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Det gamle, men evigt unge!

Siden 1939 har lokomotivmendene talt pa knapperne, nar
spgrgsmalet om foreningens indmeldelse i De samvirkende Fag-
forbund har veret til behandling. Forslaget herom har vandret
fra kongres til urafstemning blandt medlemmerne og tilbage til
kongressen igen. I den kompetente forsamling har forslaget hver
gang veeret vedtaget med stor majoritet, hvorimod et andet bil-
lede af stemningen for denne tilslutning er kommet frem, nar
stemmesedlerne har veret ude blandt medlemmerne.

Som det fremgik af vor leder i sidste nummer af bladet, er
emnet nu atter blevet fremdraget, idet Fredericia afdelinger har
taget initiativet til gennem et cirkuleere til samtlige afdelinger
at opfordre kollegerne til pd de kommende generalforsamlinger
at drgfte sagen. Man har fra forslagsstillerne lagt vegt pa, at
kongressen som foreningens gverste myndighed, bliver den af-
ggrende faktor i denne sag. En absolut tiltalende idé, som ma
kunne finde genklang ude blandt medlemmerne ikke mindst pa
bhaggrund af den fremgangsmade, der er valgt ved pa et sa tidligt
tidspunkt at bringe opfattelsen i Fredericia til samtlige afdelin-
gers kundskab. Herved abnes der adgang for de gvrige medlem-
mer til at drgfte emnet pa de arlige generalforsamlinger, der som
regel afholdes i januar maned. Der er saledes rig lejlighed til
forud for kongressen for den enkelte at gennemtanke og -bear-
kejde problemet og til ved feelles drgftelser med kollegerne at
tage sin beslutning og give udtryk herfor, ligesom afdelingerne
ved senere mgder kan genoptage forslaget pa dagsordenen, sa de
valgte kongresdelegerede kan veere orienterede om de medlem-
mers opfattelse, de nu engang skal repraesentere.

Til gengeld er det tvingende ngdvendigt, at man ved en ndg-
tern tedgmmelse tager hensyn til, at vi tidligere og for ikke ret
leenge siden har preesenteret os med viljen til at tage denne sag
under behandling med det kendte resultat, at kongressen sagde
ja, men en urafstemning sagde nej. Denne uoverensstemmelse
mellem kongressen og medlemskredsen giver ganske naturligt
stof til eftertanke og frembringer uvilkarligt et forringet ind-
tryk af organisationen i almindelighed ikke alene hos den del af
medlemmerne, der har fulgt kongressens beslutning, men ogsa
hos udenforstaende og her ikke mindst i samarbejdende organi-
sationer i ind- og udlandet. Der er erfaringer herfor; organisa-
tionsudviklingen fgrer i vor tid — oftere end tidligere — den
ene forening i forhandlingskontakt med den anden, fordi feelles-
problemerne er blevet stgrre, mere omfattende og kraever mere
udvidet solidaritetsfglelse, der igen forsterker chancerne for
at opna et resultat, fordi styrken samtidig vokser. Dette gzelder
ikke for de interne og nationale opgaver alene, men straekker sig
udover landets granser, hvorved kravene pa de forskellige omra-
der til den enkelte organisation og dennes medlemmer yderligere
vokser. Det er derfor ikke unaturligt, at de, der repraesenterer
vor organisation, ofte stilles overfor spgrgsmalet om, af hvilken
grund Dansk Lokomotivmands Forening fortsat mangler et led
i den ellers sa velformede organisations-kaede, der igennem &arene
er blevet foreningens soliditet og et velkendt bevis for, at loko-
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Norge

»Jernbanemanden«,

Den 11. januar 1911 udkom 1.
nummer af Norsk Jernbaneforbunds
organ »Jernbanemanden«, der sale-
des i ar fejrer 40 ars jubileeum.

Allerede for denne dato havde de
norske tjenestemeend deres eget blad.
Initiativet hertil kom fra Vestba-
nens Sygekasse, som med ca. 200
medlemmer besluttede at bekoste et
provenummer, der skulle vere ny-
hedsspreder til hele jernbaneperso-
nalet. I november 1887 udkom bla-
det med titlen »Manedsblad for Jern-
banen og Jernbanepersonalet«, redi-
geret af stationsmester J. Hansen,
Kristiania V, som bl. a. agiterede
steerkt gennem bladets spalter for at
skaffe et forbund af norske jern-
banemaend. Da Norsk Jernbanefor-
bund blev stiftet i 1892, benytiede
det Jernbaneavisen som underret-
ningsergan til medlemmerne, og i
bladet blev der ogsa rejst forskel-
lige krav overfor administrationen og
de bevilgende myndigheder.

