. Et hab, som ikke mindst blev
styrket ved Generaldirektoratets tilsagn herom, men det har
vist sig. at dette var uigennemfgrligt, netop fordi teorien ikke
svarer til praksis, og vi for vor part er ikke interesseret i at
fa nedskrevet nogle bestemmelser, som panyv skal give an-
ledning til, at ikke-teknikere med ringe kendskab til lokomo-
tivmendenes tjenestevilkar finder anden fortolkning end den,
parterne har lagt til grund for deres beslutninger.

Under de forhandlinger, der har veret fgrt i den seneste
tid. har det veeret muligt at finde hinanden i de grundprincip-
per. der skal vere retningsgivende for fremtiden, men man
har nédvendigvis matte nedsette et udvalg med representanter
fra begge de interesserede parter, og fér dette udvalg har sluttet
sit arbejde, kan nyordningen ikke traede i kraft.

*

Omend en umiddelbar bedgmmelse af fridagstildeling maske
kan give nogen den opfattelse, at det ma kunne sidestilles med
et simpelt regnestykke, har det vist sig og ikke mindst under
denne sags behandling, at lokomotivmandens tjeneste er af en
saddan karakter, at en sammenligning selv med andre tjeneste-
maends ikke er mulig, og der bgr derfor tages forngdent hensyn
hertil, nar sagerne er til behandling, ogsa i denne fridagssag.
Hvor mand og maskine ma vere eet i den daglige gerning for
at tjene feelles interesser for etat og personale, ma der udvises
gensidig forstaelse fra begge sider.



Hvor dyrt er det at leve i de forskellige nordiske lande?

Under mgderne — savel sekretariatmgder som
repreesentantskabsmgder — indenfor Nordisk Jern-
banemands Union fremkommer ofte spgrgsmalet,
hvorledes de forskellige tjenestegrene i de respek-
tive lande er stillet i henseende til indtegter, og
hvor stor deres kgbekraft er overfor forskellige
varegrupper. Man kan meget vel sammenligne 1gn-
ningerne, og man hgrer ofte diskussioner om, at
f. eks. lokomotivfgrer i det ene land ligger pa den
og den indtegt og ved en umiddelbar vurdering

kommer man til det resultat, at han er gkonomisk
bedre stillet end kollegaen i ens eget land eller om-
vendt. For at drage en sammenligning mellem for-
skellige tjenestemandsgrupper i de organisationer,
der star tilsluttet NJU, havde sekretariatet ved det
for nylig afholdte repreesentantskabsmgde udar-
bejdet nedenstdende oversigt, efter hvilken det
fremgar, hvor lang tid forskellige kategorier i de
fire lande skal arbejde for at kunne betale for-
skellige varer.

Hvor mange timer/minutter/sekunder skal de medenfornwvnte jernbanemeend arbejde for at kunne betale:

Ved udregningen er kun medtoget den SRR = 5]
regulativmassige (faste lon) uden sport- S53E 8 S8
ler (milepenge-bekladningspenge) eller == 3'; 3 )50
andre sarlige tilleg. o8 5.5 o < = ETE
Derer regnet med toplen (bruttolon)for 55 =225 s ;"i s
de nzvnte jernbanemand i en middel- :j%EL = 2 2 =
stor stad. QEE::’::;;' - g:f
Mesterklassen, f. eks. loko- ~& f;;é 3 252
53<% 2 —ES
forere, banemestre, plads- 2280 > EE
g O .5 -
mestre etc.: £2eS & <&
Danmark 11. 1k. ... 172,41,0 66,35,24 81,37,48
Sverige 19, » srswidenn: s 462,42,0 52,02,0 58,47,0
Norge 7. » g 240, 0,0 60, 0,0 75,00,0
Finland 16. » a s wie 95, 0,0 72, 0,0 60,39,0
b ... ..... 186,00
Formandsklassen:
Danmark 13. 1k. .. 198,10,0 76,25,12 93,41,24
Sverige 15. » 545,30,0 61,21,0 69,19,0
Norge 5.—6. » ... .. 256, 0,0 64, 0,0 80, 0,0
Finland 10. » a ........ 107, 0,0 81, 0,0 69,54,0
b iessawes e 210, 0,0
Banearbejdere, stationskar-
le, godsmagasinarbejdere,
banevagt etc.:
Danmark 16. 1k. .......... 224,20,0 86,30,36 106, 0,0
Sverige: Banearbejdere .... 673,42,0 75,23,0 85,37,0
Stationskarle ..... 615,24,0 69,13,0 78,12,0
Norge 3.1k, Lo 288, 0,0 72, 0,0 90, 0,0
Finland 10. » ... 123, 0,0 93, 0,0 79,31,0
b ........ 236, 0,0
Tiden er angivet i timer/minutter/ sekunder.

Eks.: 2,19,0 = 2 timer, 19 min.,

0, 8,20 = 0 . 8

0 sekunder.
20 .

1) Fra Finland oplyses, at indeksfamiliens bostad
beregnes at besta af !/3 rum plus kokken. Tallene for
denne bostad er opfort under a). Tallene under b) er
for 2. tum.

2) Fra Danmark bemerkes, at der ydes en vasent-

= 3 4
B ot oo 22 ¢
FEREEE+ BN BEEEZ g2Z w2
=3 @ HeE  Sos 23&Ag .3 24
g% 3 ~88 288 wges. Tgs 8
~E - : - #ozs 2% 3
82 2 Z £

10,49,48 1,27,36 1,23.24 056,24 0,03,36 1,11,24 0,06,36
11,240 1,230 1,330 0520 0,140 0550 0,06,0
15, 0,0 2300 1,530 0350 0130 1,180 0,080
14,160 1,30,0 1,480 0360 0,1519 1,190 0,08,12
12,2548 140,48 13524 1,04,48 0,04,12 122,12 0,07,48
13,30,0 1,380 1,490 1,010 0,117,0 1,050 0,070
16, 0,0 2,400 2,00 0380 0,140 1,200 0,09,0
16,03,0 1,41,0 201,0 04031 0,1559 1,280 0,09,14
14,04,12 1,540 1,480 1,1348 0,04,48 1,33,0 0,09,0
16,42,0 2,020 2,150 1,160 0,21,0 1200 0,08,0
15,12,0 1510 2,040 1,090 0,190 1,130 0,080
18, 0,0 3,00 2,140 0430 01530 1,30,0 0,100
18,36,0 1,556,0 2,190 046,33 0,18,28 1,42,0 0,10,37

lig statssubvention til brod af rug (den almindelige
brodsort), hvorfor denne vare er ekstra billig i Dan-
mark.

Gennemsnit for

Rugbrod Sigtebrad Franskbrod de 3 brodsorter
11. 1kl 0,03,36 0,14,24 0,19,12 0,12,24
13. 1kl 0,04,12 0,16,48 0,22,12 0,14,24
16. 1kl 0,04,48  0,18,36  0,24,36  0,16,0
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FAO har undersogt kaloriebehovet

De Forenede Nationer har som bekendt opret-
tet en sarlig international ernserings-organisation
FAO., der bl. a. har undersggt menneskets kalorie-
behor. Denne undersggelse tog dog ikke specielt
sigte pa at stgtte den »slanke type«, men pa det
langt alvorligere problem i mange lande: Hvorledes
skal man skaffe den udhungrede befolkning de for-
ngdne kalorier. og hvor mange behgver den?

Det er en meget interessant beretning, der
herom er udsendt af FAO. Den er tillige meget
nyttig — bade i de lande. hvor der dgr mange
mennesker af alt for fatallige kalorier. og i de
lande (f. eks. Danmark), hvor der dgr flere men-
nesker af overernaring end af underernaring. Op-
lysning om det rette kaloriebehov er lige sa vigtig
som oplysning om det rette vitaminbehov. der jo
ellers i de senere ar har vaeret mest fremme i er-
neringsdebatten — naest efter kgdpriserne.

Beretningen begynder med at omtale de kalo-
rietabeller og -normer. der i tidernes 1éb er udar-
bejdet af forskelige videnskabsmeend og videnska-
belige kommissioner. Udgangspunktet for udarbej-
delsen er et »standard-menneskes« behov.