Foruden Jernbaneavisen var der
ogsa 2 andre private aviser, som
syslede med jernbanefolkenes pro-
blemer. Det var »Jernbanebladet« og
»Semaforen«,

Organisationsmassigt stod Jern-
baneforbundet temmelig svagt de
forste ar. Omkring arhundredskiftet
blev det pa forbundets landsmdder
derfor dreftet, hvorvidt man skulle
skabe et godt organ for forbundet.
Forst i 1908 blev der nedsat en ko-
mite til at behandle emnet, og i
marts 1909 fremlagde komiteen sin
indstilling. Denne gik i korthed ud
pa, at avisen ckonomsik og redak-
tionelt skulle ledes af et repreesen-
tantskab pa 14 medlemmer. Inden-
for repreesentantskabet skulle der
igen vaelges et bladstyre bestaende
af redaktor (en journalist) og 3
medlemmer. Landsmgdet i 1910 god-
kendte komiteens arbejde.

Fra starten i 1911 og til 1928 ud-
kom »Jernbanemanden« hver 8. dag
firesidet omtrent i samme format
som det nuvarende. Landsmedet i
1928 besluttede, at avisen skulle ud-
komme hver 14. dag, men med 8 si-
der. Denne linie har veeret fulgt si-
den og fermatet er uforandret.
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motivmaendene gnsker at arbejde med der, hvor problemerne
skal afggres i sidste instans.

Nu er det jo ganske Kklart, at den modstand, der eventuelt
findes mod DLF’s indmeldelse i DsF, ikke skyldes de pageel-
dendes manglende indsigt i denne fagorganisations indflydelse
pa samfundslivet og dens betydning i sin helhed for fagkbevee-
gelsens fortsatte styrke nationalt og internationalt — det sidste
er som bekendt yderligere blevet udvidet ved den Frie Faginter-
nationales oprettelse. Det er ganske givet, at ingen af vore med-
lemmer er i tvivl om DsF’s kapacitet og magt; dag for dag bliver
de preesenteret for DsF’s indvirkning ikke alene pa de forhold,
der berdgres af dens medlemmer, men ogsa pa dem, der har til-
knytning til tjenestemandene. Det er derfor uomtvisteligt, at det
er andre motiver, der driver modstanden frem, men til gengeld
er det naeppe gdrligt helt at fastsla, hvorfor der téves med at
treeffe en endelig beslutning om at blive optaget i den kreds,
som vi jo egentlig indirekte er i kontakt med. Ser vi blot pa de
nordiske forhold, finder vi lokomotivmandene i Sverige, Norge
og Finland som medlemmer af de respektive landes landsorga-
nisationer. Allerede her ligger vi i en ejendommelig saerklasse,
fordi der pa de periodiske mgder i Nordisk Jernbanemands Union
ikke sa fa gange ma behandles sager, som enten har veret eller
skal drgftes i de store sammenslutninger, hvorfra de andre re-
praesentanter i NJU har det néddvendige materiale i haende, me-
dens vor talsmand naturligvis ikke har noget, men velvilligst
far det udlant af kammeraterne. Gar vi videre til International
Transportarbejder Forbund, er forholdet jo akkurat det samme,
til trods for at vi her har 25 ars medlemsskab bag os, et medlems-
skab, som blev besluttet pa kongressen i 1925 uden efterfglgende
urafstemning. Det var det nordiske og internationale i alminde-
lighed. Som tidligere meddelt skulle en opremsning af De sam-
virkendes indflydelse pa de nationale cmrader vare ungdven-
dig. Disse forhold er sa velkendte og indgroet i den enkeltes be-
vidsthed, at ingen mere er i tvivl om stillingen her. Vi burde ma-
ske i denne forbindelse lige naevne, at vor forening nu igennem en
meget lang arraeekke har indtaget en fremtradende stilling inden-
for de kooperative marketenderier, som ogsa er et led i arbejdet
for at skabe bedre kar for den arbejdende del af befolkningen,
men samtidig et sted, hvor vi star i et naert samarbejde med
organisationer, som direkte arbejder i faellesskab med de grene
af De samvirkende Fagforbund, der pa dette omrade ogsa har
store opgaver.