Allerede i 1880 udarbejdede forskeren Voit de
forste kalorietabeller. Derefter fulgte Atwater i
1895. Lusk 1 1918, Folkeforbundet i 1935 og USA's
udvalg i 1943—1948. —

Atwater regnede med 3.500 kalorier til en vok-
sen mand. der daglig udfgrte 10 timers ikke for
hardt arbejde. Voit beregnede derimod kun 3.055
kalorier til en mand med normalt arbejde. Midt
imellem disse tal la de af Lusk beregnede kalorie-
tal, idet han regnede med 3 300 kalorier (brutto)
eller 3 000 kalorier (netto). Folkeforbundets udvalg
regnede med kun 2 400 kalorier daglig ved normal
livsfgrelse i et tempereret klima uden manuelt ar-
bejde. Men ved passende manuelt arbejde regner
ogsa Folkeforbundets udvalg med 3 000 kalorier pr.
dag for en mand pa 70 kilo. Ved meget hardt ar-
bejde anszttes behovet til 4 500 kalorier.

I mange lande har man udarbejdet kalorieta-
beller til lokalt brug. der imidlertid kun er tilpas-
ninger af de eksisterende almindeligt kendte tabel-
ler. I henhold til en sadan tabel udarbejdet af den
interparlamentariske konference i 1937 for de ori-
entalske lande, skulle det gennemsnitlige kalorie-
forbrug (ikke det virkelige behov) for en voksen
mand veaere 2 600 i Indien og 2400 i Japan. hvil-
ket naturligvis er alt for lidt.

Ved en af FAO udarbejdede tabel er man ho-
vedsagelig gaet ud fra systemet med en standard-
mennesketvpe, og de tal. der anbefales i denne
tabel, refererer sig altsa til et menneske, hvis
sundhedstilstand er perfekt. og som fgrer et aktivt
liv og er i stand til en hgj arbejdsydelse. Men i
visse egne og lande er kroniske sygdomme meget
udbredte, og da disse nedsaztter menneskets vita-
litet og aktivitet, nedssetter de ligeledes indirekte
kaloriebehovet. Omvendt kan tilstedeverelsen i or-
ganismen af et stort antal patogene snyltere for-
hgje behovet. Over hele verden eksisterer der tal-
rige befolkningsgrupper, hvis levnedsmiddelration
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ligger langt under enhver kendt tabel for kalorie-
behov. Erfaringen viser imidlertid, at mennesket
har en forblgffende tilpasningsevne, men resultatet
bliver da en nedsat vagt og anden fysiologisk til-
pasning. I sadanne tilfaelde er den sociale tilpas-
ning af endnu stgrre betydning, idet hele det pa-
geldene menneskes leveform @endrer sig som re-
sultat af den utilstreekkelige kalorieration, og fgl-
gerne er yderst beklagelige. Mangel pa energi og
initiativ. ulyst til fysisk og intellektuelt arbejde,
tendens til at sove for meget, ringe modstandsdyg-
tighed overfor visse sygdomme, f. eks. tb., og rin-
gere evne til at komme sig efter sygdom. FAO
udvalget har dog ikke beskaftiget sig med disse
tilpasningsfeenomener ved udarbejdelsen af sin ta-
bel. men har foretrukket kun at beskaftige sig
med sunde og aktive menneskers kaloriebehov.
Udvalget har delt tabellen i tre grupper for
henholdsvis mand. kvinder og bgrn.
Standard-typen for mend vedrgrer en mand pa
25 ar. sund og med normale fysiske kvalifikationer.
Han vejer 65 kilo og bor i den tempererede -one,
hvor den gennemsnitlige udenddrs-temperatur er
10 grader C. Hans levnedsmiddelforbrug er til-
streekkeligt og vel afbalanceret. og hans veegt er
konstant. Hans daglige fysiske aktivitet er 8 timers
fysisk arbejde, 4 timers stillesiddende aktivitet
(f. eks. leesning og skrivning), 5—10 km's gang i
fladt terrseen og mindst 2 timers ophold i frisk Iluft.
Om sgndagen bgr der drives nogen idraet eller
passende sport. Hans daglige arbejde svarer til
en industriarbejders (dog ikke sveerarbejders), en
lastbilchauffgrs, en laboratoriekarls. en gartners
el. lign. behov 3 200 kalorier pr. day.
Standard-type for kvinder: 25 ar, vaegt 55 kg,
samme milieu som mand, husligt arbejde eller let-
tere industriarbejde. Motion som navnt ovenfor
samt lettere havearbejde eller sport. Behov: 2 300
kalorier (dog under svangerskab yderligere 450
kalorier og under diegivning ekstra 1000 kalorier.
Standurd-type for bgrn: For spadbgrn fra 6
til 12 maneder regnes med 110 kalorier pr. kg le-
gemsveaegt. Fra 1 til 3 ar 1200 kalorier, fra 4 til 6
ar 1600 kalorier, fra 7 til 9 ar, 2000, fra 10 til 12
ar 2500, fra 13 til 15 ar 2600 (piger) og 3200
(drenge). Unge mand pa 18 ar, vaegt 50 kilo. 3 800
kalorier, unge kvinder pa 18 ar. veegt 50 kilo, 2 400
kalorier.
Sterk nedseettelse af kaloriebehovet med alderen.

Interessant er udvalgets bemsaerkning om ned-
settelse af behovet med den stigende alder. Ned-
settelsen ansaettes til 7,5 pet. pr. 10 ar fra og med
standard-typens 25 ar. En mand pa 45 ar har sa-
ledes et kaloriebehov pa 15 pct. mindre end ved
25 ars alderen. og en mand pa 65 ar skal have /3
mindre kaloriemezengde end den 25 arige. — Ogsa
temperaturen har betydning. Kaloriebehovet ma
forhgjes eller nedssettes med 5 pct., hver gang
temperaturen er 10 grader C. hgjere eller lavere
end standard-temperaturen.

(Uddrag af ILU’s medlemsblad nr. 10, 1951 ).



Rangertjenestens drivkraftproblem

I et tidligere nummer af DLT om-
De ud-
meerker sig ved deres yderst ringe
braendstofforbrug. Til gengeeld ko-
ster de meget i anskaffelse.

taltes diesellokomotiverne.

Alene de 200 diesellokomotiver
synes at ville koste et belob af sam-
me storrelsesorden som det, hele
elektrificeringsprojektet ville koste,
skpnt dette sidste bl. a. indbefatter
ankaffelsen af 160 elektriske tog-
lokomotiver og 70 elektriske ranger-
lokomotiver til brug pa ca. 40 pct.
af DSB’s linienet.

Der
rade,
fordelagtig
drift og tillige fremfor dampdriften.

er midlertid et specielt om-
dieseldriften
den

hver ma veare

fremfor elektriske
Det er rangertjenesten.
Statsbanernes rangerarbejde udfo-
res udelukkende af damp-
lokomotiver, dels af toglokomotiver-
ne, mest dog af de egentlige ranger-
lokomotiver, hvis tal er ca. 200, der-
iblandt 15 Q- og 128 F-lokomotiver,
pr. 31. marts 1950. Der brugtes gan-
ske vist ogsa 26 dieseltraktorer og

naesten

21 traktorer med benzinmotor. Men
de er, pa nar en enkelt, allesammen
ganske sma. Desuden er de gamle,
idet kun de 3 af dem er bygget siden
1934. Ingen af dem elektrisk
kraftoverforing.

DSB’'s godstog og blandede tog
fremfores udelukkende af
damplokomotiver, idet de fa diesel-

har

neesten
kun 1 ringe udstraek-
ning traekker godsvogne.
afvikles en ikke ubetydelig del
eksprestogstrafikken, herunder lyn-
togstrafikken, ved dieselkraft; og en
meget vaesentlig del af persontogs-
trafikken klares af de sveere diesel-
elektriske vogne.

I dieseldriftens land, U.S.A., er
forholdet lige omvendt. Dér bruges
de dieselelektriske lokomotiver forst
rangerarbejde, og
har hertil fortreengt damplokomoti-

lokomotiver
Derimod
af

og f{remmest til

verne nasten fuldstendigt. De ame-
rikanske rangerlokomotiver har nae-
sten allesammen elektrisk kraftover-
foring og er meget sveaere og kraf-
tige. En del af dem bruges som lo-
kalgodstogslokomotiver. Det er der-
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for vanskeligt at afgore. hvor stor
en del der bor kaldes rangerloko-
motiver. Blandt de ovrige diesello-
komotiver er storstedelen godstogs-
lokomotiver. Kun en lille del af dem
eksprestcgs- og lyntogslokomoti-
Dieselmotorvognene til lokal

persontrafik forefindes kun i ganske

el
Vel

ringe antal, i hvert fald, nar det ses
pa baggrund af U.S.A.s samlede
togmaterielpark.

Det er
ringen pa dette modsaetningsforhold

vanskeligt at se forkla-
mellem amerikansk og dansk driv-
kraftpolitik. Man ma i hvert fald ta
den tankeassociation, at man maske
burde indfore diesellokomotiver til
rangertjenesten Maske
kunne de bringe driftsmeassige frem-
skridt? Maske kunne de medfore
udgiftsbesparelser?

herhjemme.

Muligvis kunne
de ligefrem betale sig?

I Kobenhavn kunne de sikkert
gore god tjeneste ved at trakke
godsvognene omkring mellem de
forskellige godsbanegarde,
til Amager osv. De kunne bruges til
vognfordelingstjenesten i godsbane-
garden. Og de kunne traekke eks-
prestogstammerne til og fra Hoved-

havnen,

banegarden. I provinsen kunne de
iseer gore nytte i Fredericia, Aarhus,
Aalborg, Esbjerg, Odense, Nyborg og
Korsor. Iser kunne man ved hjalp
af sadanne lokomotiver lette range-
ringen af vognstammerne til og fra
feergerne. Diesellokomotiverne kan
bevaege sig friere end damploko-
pa og de
krumme faergespor, navnlig da, hvis

motiverne broklappen
de bygges som bogielokomotiver med
de
indrettes sadan, at koblingen betje-
nes fra selve lokomotivet, i det min-

ringe akseltryk. Eventuelt kan

ste 1 den ende af lokomotivet, der er
vendt mod faergerne. Blot der kan
spares nogle sekunder ved hver til-
og frakobling pa faergen og i land,
kan det let blive til nogle minutter
feergetomning og -{yld-
ning. Alene det kan eventuelt veere
meget vigtigt.

Det er endvidere af betydning, at

for hver

der kan spares personale og dermed

udgifter ved indforelse af sadanne
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rangerlokomotiver. De behover kun

en forer. Desuden kan der under-

tiden spares en mand -mellem lo-
komotivet og vognene«.
Storst interesse i denne sammen-

haeng har imidlertid brendstofpko-

nomien ved rangering med damp-
lokomotiver, diesellokomotiver og
elektrolokomotiver.

I efteraret 1949 50 forbrugte ran-
gerlokomotiverne ikke mindre end
67500 t kul. Det er nasten en sjette-
del af DSB’s kulforbrug til lokomo-
tivtjenesten.
regning belob sig til godt 39,6 mil-
lioner

Da den samlede kul-

kroner, eller gennemsnitlig
93 kr. pr. t, kan man regne med, at
rangerlokomotiverne brugte for 6,3
millioner kroner kul. Med gjeblik-
kets hoje kulpriser ville det blive til
10—12 millioner kroner pa et en-
kelt ar.

Hvis man anvendte diesellokomo-
tiver i stedet, kunne man antagelig
spare mellem 80—90 pct. af
udgifter. Thi fremfor alt i den ure-
gelmaessige rangertrafik er diesello-
komotivernes virkningsgrad meget
bedre end damplokomotivernes. Og

disse

dieselolien er jo nu nogenlunde lige-
sa billig som lokomotivkullene, reg-
net pr. kalcrie.

Selvom kulpriserne falder igen, vil
der i1 lobet af en arrzkke kunne
spares snese af millioner kroner pa

brendstofkontcen, hvis DSB om-
stiller hovedparten af rangertjene-
sten fra dampdrift til dieseldrift.

Tilmed drejer det sig om en valuta-
besparing, der kan komme samfun-
det tilgode pa andre omrader.

Nu er sagen jo ikke belyst alene
med driftsudgifterne og specielt
brandstofudgifterne. Nar det drejer
sig om diesellokomotiver, er de ov-
rige udgiftsposter og ganske sarlig
anskaffelsesudgifterne vigtigere. Det
forste sporgsmal er derfor: Hvad vil
det fornodne antal diesellokomotiver
til rangertjenesten koste?

Man ma da allerforst gore sig
klart, hvor store de skal vaere, og
hvordan de skal udformes.

Det vil formodentlig vaere prak-
tisk at nojes med en enkelt stan-
dardtype. Ganske vist er der nogle

steder brug for ret stcre ranger-
lokcmotiver, andre steder kun for
sma rangerlokomotiver. Men kon-

221



62

strueres de med mindst mulige to-
talleengde, og indrettes de med fjern-~
styringsanleeg ligesom Mo-vognene,
kan man bruge dem parvis pa de
store stationer og pa visse tidspunk-
ter og ievrigt bruge dem enkeltvis.
Man kan da ndjes med en ret svag
dieselmotor. For at undga et gear-
system og opna stor startkraft og
rolig elektrisk
kraftoverforing vere at foretraekke.
Den ekstra vagt betvder ikke noget
i dette tilfeelde. Eventuelt kan man

igangsaetning, ma

maske med fordel indbygge en ak-
kumulator som hjelpekraftkilde, sa-
fremt veegten alligevel skal bringes
op pa et vist minimum. Da DSB al-
lerede har en standardmotor og en
standardgenerator, nemlig dem der
bruges i Mo-vognene, og da begge
er gennemprovede og driftssikre,
kunne der maske vaere grund til at
veelge dem som kraftkilde. I sa fald
ville lokomotivet blive pa 250/275
hk, regnet pa motoraksel, og ca. 200
hk, regnet pa traekkrogen ved gun-
stigste hastighed.

Hvis sadanne lokomotiver serie-
byvgges i storre antal, kan de formo-
dentlig  fremstilles for omkring
200.000 kr. pr. stk. Anskaffes der
50 stk. bliver det til ca. 10 millioner
kroner. Dette er ikke mere end sva-
rende til kulbesparingen pa et par
ar. Anskaffes der vderligere 50 eller
100 stk. senere, bliver det til 20—30
millioner kroner ialt. Men selv det
ikke overvaeldende meget i
sammenligning med de arlige braend-

er jo

stofregninger, sa lange rangeringen
vaesentlig skal klares med damp-
kraft.

Trods alt vil det
veere mest gkonomisk
dyre diesellokomotiver, hvor de kan
udnyttes hele dognet rundt, og iov-
rigt indrette sig pa at klare sig med
damprangerlokomotiverne, trods dis-

ses store breendstofforbrug.

formodentlig
at bruge de

Maske vil selv de fa dieselranger-
lokomotiver blive en dyrere ranger-
drivkraft end damplokomotiverne pa
grund af den hoje anskaffelsespris
og de hdje vedligeholdelsesomkost-
ninger. Men deres braendstof koster
i hvert fald mindre; og det har be-
tydning langt uden for statsbanerne.

I elektrificeringsprojektet
der med, at der anskaffes 70 elek-

regnes
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triske rangerlokomotiver, som skon-
nes at ville koste 28 millioner kro-
ner.

Nu er den prisberegning, der lig-
ger til grund for disse tal, maske
ikke sa optimistisk som den, der er
anlagt for dieselrangerlokomotiver-
ne, som formodes at ville koste ca.
30 millioner kroner for 150 stk. Tal-
lene kan i sa fald ikke sidestilles, sa
vidt angar.
Men brazendstofoskonomisk og valuta-

nyinvesteringsbehovet

maessigt set byder dieselrangerloko-
motiverne og de elektriske ranger-
lokomotiver pa nogenlunde lige gode
resultater.
Dieselrangerlokomotiverne kan til-
med bruges overalt, ogsa pa den
ikke-elektrificerede del af banenet-

tet, pa sidespor, havnespor, industri-
spor m. m. De er bl. a. mere anven-
delige i feergehavnene.
Dieselrangerlokomotiverne  synes
altsa at kunne haevde sig fremfor
bade
de elektriske rangerlokomotiver ba-
de m. h. t. breendstofokonomi, va-

lutabehov og driftsegenskaber.

damprangerlokomotiverne og

Men selvom rangertjenesten spil-
ler en ganske bemarkelsesveerdig
rolle i brendstofckonomisk hense-
ende, ma man dog stadig holde sig
for oje, at den egentlige togdrift er
langt vigtigere. Derfor ma ranger-
drivkraftproblemet ikke
for stor betydning, nar det geelder
om at belyse drivkraftproblemet som

helhed.

tilskrives

Berigtigelse af en sensation

Artiklen om drivkraftproblemet i
DLT nr. 17, teknisk side 53, har gi-
vet »Social-Demokraten« anledning
septbr. at bringe en sen-

med den trespaltede

til den 5.
sationsartikel
overskrift: »Byvgges fremtidens dan-
ske gasturbinelokomotiv pa Hel-
singor Skibsveerft?s.