Nu er tanken om at slutte kaeden atter draget frem. Medlem-
merne er blevet praesenteret for to store afdelingers positive ind-
stilling. Det er anden gang, Fredericia mgder som forslagsstiller,
og det er derfor rimeligt, at man venter en indsats fra alle sider,
saledes at den kommende kongres kan vere vel orienteret og
forhabentlig blive den, der far lov til at bringe dette vigtige
sporgsmal til en endelig afslutning. Det gnskelige er blot en ngg-
tern og saglig bedemmelse af de eksisterende tilstande for orga-
nisationsarbejdet og helheden i det fremtidige arbejde for dan-
ske lokomotivmend, som aldrig har manglet viljen til at veere
med dér, hvor solidaritet og hjelp er ngdvendig.



Om sandudlevering

ved Kebenhavns Godsbanegaards

»Dansk Lokomotiv Tidende« for 5. december
1950 har som spidsartikel »Historien om sandsilo-
anleg«, hvor der med udpreget lune, men aben-
bart dekkende et emne, som har forfatterens al-
vorlige interesse, er railleret over, at der trods vis-
se handgribelige tegn pa en begyndelse endnu ikke
er blevet ibrugtaget noget mekanisk arbejdende
sandudleveringsanleg ved Kgbenhavns Godsbane-
gaards remise.

Da en Kklarlaeggelse over for lokomotivpersona-
let af problemets art og sagens udvikling forment-
lig vil veere at foretreekke frem for tavshed, der
kunne mistydes, skal nedenfor gives en kort rede-
gorelse:

Sandudleveringsanleeg er gennem de seneste ar-
tier bragt til udfgrelse ved enkelte udenlandske
jernbaner, men sagen er dog endnu at betragte som
verende pa forsggsstadiet, sdledes at der endnu
ikke er naet frem til en standardudfgrelse, der ge-
nerelt anses for at veere fuldt tilfredsstillende.

Arsagen dertil ma tilskrives, at bremsegrusets
kvalitet er vidt forskellig savel mellem landene
som mellem landsdelene inden for DSB’'s om-
rade og derfor her i landet har givet anledning til
arelang undersggelse af bl. a. skinneslid ved de
forskellige sandsorter (jfr. artiklen »Bremsesandc«
i DLT nr. 5 for maj 1949) og af ngdvendighe-
den dels af tgrringsanlaeg dels af udvidelse af tryk-
luftsanleeg.

Oplysninger indhentede hos udenlandske baner
1gd ikke staerkt opmuntrende, idet der ved de neer-
mest forsggsvis indrettede sandudleveringsanleg
(almindeligvis drevne med trykluft) havdes erfa-
ring for en sa voldsom slitage, at rgrledningerne
(is@er bgjningerne) matte fornyes med fa ars mel-
lemrum.

Lige siden 1938 har onsket om et sandudleve-
ringsanleg 1 Kgbenhavns Godsbanegaards remise
veret et fast punkt pa distriktets arlige forteg-
nelse over forslag, der gnskes optaget pa finans-
lovsbevillingen. Nar det ikke hidtil er lykkedes at
fa afsat bevilling hertil, skyldes det, at et sand-
udleveringsanleeg hverken 1 g@gkonomisk, drifts-
fremmende eller sikkerhedsmassig henseende taler
sammenligning med andre stationzere anleg som
kul-, olie-, asketransport- og vandforsyningsan-
leeg, hvortil kommer, at man ikke har kunnet rade
over mere ingenigrpersonale end netop ngdvendigt
til Igsning af de mest patreengende opgaver.

En veasentlig hindring herhjemme var tillige
den under krigsarene og de narmest fglgende ar
herskende knaphed pa jernplader m. v., hvortil
kom, at leveringen af granitgrus i 1947 begyndte
at svigte, sa distriktet en overgang matte tage sin
tilflugt til grus, der kreevede tgrring i de endnu i
remiserne fra gammel tid tilbageveerende sand-

Fra 1. distrikts maskintjeneste er
vi anmodet om at optage nedenstd-
ende redegorelse over sandudleve-
ringen ved mdt. Kgbenhavn Gb. En
opfordring vi gerne img@dekommer.
Madske vi samtidig md betragte dette
indleeg som et svar pa vore skrift-
lige henvendelser desangaende.

remise

ovne, hvilket naturligvis pany bragte den tanke
frem, at et sandudleveringsanlaeg matte kombine-
res med et tgrreanleg, der uden vanskelighed
kunne indsaettes 1 eller udsaettes af sandbehandlin-
gens hele forlgb.

Allerede ved kulsiloanleegets udfgrelse i 1942
—43 blev der afsat plads til en mindre sandsilo og
regnet med muligheden af sandtgrreanleeg, medens
etablering af hele sandtgrreanlaeget igvrigt blev
udsat bl. a. pa grund af de fgrnsevnte darlige
udenlandske erfaringer og indenlandske materiale-
vanskeligheder m. v.

I tilslutning til de i de sidste ar i 2. Distrikt
igangsatte forsgg har 1. Distrikt arbejdet pa med
de forholdsvis beskedne midler, der kan rades over,
a fa indrettet et forsggsanleg. Hvorvidt man til et
saddant anleg kan beslaglegge den dertil velegnede
gstlige del af »0liehuset«, der oprindelig er bygget
til kedelhus, er dog athaengig af, om Centralvaerk-
stedet og maskindepotet Kgbenhavns Godsbane-
gaard skal forsynes med fjernvarmeanlaeg eller
ikke.

Nu er der udsigt til, at sandudleveringen kan
blive 1gst pa en helt anden bov, idet generaldi-
rektoratet arbejder med et projekt, hvorefter sand-
transporten tankes foretaget med »Redler«-trans-
portgr (en serlig slags transportkaede), hvorved
eventuelt savel slitage pa rgrledningerne som stgv-
plage, driftsudgifter og bygningsmeaessige forhold
vil stille sig veesentligt gunstigere end ved tryk-
luftdrift.

Det vil forstas, at arbejdet pa distriktets pabe-
gyndte forsggsanleeg bliver indstillet, indtil der
kan fas naermere klarhed over, hvad et »Redler«-
anleeg kan ventes at byde pa.

Beholderen i fyrgraven i Kgbenhavns Godsba-
negaards remise bgr efter det foran anfdrte ikke
vaekke munterhed, men snarere stemme til forhab-
ningsfuldhed om, at det ikke sarligt oplagte
spgrgsmal om, hvorledes et sandudleveringsanlaeg
bgr indrettes, ma blive 1gst saledes, at det ikke bli-
ver til eergrelse, men til virkelig tilfredshed for
savel lokomotivpersonalet som statsbanerne som
helhed.

I tilslutning til foranstdende redeggrelse for
sandanlaegsplanerne bgr det vei naevnes, at distrik-
tet har lettet lokomotivpersonalets arbejde i Kg-
benhavns Godsbanegaards remise vedr. sandforsy-
ningen derved, at sandbeholdernes antal i remisen
i lgbet af de seneste ar er blevet forgget (saledes
at der nu ialt er 7) og bedre fordelt over remise-

afdelingerne, og at der — efter at ogsa sa godt
som alle rangerlokomotiverne har faet sandkasser
anbragt oven pa kedlen — er tilstaet rangerloko-

motivfgrerne forgget hjeelp ved en remisearbejder
til sandpafyldningsarbejdet.
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Ved »Jernbanemandens« jubileum

Fra »Jernbanemanden<s unge re-
daktor, Egil Halvorsen, har vi
modtaget felgende betragtninger i
anledning af bladets 40 dars jubilceum
den 11. januar:

I et kampens ar for norsk fagbevegelse utkom
fgrste nummer av »Jernbanemanden«. Aret 1911
var et prgvelsens ar med stor-lockout innen den
private industri. Innen vére egne rekker hadde vi
det aret ekstramanns-streiken pa Ostbanestasjo-
nen. Streiken fgrte til seier for personalet og der-
med en styrkelse av vart forbund. »Jernmaneman-
den« fgrte an i kampen for bedring av personalets
kar.

Dengang var forbundet vart organisasjonsmes-
sig svakt. Bare en liten del av statens personale
var fagorganisert. Ogsa i kampen for & verve med-
lemmer til forbundet gikk »Jernbanemanden« i
spissen. Den reiste viktige saker for personalet,
skapte publisitet omkring de saker som ble disku-
tert pa arbeidsplassene og i hjemmene.