Heri tilleegges der undertegnede
forskellige udtalelser i DLT, som er
hojst afvigende fra det, der virke-
lig er skrevet, og som endda er i
direkte modstrid med mit syn pa
forholdene.

Heldigvis har Traktionsudvalgets
sekreter, dr. techn. P. Draminsky,
taget til orde i et brev i Social-De-
mokraten d. 8. septbr., hvori bladets
referat af artiklen i DLT sgges kor-
rigeret.

Da der imidlertid kan vaere man-
ge, som har leest sensationsartiklen,
og som ikke har set Kkorrektionen,
og som heller ikke har laest original-
artiklen i DLT, finder jeg anledning
til pa dette sted at understrege di-
vergensen.

Den pageeldende artikel i DLT er
jo kun en blandt flere, der tilsam-
men giver en populer oversigt over
nogle af de problemer, som man ma
formode, at Traktionsudvalget skal
undersoge og behandle i detailler i
den kommende tid. I artiklerne ta-

ges der ikke standpunkter, og de

kunne akkurat ligesa sa godt veere
fortolket som definitive forslag om
gasturbineelektricitetsveerker eller
om indforelse af elektrisk drift. De
repraesenterer ikke en teknisk-saglig
behandling, og de giver blot en al-
mindelig letlaeselig orientering om
nogle af de aktuelle muligheder —
som forovrigt enhver jernbaneinge-
nior har interesseret sig for og vee-
ret fortrolig med i mange ar.

Efter henvisningen til DLT skri-
ves der i Social-Demokraten, at DSB
sgger en Marshall-bevilling til ind-
kob af 6 diesellokomotiver i USA.
Fremstillingen er noget tvetydig og
kan opfattes,
stammer fra DLT. Men her har der
ikke staet noget som helst af den
art. Og det er forovrigt ikke forfat-
teren bekendt, at der soges Mar-
shall-bevilling til de pagaldende
diesellokomotiver, som vistnok ikke

som om meddelelsen

har veret offentlig omtalt, siden der

omKkring 1. maj fremkom en del
avisnoter om dem. Tvertimod over-
rasker den nye oplysning mig; hvis
den er rigtig,
vente, at DSB ville soge midler til
indkeb af langt storre antal loko-
Thi anskaffelsen og bru-
gen af 6 stykker kan dog kun veere
med henblik pa

kebe mange

kunne man nemlig

motiver.

et eksperiment
senere at
idet der

eventuelt

gange flere, ikke opnaes



driftsmeessige fordele ved at kore
med sa fa lokomotiver af en fra de
ovrige lokomotiver staerkt afvigende
— Pa et senere tids-
hvert fald ikke
gore regning pa at fa Marshall-mid-

konstruktion.
punkt kan man i

ler. — Igvrigt kan avisartiklen kun
skade sagen, hvis DSB’s indkob af-
henger af amerikanermes good-will.

Jeg har pa ingen made givet ud-
tryk for den tanke, endsige pastand,
at de amerikanske diesellokomotiver
ikke kan bruges her i landet.

De amerikanske diesellokomotiver
kan i modsatning til de amerikan-
ske udmaerket
godt bruges her i endda
uden vaesentlige @endringer. Stan-
dard profilbredden er praktisk taget
den samme i Nordamerika som her.
Hojden er 25—30
den kan let reduceres for diesel-
lokomotivernes vedkommende. Ak-
selbelastningen er en del storre. Men
den er langt mindre end for damp-
lokomotiverne. Og da diesellokomo-
bogielokomotiver,
man let formindske akselbelastnin-
gerne sa meget, at de kan kore pa
DSB’s hovedlinier, ja, endog pa alle
de betydelige sidelinier; man beho-
ver blot at erstatte de toakslede bo-

damplokomotiver
landet,

cm storre; men

tiverne er kan

gier med fireakslede.

De amerikanske diesellokomoti-
vers bogier er erfaringsmaessigt stor-
artede selv til hastigheder omkring
180 km i timen. Persontogslokomo-
tivernes bogier er gerne treakslede
med to banemotordrevne endeaksler
og en ikke-drevet midteraksel. Disse
bogier kunne f. eks. erstattes med
fireakslede bogier med to banemo-
inderaksler og to ikke-
er sidefor-

tordrevne
drevne endeaksler,
skydelige og passende fjederspeendt.
Sadanne bogier forekommer mig at
matte fa endnu bedre koreegenska-
ber end de amerikanske med store
hastigheder pa spinkle spor dels pa
grund af deres mindre sidetryk og

der

deres mindre akselbelastning samt
deres mindre inertimoment.

De amerikanske diesellokomotiver
kan altsa godt bruges her i landet,
sa vidt angar ydre dimensioner o. 1.
Ogsa deres konstruktion og kvalitet
er flere gange blevet omtalt efter
fortjeneste i DLT, f. eks. i artiklen
om Fairbanks-Morse’s nyeste stan-

dardtype. DSB’s indkob af ameri-
diesellokomotiver

aldrig Kritiseret,

kanske har jeg
naturligvis heller
tveertimod. Eksempelvis skrev jeg i
DLT nr. 13, side 151 = teknisk side
43:

»Nar man betenker GMC’s res-
sourcer, produktion og erfaringer,
ma man tro, at lokomotiverne ma
veere fortrinlige, og at der kan leeres
meget af den indledede disposition«.

De amerikanske massebyggede
dieselelektriske lokomotiver er sa
gode og sa gennemprgvede som in-
gen andre selvstaendige lokomotiver
af nogen art eller type i noget land
i verden i hele jernbanevasenets
historie. Kun de helelektriske loko-
bedre, (fordi de ikke
medsleber de primere kraftmaski-
ner). Nar talen drejer sig om gas-
turbiner og specielt gasturbineloko-
motiver, kan det ojensynligt ikke
fremhaeves sterkt nok, at disse end-
nu er pa eksperimentstadiet, og at

motiver er

de pa det nzrmeste er uegnede til

praktisk  regelmeessig okonomisk

jernbanedrift pa nuvaerende tids-
punkt. Nar man prover dem hist og
her, sker det med stor bekostning;
og formalet er blot at hoste erfarin-
ger med dem, studere deres fejl og
at videreudvikle dem. Kun derved
kan man gore sig forhabninger om
at afhjelpe deres mangler.

Man overser naturligvis ikke de-
res mangler, fordi man gor sig for-
habninger om, at de engang Kkan
blive damplokomotiverne og diesel-
lokomotiverne jaevnbyrdige og even-
tuelt overlegne til specielle tjene-
ster, omend kun, hvor der kraeves
stor ydeevne.

Social-Demokraten skriver, at jeg
»fremhaever  gasturbinelokomotivet
som en mere sandsynlig losning (un-
end diesellokomotiver)
og som mere egnet til danske for-
hold«.

Jeg har gjort mig spekulationer
over og ulejlighed med at gennem-
stove, hvor jeg har skrevet noget
sadant; men jeg har kun fundet et

derforstaet:

afsnit i nr. 17, side 198 teknisk
side 54. Her har jeg omtalt — med
direkte relation til sagen — at gas-

turbinelokomotivers byggepris ikke
vokser proportionalt med ydeevnen,
saledes som det er tilfeeldet med
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diesellokomotiver. De er derfor rela-
tivt billigere for store lokomotivers
vedkommende.*) I den forbindelse
fortsatte jeg:

»Hvis man vil investere f. eks. et
belob af
kroner i et eksperiment, vil man an-
tagelig kunne fa omkring en snes
heldanske gasturbinelokomotiver pa
3—4000 hk hver. — Jfr. de 6 diesel-
lokomotivers«.*#)

storrelsesorden 25 mill.

En sadan bemarkning tager sig
skaevt ud nar den citeres isoleret.

Angaende bruttoudgifterne til et
eksperiment bor det bemaerkes, at
de ikke bliver rimelig meget mindre,
selvom man ngjes med at bygge og
drive en enkelt prototype; og der vil
da naeppe komme varige, endsige
hurtige resultater ud af det.

Det skrives som sagt i bladet, at
jeg gasturbinerne som
en mere sandsynlig losning end die-
sellokomotiver og som mere egnede
til danske forhold«. Fortszettelsen
lyder: lokomotivers
ningssgrad er i stadig vaekst, og gas-
turbinerne kan klare sig med nz-

»fremhaever

» Disse virk-

sten enhver art braendstof, hvilket
har serlig betydning for de hjem-
lige forholdc«.