En hadde dengang ingen lov om forhandlings-
rett. Alle henvendelser til distriksjef og hoved-
styre matte skje »i all serbgdighet«. Vare gamle,
veltjente pensjonister kan tale med om forholdene
dengang vi hadde de sakaldte »gode, gamle dager
ved jernbanenc.

Arbeiderpressen var dengang svak. Ogsa »Jern-
banemanden« matte plgye nytt land. Den bar bud
til personalet, om at samhold matte til.

Sakte og sikkert gik det framover. Under op-
marsjen avlgste nederlag og seire hverandre. I
mange ar kjgrte etatens personale pd »smalt spor«.
Omlegging til »bredt spor« kom etterhvert.

Vi fikk oppgangen fra 1935 og fram til krigs-
utbruddet i 19480 — og sa den fantastiske utvikling
vi har hatt siden 1945.

Vi har forbedret var gkonomi, vunnet fram til
bedre og tryggere sosjale kar. Og sist, men ikke
minst, troen pa oss sjgl og troen pa etatens framtid
og trivsel.

Bedriftens problemer har altid vert viet stor
oppmerksomhet i vart blads spalter. »Jernbane-
manden« har vart noe mer enn et fagforbundsor-
gan. Slik vil det alltid komme til & veere. Vi er alle
interessert i a fa den best mulige bedrift, som kan
Igse sin oppgave i samfunnshusholdinngen. I pagt
med det ma vi kjempe for at arbeidslgnns- og de
sosiale kar blir best mulige for dem, som er knyt-
tet til landets stgrste bedrift.

Ikke alitid har de bevilgende myndigheter og
administrationen vert like positivt innstilt overfor
personalet, dets organisasjoner og presse. Utviklin-
gen fra 1945 har fgrt oss narmere sammen. Men
ennd er det noen »skjgtslag«, som ma lgftes opp.
Vi trenger hverandre. Hver har vi var oppgave a
lgse. Skal det kunne gjgres, ma der skapes respekt
for yrket og for standen. Nye problemer vil melde
seg i tida framover. Vi méa ta dem opp og lgse dem.

De menn, som gikk i spissen for a starte »Jern-
banemanden« var kloke og klarsynte. De tilhgrte
fgrste og anden generasjon av organisasjonsfolkene
innen var etat.
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1 dag er det tredje generasjon, som har det i sin
hand & forme den kommende utvikling. Men den
vil sikkert kunne lgse oppgavene og fgre verket
videre fram mot stadig stgrre helhet, enhet og
framgang for etaten og etatens folk.

Egil Halvorsen.

Valg til sygekassen

Som det fremgar af meddelelsen fra Statsbane-
personalets Sygekasse skal der i februar maned
afholdes valg til bestyrelse, i hvilken anledning
der i lighed med tidligere har veret fgrt forhand-
ling de 4 jernbaneorganisationer imellem for at
opna et »fredsvalg« og dermed undgad iverksset-
telse af det store apparat, en skriftlig afstemning
medfgrer og undgéd udgifterne til tryksager m. m.
Det lykkedes imidlertid ikke, fordi Fellesorgani-
sationen DSB ¢gnsker at bevare de to mandater, den
for tiden har, men som pa grund af remisearbej-
dernes overgang til Dansk Jernbane Forbund i 1947
skal reduceres til et mandat. En skriftlig afstem-
ning er derfor ngdvendig, og de 3 organisationer,
Dansk Jernbane Forbund, Jernbaneforeningen og
Dansk Lokomotivmands Forening har derfor op-
stillet en feellesliste, som omfatter de ubemidlede
interessenter: for de bemidledes vedkommende er
der nemlig enighed, og derfor kun 1 kandidatliste.

Medlemmer af Sygekassen vil i neer fremtid
fa tilsendt stemmesedler bade fra Sygekassen og
fra foreningen. Da stemmesedlerne fra Sygekassen
er blanke, har vi for at lette afstemningen for vore
medlemmer fremstillet stemmesedler med forenin-

gens kandidat — formanden E. Greve Petersen —
samt to stedfortreedere — lokomotivfgrerne Aage
Hansen, Kgbenhavns Gb., og Viggo Bundgaard,

Aarhus.

Vi opfordrer indtreengende savel aktive som
pensionister til at deltage i afstemningen og be-
nytte den herfra tilsendte stemmeseddel, der for
de aktives vedkommende vil blive udleveret af den
stedlige tillidsmand: for pensionisternes vedkom-
mende sendes stemmesedlen til deres private
adresse, og der fglger til disse samtidig svarkuvert,
som returneres direkte til Sygekassen. De aktive
tjenestemeend afleverer stemmesedlen til tillids-
manden, der sgrger for den videre forsendelse til
Sygekassens kontor.

Medlemmerne bedes selv vere opmarksom pa,
at de modtager stemmesedler. Skulle nogen ved en
fejltagelse blive glemt, hvad der kan ske, da ret
en henvendelse til afdelingsformanden.

Stemmesedlerne, der skal veere indsendt senest
den 14. februar, skal blot udfyldes med vedkom-
mendes sygekassenummer (se sygekassekortet)
samt interessentens navn, men der ma ikke sendres
pa stemmesedlen, og der skal ikke saettes kryds
ved noget navn.

Det henstilles endnu en gang til hvert enkelt
om at tage del i afstemningen, sa foreningen kan
bevare sin representation i Sygekassen.

Benyt det udsendte stemmemateriale herfra og
lees igvrigt sygekassens meddelelse pa side 23.



Et amerikansk turbinelokomotiv

1 arenes lgb er der byvgget et me-
get betydeligt antal damplokomotiver
med turbinetraek rundt om i verden,
bade i Sverige, Tyskland, Frankrig,
England og USA.

Ovenstaende billede viser et ame-
rikansk turbinelokomotiv, der bygge-
des 1 slutningen af Kkrigsarene af
Pennsylvania Railroad, i samarbejde
med Baldwin Locomotive Works og
Westinghouse Electric Co. Det er be-
meerkelsesvaerdigt ved sin usaedvan-
lige storrelse og sin ydeevne.

Lokomotivet har en treakslet for-
loberbogie og fire koblede aksler og
en treakslet bagloberbogie. Tenderen
har to fireakslede bogier.

Kedlen er
ningshedefladen er ikke mindre end
460 m=; og overhedefladen er 190 m-=.
Arbejdstrykket er 22 kg pr.
Skorstenen er firedoblet af hensyn til
tilstraekkelig traek. Fyrristens areal
er 11 m=. Lokomotivet breender kul.

Tenderens kulkapacitet er ikke
mindre end 39 t. Dens vandforrad er
74 m3. Dette synes maske ikke at veere

meget stor. Fordamp-

cm?,

meget for et sadant lokomotiv. Men
turbinemaskineriet byder jo pa god
braendstof- og vand-okonomi.
Turbineanlaeget er anbragt under
Kedlen og virker via et tandhjulssy-
stem pa de to midterste drivaksler. Da
turbiner kun kan traekke i den ene
retning, og da indviklede gearsyste-
mer ma undgas, er der to turbiner, en
til forlaens korsel og en til bagl®ns
korsel. Den sidste er anbragt pa loko-
motivets venstre side. Den er ganske
lille og yder kun 1500 hk. Hovedtur-
binen, der er anbragt forskudt til hej-
re, er konstrueret for 6900 hk, (»ra-
ted«). Da en engelsk-amerikansk hk
er lidt mere end en kontinentaleuro-
paeisk, kan man loseligt satte loko-
motivets ydeevne til 7000 hk.
Hovedturbinens omlobstal er maksi-
malt 9000 pr. minut, d. v. s. 150 pr.
sekund. Omdrejningstallet reduceres
til 1 : 18,5 for drivakslerne. Drivhjuls-
diameteren er 68 tommer — 173 cm.
Den forudsete og tilladte maksimal-
hastighed er folgelig 100 miles eller
ca. 160 km i timen. — Dette er for-
ovrigt normal korehastighed over lan-

ge streekninger for mange af Pennsyl-
vaniajernbaneselskabets eksprestog,
hvoraf de fleste traekkes af et 2BB2-
lokomotiv eller et eller to 2C1-loko-
motiver.

Det kan bemaerkes, at turbineloko-
motivets drivakselsafstand kun er
6 m. Til sammenligning er drivak-
selafstanden 8,2 m for det 3BB3-kob-
lede lokomotiv, som selskabet bygge-
de kort for krigen (jfr. Dansk Loko-
motiv Tidende 1941, nr. 21, side 212).