Ja, men jeg skrev jo efter den
talmaessige omtale af virkningsgra-
ikke
tilneermelsesvis med diesellokomoti-

den: »Gasturbinen maler sig
ver m. h. t. virkningsgraden og vil
antagelig aldrig komme pa hojde
med demc«. Derefter skrev jeg: »Men
til gengeeld kan gasturbinen klare
sig med naesten enhver art braend-
stof«. (Derved var underforstaet:
flydende brzendstof, hvilket fremgik
af fortsaettelsen). Denne lod: »1 lo-
bet af det sidste ar eller to har man
imidlertid gjort den ubehagelige er-
faring, at turbinebladene
steerkt af vanadiumpentaoksyd, et
stof, der er beslegtet med fosfor-

teres

pentaoksyd, og som findes i for-

*) Jeg burde forovrigt have tilfgjet, at gas-
turbinen ikke er sa afh@ngig af en elektrisk
kraftoverforing, som dieselmotoren er det.
**) De amerikanske priser er godt 100 dol
lars pr. hk: og priserne er stigende. og fragt-
omkostningerne kommer til. nar lokomoti-
verneskaltil Danmark. Herkricves deretstort
reservedelslager. Man ma derfor regne med,
at lokomotiverne koster ca. 1000 kr. pr. hk.
— Da man formodentlig vil have have mest
nytte af en type pa 2000—2500 hk. ma pri-
sen rimeligvis blive 12—15 mill. kr. for 6
kraftige diesellokomotiver.
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brend-
s> 'solie«. Dette er dog en klar frem-

h ldsvis store maengder i

haevelse af, at gasturbinen stiller

sine specielle krav til braendsels-
olizn, og kan derfor ikke godt ude-
inles af helheden.

Alle disse eksempler viser, at me-
iodien er den gamle: »Kain slog Abel
‘h'el. Gak hen og gor ligesac«.

'olgen er, at jeg er kommet i et
»1 3visende monochromatisk, tilmed
< slet projektorlys, og at DSB er
b'cvet disavoueret ovenikobet af
7. Det ma lseserne da tro.

et er rigtignok, at olien til gas-
turbinerne kan fremstilles at faste
br::ndstoffer, ogsa danske. Men den-

12 olie kan naturligvis ogsa bruges

ai damplokomotiver og dieselloko-
mctiver, samt af stationaere gastur-
biner og dermed ogsa af elektro-
!d2zomotiver.

Et oliesynteseanlaeg koster imid-
'er 'd sine hundrede eller hundreder
mi’ioner kroner og kan selvsagt ik-
2 bygges alene af hensyn til en
litic eksperimentserie af gasturbine-
Iozrmotiver. Derimod kan det byg-
22s eventuelt som et led i den sam-
ied2 nationale brendstofudnyttelse.
Det ville antagelig vere mere oko-
nomisk at bygge og drive et sadant
anlccg end at fortsette med at ofre

hundrede millioner kroner pa at ud-

n-ite vore sparsomme energistofre-
sowrver, der kan befrygtes at veere
nZe agt om fa ar; man kunne herafl
vdv ade en halv snes millioner tons
olie. d. v. s. nok til at drive alle
DSZ s tog igennem en menneskeal-
der med en hvilken som helst art
Inzcmotiver lige fra diesellokomo-
tvir og pescaralokomotiver til damp-
lokcmotiver og elektrolokomotiver
(via oliedrevne elektricitetsveerker
om’ ring 1 landet).

Ivirjeg har neevnt Helsingor Skibs-
var.t, var det i forste instans som
2t cventuelt forsogssted for brug-
Det er
naturiigt at neevne skibsvaerftet, for-
dette

interesse

bzrheden af syntetisk olie.
di det er det eneste firma i

ian:, der har wvist storre
icr g-sturbiner. Den derveerende gas-
‘trone er forovrigt almindeligt
:zendt, siden den for et par ar siden
nresenteredes for offentligheden pa
vdstillingen »Skibet« i Forum. Det

.r on skibsmaskine; og skibsgastur-

a4

biner er lige sa forskellige fra gas-
turbinelokomotiver, som skibsmaski-
ner er forskellige fra damplokomo-
tiver. Det drejer sig endda kun om
lavtryksdelen af en compoundmaski-
ne. Og det er en ren eksperiment-
maskine. Men den kan naturligvis
bruges lige sa godt til olieforsoget
Det aktuelle for
gasturbinernes fremtidschancers vi-
tale problem er jo netop undgaelsen
af den teering af

som de fleste billige oliers vanadi-

som nogen anden.

turbinebladene,

umindhold fremkalder, — ved at ka-
iltningen af
svovltrioksyd og dermed til svovl-

talysere svovlet til
syredamp, der ved de hoje tempera-
turer @tser de bedste metallegerin-
ger.

Teeringsproblemet ma derfor lo-
ses, for man kan taenke pa at kon-
struere gasturbiner til andet end
eksperimenter.

Iovrigt ma det pointeres, at denne
sag har betydning ikke blot for gas-
turbinelokomotiver,
gasturbiner til elektricitetsvaerker og
dermed elektrisk banedrift.

Praktisk brugelige og konkurren-

men ogsa for

cedygtige gasturbinelokomotiver er
endnu langt fra virkeligheden.
Iszer krever de af dem, der braen-
der faste energistoffer, et stort forsk-
ningsarbejde, for de kan heaevde sig.
Stovbraending af gasturbiner er for-
ovrigt ingen
har provet kulstovbrending allerede
fcr en halv snes ar siden. da BB’s
gasturbiner var nyfodt, jfr. igvrigt
Diesels oprindelige forsog med kul-

nyhed. Brown Boveri

stoviyring af dieselmotorer.

Mange har
arene siden sekelskiftet ofret deres
livs arbejdsindsats eller i hvert fald

meget slid pa at konstruere gastur-

ingeniorer gennem

biner og bibringe dem en positiv
virkningsgrad.

Rent principielt har gasturbinerne
imidlertid langt storre udviklings-
muligheder end dampmaskinerne og
har

dieselmotorerne, der allerede

naet den modne alder. Gasturbiner-
ne har endda teoretisk muligheder
for at tage téten i fremtiden. —
Dette er dog ikke noget nyt. Det
har staet klart for de fleste ingeni-
orer, der har levet siden Heron byg-
gede sine forste turbiner for to ar-
tusinder siden, eller i hvert fald si-

den gasturbinerne for 160 ar tilbage
patenteredes af John Barber.

Netop derfor ofrer man i disse ar
milliardbelob pa gasturbinernes ud-
vikling, ganske vist mest pa gas-
turbiner til brug i flyvemaskiner og
skibe, men ogsa til brug i elektrici-
tetsvaerker og lokomotiver, de sid-
ste hidtil alle med elektrisk kraft-
overforing. Der gores en stor ind-
sats for at udvikle stovforbrenden-
af elektricitetsveerks- og
fordi
fuldkommengorelse

de typer
lokomotiv-gasturbiner, deres
eventuelie kan
fa seerlig stor betydning for udnyt-
faste

energistoffer, bl. a. til jernbanedrift.

telsen af de forekommende

Den stedfundne forskning pa dis-
se omrader kan ikke undga at med-
fore visse resultater. Og det er vist
og givet, at gasturbinen allerede har
sikret sig en fremtid pa mange om-
rader ved siden af de andre slags
kraftmaskiner.

I de sidste 10 ar har enhver til-
feeldig rejsende haft chancer for at
komme til at kore med et planmaes-
sigt tog, drevet af et gasturbinelo-
komotiv, der efterhanden er provet
mange steder i DMellemeuropa. —
Siden efterkrigen er der bygget el-
ler bestilt en hel raekke gasturbine-
lokomotiver i adskillige lande. Gas-
turbinelokomotiverne er folgelig ble-
vet et dagligt samtaleemne blandt
alle jernbaneingeniorer, — ganske
uanset om de hylder damplokomoti-
vet, diesellokomotivet eller elektro-
Det er derfor
synligt, at nyhedssensationen i

usand-
So-
cial-Demokraten kan gore indtryk pa

lokomotivet.

Statsbanernes ingeniorer eller Trak-
tionsudvalgets medlemmer.

Dens fremkomst kan maske tyde
pa, at det vil veere pa sin plads at
bringe en artikel om gasturbinen og
gasturbinelokomotivets historie her i
DLT ved passende lejlighed. I sa

fald ma det wvere underforstaet:
Eftertryk er ikke tilladt, ej heller
referat, — med mindre det er rig-
tigt!