Turbinelokomotivets adhasionsveegt
er ca. 118 t. Hertil svarer et drivaksel-
iryk pa ca.30t. Pennsylvaniaselskabets
gamle 2Cl1-lokomotiver har vaesentlig
storre drivakseltryk, gerne 33—35 t.
Ved en sammenligning ma man end-
da tage hensyn til hammerslagsvirk-
ningen pa grund af de frem- og til-
bagegaende dele og de tunge mod-
vaegte, m. m., som @ndrer de effektive
akseltryk med 10—20 pct. eller maske
mere, og som tilmed kan fremkalde
svingninger i broer og andet. — Tur-
binemaskineriets gode afbalancering
og jevne traek tillader en god ud-
nyttelse af adhaesionsvegten og mu-
liggor meget hurtig korsel, uden at lo-
komotivet og underbygningen lider
hardt ved det.

Forleberbogiens samlede akseltryk
er 66 t, og bagloberens er 84 t. — Lo-
komotivets samlede vaegt er 268 t.

Tenderens vaegt med fuld vand- og
og kulbeholdning er 205 t. Den sam-
lede vaegt er 473 t.

Bygningen og brugen af dette tur-
binelokomotiv var et eksperiment.
Det var oprindelig selskabets plan at

byvgge et endnu storre turbinelokomo-

tiv pa grundlag af de indhostede er-
faringer. Det nye lokomotiv skulle
have to set drivveerk, hvert med 4
aksler. De to turbiner skulle tilsam-
men kunne udvikle ca. 9000 hk.

Samtidig byggede Pennsylvaniasel-
skabet et stort antal mere normale
eksprestogslokomotiver, der var kon-
strueret pa basis af erfaringerne med
det keempestore 3BB3-lokomotiv fra
forkrigstiden, dog neddimensioneret
noget og bygget med 2BB2-kobling.
Disse lokomotiver viste sig at have
fortrinlige egenskaber. — Senere, da
diesellokomotiverne blev massepro-
duceret i specialfabriker og blev bil-
lige, anskaffede Pennsylvania Rail-
road disse i store maengder. Eksperi-
menterne med damplokomotivernes
videreudvikling synes herefter at vee-
re ophort.

Det er beklageligt, at man har
indstillet arbejdet med de nye damp-
lokomotivkonstruktioner, iser i be-
tragtning af, at der syntes at veere
kommet en virkelig udvikling igang.

Arsagen til, at det er gaet sadan,
ma naturligvis soges i besparingsbe-
streebelserne i forbindelse med den
opfattelse, at diesellokomotiverne nu
er blevet lidt mere okonomiske.

En tekniker ser naturligvis helst,
at alle maskintyper til enhver tid ud-
vikles side om side, og at de far lov
til at konkurrere m. h. t. tekniske og
trafikale preestationsevner, uden- alt
for meget hensyn til okonomiske for-
hold.

Der er imidlertid et lyspunkt, at
Pennsylvania-jernbaneselskabet for
nylig meddelte, samtidig med, at der
bestiltes et par hundrede dieselloko-
motiver, at »man agter
damplokomotiverne, hvor de er de

at bevare

mest okonomiske«.




En mulighed for forbedring
af Kebenhavns by-, forstads- og oplandstrafik

Efter anskaffelsen af de nye tog
teenkes driften pa bybanestraekningen
tilrettelagt pa folgende made.

Antallet af tog pr. time foroges fra
9 til 12, forst ved indsattelse af 3
L-tog pr. time, senere ikke mindre
end 6 L-tog pr. time, idet en del S-
togsmateriel til gengeeld frigives til
brug pa andre straekninger, hvortil
man da ikke behover at bygge nyt
S-togsmateriel.

Fra Hovedbanegaarden til Oster-
port teenkes der indfort regelmeessig
drift med tog hvert 5. minut. De
standser ved alle Boulevardbane-sta-
tioner. Samtlige tog korer helt igen-
nem mellem Valby og Hellerup og
standser ved begge disse stationer;
men kun S-togene standser ved Eng-
havevej, Dybbolsbroen, Nordhavn og
Svanemegllen, hvorimod L-togene ko-
rer igennem disse stationer.

Hvert andet tog formeres som S-tog
og hvert andet tog som L-tog. Togene
korer i en 20 minutters periode i
reekkefolgen: 1) S-tog til Holte (eller
Lyngby), 2) L-tog til Klampenborg,
3) S-tog til Klampenborg (eller Hel-
lerup), 4) L-tog til Holte, — og til-
svarende 1 modsat retning.