€. Er 4.




&EBLEMSKRED SEN

., Interessen er stor®.

Under ovenstaende overskrift omtales i DL.T nr.
16, 1951, den voksende interesse for oplysningsar-
bejdet indenfor vor organisation, som har givet
sig udslag i, at der til det af landsoplysningsudval-
get tilrettelagte kursus pa feriehjemmet i indevee-
rende sa@son har veeret dobbelt sa mange ansggere,
end der kunne imgddekommes.

Dette kan siges at veere bade gledeligt og trist,
glaedeligt fordi interessen er sa stor, trist fordi ikke
alle kan komme med.

Redaktgren eller landsoplysningsudvalget, hvil-
ket ikke fremgar af artiklen, er imidlertid neesten
rgrstrgmsk i sin gleede over den stigende interesse,
der vises disse kursus, og fastslar, at den interesse,
der er udvist, ma landsoplysningudvalget tage i
betragtning ved tilretteleeggelsen af saesonen 1952.

Omend jeg nddig vil dryppe gift i baegeret. dels
fordi jeg helst vil tro, at interessen virkelig er sti-
gende, og dels fordi jeg selv var blandt de ansg-
gere. der ikke kom med. og det sa vil kunne siges.
at »ronnebaerrene er sure«, sa fgler jeg mig ikke
overbevist om, at det store antal ansggere til ferie-
kurset kan tages som et bevis pa, at interessen for
oplysningarbejdet i almindelighed er stigende in-
denfor vor organisation.

Det oplysningsarbejde, der indenfor afdelinger-

ne finder sted i vinterhalvaret, og som ikke foregar
i sa tiltalende omgivelser og under samme komfort

som vort feriehjem kan byde pa, og hvor studie-

kredsene i modsetning til feriehjemmet kun har

arbejde pa repertoiret: denne del af oplysningsar-

bejdet viser en i forhold til medlemstallet meget

ringe interesse, og da sarlig af lokomotivfarerne.
Nar det samtidig er tilfeeldet, at mange af de i
afdelingsbestyrelserne siddende medlemmer, som
har fortrinsret til deltagelse i feriehjemmets kur-
sus. hvilken ret de ogsa benytter sig af, men der-
imod ikke deltager i vinterens almindelige oplys-
ningsarbejde, eller pa
dette, hvad der ifglge artiklen skulle veaere en na-

turlig forudsaetning., kan det synes som om ord-

ningen med denne fortrinsret ikke virker helt ret-
feerdig, og som om det grundlag, der i artiklen
benyttes ved bedgmmelsen af den stigende inter-
esse for oplysningsarbejdet, ikke giver et sandt
billede.

Fortrinsretten virker uretfeerdig deri, at den

udelukker mange af dem, der i vinterens lgb ggr

et stykke arbejde for at dygtiggg@re sig, og man

kunne sikkert uden skade, og uden at underkende

nddvendigheden af, at tillidsmendene far den bedst
teenkelige uddannelse, have ngjedes med at forbe-
holde halvdelen af deltagerantallet for disse.

Jeg haber at have uret, nar jeg ved bedémmel-
sen af den stigende interesse mener. at denne kan
hidrgre fra. at en del af de priviligerede beunytter
feriehjemmets kursus som en sen kaerkommen
sommerferie med gratis forplejning.

Aarhus, den 24. august 1951.

E. G. Appel.

anden made viderefgrer

Den stigende interesse for oplysningsarbejdet
er en kendsgerning set ud fra den tilslutning, vore
tillidsmandskursus tidligere har haft. At forbeholde
halvdelen af deltagerantallet til andre end tillids-
meend, lader sig itkke ggre, da betingelsen for, ¢!
statsbanerne yder de 3 dages ekstraordincer frihed
uden betaling er, at deltagerne beklwder en tillids-
post indenfor organisationen.

Safremt du fglte, at du havde uret, da du skrec
dine sidste bemcerkninger, skulle du have undlad

dem — du har nemlig uret, med mindre din ege::
ansogning blev fremsendt med den bagtanke.
Red.
Schweizerturen.

Efter hjemkomsten til den danske sommer, son
oplysningsudvalget desvaerre ikke syntes at hawve
nogen indflydelse pa, hvad man havde fdlelser
af i Schweiz. hvor solen stralede fra morgen til
aften, fdler jeg trang til pa dette sted allerfgrst
at takke udvalget for dets arbejde til den dejlige
tur, og en seerlig tak til vore ledere. d'hrr. Sune-
son og Svendsen, for den udmarkede made. hvorpé
de ledte hele turen. samt det gode arrangement.
den store hjeelpsomhed ovorfor alle. ikke mindst
de lidt eldre. samt det gode humgr og stemningen.
som satte gemytligheden nogle grader i vejret. Vel
var turen til Holland en dejlig tur, som vi. der var
med, sent vil glemme. men denne tur glemmer vi
aldrig. Her var noget for enhver smag. dejlig som-
mer, hvor selskabet kunne ga i letle sommerdrag-
ter og prise det dejlige vejr. for derefter naeste dag
at tage med de mange forskellige baner (bjerg-,
tov- og svaevebane) og hvad ved jeg. til »den evige
sne«, hvor der trods sneen var det dejligste milde
vejr, og sikken udsigt., hvem glemmer denne fra
Pilatus. Det var vel nok et panorama. som dem.
der ikke var med. ikke kan forestille sig. det skal
ses. Og sejlturene pa Vierwaldstiadtersgen, som var
noget for sig. Dejlige landskaber og venlige byer
vekslede ustandselig for djet, og det maegtige liv,
som rgrte sig pa disse bade. Her sa man rigtigt,
hvilket turistland, vi befandt os i. Endelig méa ikke
glemmes den dejlige biltur, som varede en hel dag,
og hvor vi passerede nogle af Schweiz’s bedste se-
veerdigheder, hvoraf vel nok Sankt Gotthardtunel-

len, ca. 15 km lang, er den vigtigste, samt de
tre pas, Grimsel, Flirka og Suster med Suster-
havn 1 baggrunden, ligesom vi heller ikke ma

glemme gletcherne, disse store isformationer, som
man syntes hurtigt ville smelte 1 den bagende sol.
Men nej, de bliver liggende til evig tid. Sidst, men
ikke mindst, ma man beundre den feerdighed. hvor-
med vore fgrere af busserne kgrte pa smalle veje,
store stigninger og fald, og disse mange harnale-
sving, som alle blev klaret med stor rutine. Slutte-
lig vil jeg gerne takke selskabet for det gode kam-
meratskab. som fik rystet hele forsamlingen sam-
men til en stor familie. Det er sadan, det skal vere,
nar vi kommer ud. Jeg kunne blive ved leenge end-
nu. men minderne hos hver enkelt af deltagerne si-
ger resten, derfor slutter jeg med pa gensyn, neeste
gang oplysningsudvalget kalder til udenlandsrejse,
forhabentlig neeste ar.
William Pedersen.
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Turbetragtninger.

I disse dage, hvor disse linier skrives, far per-
sonalet igen tilsendt turforslag, tilpasset efter den
nye kgreplansperiode.

Kendetegnende for disse ture, der i dag udsen-
des fra distriktet, er den rgde trad, der gar gen-
nem dem alle, fuld og effektiv udnyttelse af per-
sonalet. — Vi er alle indforstaet med og villige
til at yde fuld arbejde for lgnningen, vi oppeba-
rer, men under rimelig tilrettelaeggelse af dette.

Er den tilrettelaeggelse nu rimelig? Nej! I alt
for mange tilfeelde ma forslagene fra distriktet re-
turneres med pavisning af inhumane tjenester, der
er opstillet i disse. —

Turene viser tydeligt, at de medansatte, der ud-
arbejder disse, er teoretikere, der fuldt ud kender
tjenestetidsreglerne, personalet arbejder under,
men ikke evner at skelne mellem de meget for-
skellige vilkar, hvorunder de manedlige tjeneste-
timer skal opnas. Jeg vil herunder nzvne:

1) Tidspunktet i dggnet, hvor arbejdet udfgres.
2) Fremdrivningsmidlets art.
3) Togenes karakter.

En merkverdighed ved turene er tjenestefor-
delernes lyst til at opstille delte tjenester, hvor-
ved 12 timers normen kan komme til anvendelse,
samt hvor tjenestefrihed pa 6 timer ved fremmed
depot ngdvendigvis ma anvendes for at kunne pa-
vise det lovbefalede tjenestefri ophold mellem to
hovedtjenester. Distriktet synes at have glemt, at
tjenestefrit ophold mellem to hovedtjenester kun
undtagelsesvis kan nedbringes til 6 timer ved
fremmed depot og som fglge deraf ikke bgr ind-
leegges 1 fast tur.

Med hensyn til de fgr omtalte delte tjenester
er det indlysende, at nar personalet har udfgrt en
tjeneste pa 8 timer 27 min., hvilket under andre
kategorier regnes for godt og vel een dags arbejde,
finder de det urimeligt, at de pa samme dag efter
et par timers ophold pa hjemstedet yderligere skal
forrette 3 timer 17 min. arbejde. Det pointeres, at
naevnte tjenestesammensaetning er forsggt indlagt
i fast tur og ydermere ikke kun som et isoleret til-
feelde. —

Nar man, som jeg, nu har patalt de af distrik-
tet opstillede ture, finder jeg det rimeligt at op-
stille en hovedretningslinie for opstilling af ture,
som jeg mener er rimelig og 1 alle tilfeelde ggrlig
for motorturene:

1) Turene bgr tilretteleegges pa en sadan made,
at personalet far mest mulig samlet tjeneste-
frihed pa hjemstedet.

Ovennaevnte kan opnés ved:

2) Hyppigere end nu praktiseret at lade i alt
fald motorvognspersonalet skifte pa kryds-
ningstationerne,

3) at distriktet tager mere hensyn til, hvilket
togpar der ligger bedst for de forskellige de-
poter; herved undgas den lange udeliggertid,
nogle depoters personale er bebyrdet med.
Konklusionen af denne lille artikel ma vere,

at vore medansatte i distriktet, hvis opgave det er
at udarbejde ture, vil forstd, at der er en vasentlig
forskel pa en arbejdsfordeling for mennesker og et
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maskinlgb, og at det er for meget, nar der sa godt

som ved hvert udsendt turforslag skal kunne pata-

les inhumane tjenesteopstillinger. R. Dorner,
Esbjerg.

Ensartet behandling udbedes.

Under overskriften: »3000 politimeend i fare for
aldrig at kunne avancere«, bragte BT d. 17. au-
gust en artikel hvori det bl. a. hedder: »Justits-
minister Helga Pedersen har nedsat et udvalg, der
skal beskeftige sig med »aldersfordelingen« inden
for politiet. Med den tilgang af ungdom, der fandt
sted i politiet i de fgrste ar af besattelsen, vil man
pd et vist tidspunkt komme ud for, at en meget
betydelig del af styrken vil have naet en meget
hgj alder (uden at avancere), og det kan ga ud
over politiets effektivitet. Det er justitsministerens
opfattelse, at man skal have et effektivt politi-
korps, men pd den anden side skal de mand, der
har lagt hele deres liv i et arbejde for politiet,
ogsa behandles ordentligt. Derfor rejser der sig det
sprggmal: »Hvilke foranstaltninger kan man treffe
for at give disse mennesker mulighed for at avan-
cere, sa de ikke skal ga hele deres liv som almin-
delige politibetjente pa eeldste lgntrin«. I en ud-
talelse af formanden for Dansk Politiforbund frem-
gar det, at problemet er at finde frem til skabelsen
af arbejdsgleeden, og videre, at den vil vere i fare,
hvis ikke der for de under bessttelsens fgrste ar
antagne betjente skabes avancementsmuligheder.«

Inden for staten har avancementsmulighederne
altid veeret og er stadig et meget stort problem,
fordi tilgang og afgang ikke altid er sammenpasset.
Inden for vore egne rakker ser vi, at nogle pa en
lille 1gn i 18—20 ar har stdet i stampe, medens an-
dre har naet slutstillingen i en tidlig alder. Det
problem, der altsd nu melder sig hos politiet og
har affgdt nedsaettelsen af et udvalg. har veeret
en meget stor hemsko for stgrsteparten af lokomo-
tivmaendene fgr og vil sikkert ogsa blive det for
dem, der kommer efter »de heldige«. Inden for
etaterne kreaeves der til langt den overvejende del
af tjenestemandsstillingerne ngjagtig det samme,
krav, som tkke forud ssetter gkonomiske belast-
ninger til ansggeren eller dennes foraeldre. Det er
imidlertid ikke tilfeldet med vore stillinger, idet
der ialt kraeves 6 a 7 ars uddannelse (2 inden for
etaten) inden udnaevnelsen til lokomotivfyrbgder
kan gives. Det ville derfor veere rimeligt og ret-
feerdigt om en lignende undersggelse som den, po-
litiet nu far, blev overfgrt til andre etater, saledes
at bl. a. de &ldre lokomotivmend fik en sa afgjort
velfortjent chance for et avancement, idet man
inden for etatens ledelse méa erindre sig om, at 1gf-
terne efter krigen: »I skal ikke blive glemt«, endnu
ligger til behagelig afbenyttelse, indtil nu er dette
nemlig kun sket i form af stadige forringelser pa
punkter, hvor ledelsen skulle ggre den helt store
indsats, nemlig at skabe arbejdsglaede for alle, det
for omtalte avancement til de eldre, og det lys-
punkt til os unge, der idag kun har pensionen om
en 30—335 ar at se hen til; lad os derfor snarest
se justitministerens initiativ overfgrt til DSB, men
det haster, hr. trafikminister. G. A. Rasmussen,

lokof., mdt. Gb.



Den 53. sondag

Opmearkscmheden henledes pa. at der i indevaerende
tinansar forekommer 53 sendage, hvorfor fridagsantal:
let i oktober kvartal skal forhejes med een, udover
kvartalets 13 fridage + de skave helligdage.

Dansk Jernbane Forbunds

tillidsmandskursus

I tiden 5.—11. august d. a. afholdt DJF tillids-
mandskursus i feriebven ved Middelfart.

Den rode trad i kursuset var oplvsningsarbejdet,
og der blev slidt bravt i grupperne med udfyldelse af
skemaer og opstilling af budget for kursus, fore-
drag o. 1.

Foruden arbejdet i grupperne var der hver dag
gode og interessante foredrag.

Af de mange foredragsholdere skal navnes et par,
som efter min mening havde faet nogle gode, interes-
sante emner:

Ombudsmand Lars Linderstal: Oplysningsarbejdet i

Svensk Jernbaneforbund.

Fhv. minister Viggo Kampmann: Skattelovgivningen i
stobeskeen.

Socialinspektor Andr. Sorensen, Kolding: Vedrdrer so-
cialloven tjenestemandene.

Sekreter J. K. F. Jensen, DJF: Samarbejdsudvalgene
og deres opgaver.

Forretningsforer O. Bertolt, AOF: Aftenskoleloven.

Onsdag eftermiddag var afset til en udflugt, der
foregik i busser.

Turen gik forst til Fredericia, hvor »Mindelunden«
blev besogt, derfra til Kolding, hvor der blev serveret
kaffe.

Efter kaffen korte vi til Skamlingsbanken over
Christiansfeld, hvor der var lejlighed til at fa sig en
aegte honningkage.

Pa Skamlingsbanken spiste vi den medbragte
mad, og da den var spist og udsigten beundret, gik
turen hjem til Middelfart efter en god og fornoje-
lig dag.

Lordag eftermiddag fandt afrejsen sted, og alle
var enige om, at det havde vaeret et strengt, men til
gengeld ogsa et lererigt kursus, som tjener Dansk
Jernbane Forbund til @ere. K. T. H. Jacobsen.

Jernbaneorganisationernes Faellesud-
valg meddeler:

For en tid siden efterlyste vi tjenestemeend, der
havde lyst til at korrespondere med tyske kolleger og
fik da nogle henvendelser fra interesserede.

De pagxldende har imidlertid faet sa mange hen-
vendelser fra tyske kolleger, at de ikke kan overkom-
me at besvare dem, og de vil derfor gerne »afsta«
nogle adresser til evt. andre interesserede, der vil vaere
med i denne internationale korrespondanceudveksling.

Interesserede kan skrive navn, stilling og adresse
til Jernbaneorganisationernes Fallesudvalg, Nyrops-
gade 27, Kobenhavn V.

Tak.

Min hjerteligste tak for udvist deltagelse ved min
mand, vognmester Anker Schotmann Christensen’s ded
og begravelse.

Gerda Schotmann Christensen og bérnene.

Modtag min hjerteligste tak for den store deltagelse
ved min mand, pens. lokomotivferer H. C. Gleerup’s
begravelse. Tak for de smukke kranse fra Fredericia-
og Aarhus-afdelinger samt for fanens tilstedevarelse.

Jacobine Gleerup.

Min hjerteligste tak for den store deltagelse ved
min mand, lokomotivforer Poul Rohde’s dgd og begra-
velse, en sarlig tak til afdelingsformand Peter Jensen
for den smukke tale ved min mands bare.

Pa borns og egne vegne
Elly Rohde.

Annullering af forflyttelse.
Uansogt forflvttelse af lokomotivforer J. R. Soren-
sen fra Langaa til Kolding fra 20-5-51 er annulleret.

Byttet tjenestested efter anseégning pr. 20-9-51.
Lokomotivfyrboderne:

W. C. Thomsen, Gedser, og

L. B. Bjornsten, Roskilde.

Forfremmelse pr. 1-10-51.
Lokomotivfyrboder til lokomotivfgrer:
Meng, Slagelse, i Kolding.

2

Forflyttelse efter ansogning pr. 1-10-51.
Lokomotivforer:
J. C. Buus, Kobenhavn Gb., til Helgoland.

Lokomotivfyrboderne:
. A. R. Kludt, Padborg, til Sonderborg.
. B. Iversen, Padbecrg, til Sonderborg.
. K. Junker, Kobenhavn Gb., til Fredericia.
. Nielsen, Korsor, til Nyborg.
. Halse, Korsgr, til Nyborg.
. E. Hansen, Korsor, til Nyborg.
. B. Jensen, Roskilde, til Randers.
. K. Simonsen, Kobenhavn Gb., til Korsor.
. Petersen, Aabenraa, til Aarhus H.
. P. Moller, Padborg, til Aabenraa.

AEO OO0

TomzZm

Ansat som lokomotivfyrbedere pr. 1-10-51.
Lokomotivfyrbdderaspiranterne:
J. B. Ballegaard, Aarhus H., i Aarhus H.
K. P. Sorensen, Esbjerg, i Fredericia.
E. I. L. Nielsen, Aarhus H., i Aarhus H.
P. E. Nielsen, Randers, i Fredericia.
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. J. Ravn, Frederica, i Frederica

H. Madsen, Nyborg i Korsor.

S. Sorensen, Aarhus H., i Aarhus H.

K. A. Husted, Struer, i Korsgr.

M. Jorgensen, Struer, i Roskilde,

E. Jdgrgensen, Nyborg, i Kehenhavn Gb,
. H. Christensen, Fredericia, i Fredericia.
S. Andersen, Struer, i Kgbenhavn Gb.

FEZEOARRO

Afsked.
Lokomotivfgreirne:
Sgrensen, Herning, afskediget p& grund af aider
med pension (30-11-51).
. S. A. Lovmand, Kgbenhavn Gb., afskediget p& grund
af alder med pension (31-12-51).
. C. Jensen, Fredericia, afskediget pa grund af alder
med pension (31-12-51),

NYE ATPRESSEIR

Lokomotivigrer-afdelingen.
Tonder: Formandens adresse rettes til: Leonhardtsvej.

Lokomotivigrer-underafdelingen.
Hobro: Formandens navn og adresse rettes til: F. V.
Nielsen, DSB’s maskindepot.

Konto til fastansatte.

En kgbenhavnsk konfektionsforretning har brudt
med sine tidligere regler og indfprt kontosvstem som en
seerlig service for alle fastansatte. Det drejer sig om
herremagasinet »Excellent«, der pa denne made vii le-
vere konfektion — bade feerdig og — hvad der er fir-
maets speciale — efter mal.

Forhgjelse af emolumenter m. v. samt funktionsvederlag

Ved reguleringstillegets stigning med 3 portioner fra 1. oktober d. &. steg samtidig satserne for
time- og dagpenge, kgrepenge, natpenge og overarbejdspenge m. v., ligesom der skete en forhdjelse
af funktionsvederlag pr. dag efter 6 méneders uafbrudt funktion. De nye satser findes nedenfor som

rettelsesblade ti! lommebogen side 10 og 11,

Emolumenter m. v.
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Forlang KAFFE

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

Engelsk Bekl®dnings-Magasin

Telefon 346 NYBORG Telefon 346

Besog ,,KU.I’hOt@H@E“
Nyborg Strand . TIf. 112

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

,Industrirestauranten

God Mad - Moderate Priser - Hoflig Betjening
Telefon Nyborg 1313 - Otto Larsen (Ny Vert)

Bevar Nyborg Tapet- og Farvelager
Forsken

MAL!

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

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

i Boger
Bodtcher-Jensen | Papir
Kongegade, Nyborg, TIf. 33 - Musik

Murermester

H. KONGGAARD

Kronprinsensgade 10 . Telefon Nyborg 27

Entreprenor

Drevsen & Nellemann
NYBORG - TELF. 25 og 189

Isenkram-, Stebegods-, Glas-, Porcel®en- og
Udstyrsforretning

NYBORG DAMPVASKERI
OG TRI-RENSERI

Kemisk Tejrensning
Telefon S4

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

I. KRUSE & BECH
Vand-
Gas- & Lysinstallationer

Telf. Nyborg 144, 381-1144

JOHS. WICHMANN's

Traskoforretning

anbetales
d'Hrr. Lokomotivmand

HJj. MARTENS EFT.
vl Peter Christensen

Guldsmed Norregade 6,
& Graver Nyborg, TIf. 369

Ostervembs
VINSTUE

anbefales

Weinrich Nielsens
Bageri og Conditori

anbefales

WERNER HANSEN

Urmager og Guldsmed
Mellemgade 15

Nyborg
Telefon 530

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
AUTOMOBIL-

FABRIKER *4

Gor li’som han —
drik Carlsminde
ol og vand




Aarhus og Omegns

Begravelses{orrelning
Ngrregade 1 . TIf. 8183

Omst. til priv.

Leverer alt — Ordner alt

Leverandgr
til D. L. F. Afdelinger

AlsH.C. Mgollers

Sebefabrik og Oliemeolle
AARHUS

Szbe Linolie Fernis

Chr. Christensen
Sten- og
Billedhugger Etbl.

Frederiksgade 26, Aarhus
Telefon 720

Stort
Jensen & Nielsen Uiz |
Kirkegaardsvej 1, Aarhus, TIf. 1379 §{ monumenter

Aktieselskabet

AARHUUS PRIVATBANK
Aarhus Kebenhavn

Aktieselskabet

Aarhus Discontobank

TIf. 188-1117-1118 Kontor: Sondergade 9

Frederiksalle 99

Frederiksbjerg Installations Co.
TIf. Aarhus 6813-6814-6815
Lys % Kraft X Radio-Anleg >3 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 & (o.

Norregade 2

Skraederforretning

Telefon
Aarhus 3720

Leverander

til DSB

”B‘lim‘sér”{
og Kranse
}paa faa Timer{ Brdr. lensen

) i Dasmark { Fr. Alle 112 . AARHUS . TIf. 4520

et W e P e

Storaarhusianske Mejerier

Meelk fra tuberkulinprevede Bessetninger

KOB HOS ANNONCORERNE

% .
Paa faa Timer
overalt i Verden

Sig det med Blomster

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

Leverandor
til Danske
Statsbaner

A/S » REFFO« Struer

Kedelrensningsvaedsken » REFF O«
Telefon 145

Godt og lzkkert bred der fies,
nar til bageren pa torvet der gdes

N. H. Serensen

TIf. 38 Brande

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

Telefon 132

Bliv fast Kunde i »Magasin du Nord«

v/ Kaj Jergensen, Brande

H.L. Aastrup & Sen IMPORTOREN Fa. JOH. HANSEN Lad male

BRANDE Brande ELEKTROSINSTALLATOR Alt moderne Malerarbejde udfares

Aage Andersen
Kolonial Vin Tobak Storegade 23 TIf. 24 TIf. 45 Brande Herningvej 23 TIf. Brande 210

Mobler f Vort Speciale er kunstige Taender, Frugt - Blomster - Kranse Borge Andersen

ooler fra der ser ud som naturlige SI .
agterforretnin
E. Borgaard Prev den lette Plasticgane M. BALLEs EFTF. g f g
3 H. Menster « Tandtekniker v/ Nehrkorn Brandlundsvej 1, Brande
TIf. Brande 62 Telf. 94 . Stationsvej 5 . Brande Brande . Telf. 1 TIf. 187

FREDERIKSBERG BOGTRYKKERI