Pa Frederikssundbanen og Vestba-
nen er trafiken mindre, hvorfor det
indtil videre ma vare tilstreekkeligt
at kore med et S-tog en gang pr.
20 minutter. Men hvis det en gang
bliver pakrsevet, kan samtlige tog
fortsaette ud over Valby, skiftevis som
S-tog og L-tog til Ballerup og Glo-
strup, ganske analogt med trafiken ud
over Hellerup til Klampenborg og
Holte.

Det er ret ligegyldigt, om togene
korer fra Glostrup til Klampenborg
og Ballerup til Holte eller fra Glo-
strup til Holte og Ballerup til Klam-
penborg.

For
foroget togfrekvens og formindsket

bybanen opnar man herved
tidsinterval mellem togene — Nord-
havn, Svanemollen, Dybbglsbroen og
Enghave far dog kun 6 tog i timen

og altid 10 min. mellem togene —.
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Af C. E. Andersen
(sluttes)

Frem for alt opnar man en jevn og
regelmeaessig koreplan, og tilmed kor-
sel med materiel, der er, ikke
ens, sa dog brugeligt sammen.

Dermed er Boulevardbanens pro-
blem lost.

om

Som allerede berort, teenkes L-to-
gene afsendt fra Boulevardbanesta-
tionerne 5 minutter efter et S-tog og
15 minutter efter det S-tog, der korer
i samme rute. De kommer folgelig
frem til Hellerup og Valby umiddel-
bart efter et S-tog, der virker som
opsamlingstog for dem, og far der-
ved tilslutningsfcrbindelse til Helle-
rup og Valby, ganske uanset om S-
{ogene selv fortsetter i anden ret-
ning eller ikke.

I Hellerup og Valby er der ca. 10
minutters tidsforskel mellem S-tog og
L-tog pa samme linie.

Udenfor Hellerup og Valby stand-
ser S-togene ved alle stationer, hvor-
imod L-togene korer igennem til Hol-
te, Klampenborg, Ballerup og Glo-
strup uden standsninger undervejs,
dog excl. Lyngby og Vanlose, der er
serlig vigtige. L-togene kommer da
frem til endestationerne kort tid efter
S-togene.

Enventuelt gores Lyngby og Van-
lose til endestation for S-togene, idet
L-togene sa til gengeeld standser
overalt laengere ude. Derved opnir
man at kunne spare halvdelen af to-
gene pa de perifereae straekninger,
hvor kapacitetsbehovet er mindre.
Dette er imidlertid et for helhedspla-
nen underordnet anliggende.

Ved den skitserede driftsordning
opnar man at kunne foroge antallet
af togforbindelser til eller fra de vig-
tige forstadscentre og trafikknude-

punkter: Hellerup, Valby, Lyngby
og Vanlose, samt endestationerne
Klampenborg, Holte, Ballerup og

Glostrup, fra 3—4 forbindelser til 6
forbindelser i timen, og for de forst-
naevnte stationers vedkommende
endda med ensartede tidsafstande.
De tilkommende forbindelser er sxer-

lige hurtige og behagelige.

Forstadstrafiken vil folgelig blive
forbedret meget betydeligt.

Oplandstrafiken, d. v. s. trafiken
Balle-
rup og Glostrup, tenkes realiseret

udover Holte, Klampenborg,

ved en kombineret, elektrisk-diesel-
elektrisk drift. Dette forudseetter bl.
a. en saerlig teknisk indretning af L-
togene, som frem for alt karakteri-
seres herved. L-togene udrustes sa-
ledes, at de kan bruges som styre-
vogne for dieselmotorvognene, spe-
Mo-, Mp-, Mk-,
og lignende nye vogne. L-vognene

cielt Fk-vognene
kan for sa vidt sammenlignes med
de bogievogne (tvpe CR) af trae med
midterindgange og abne endeindgan-
ge, der i nyeste tid er ombygget (til
tvpe CRS), sa de kan bruges som
styrevogne for Mo-vognene.

Eventuelt indrettes nogle (nye)

Mo-vogne saledes, at de kan bru-
ges som styrevogne for L-togene og
S-togene. Disse Mo-vognes

udrustning ma altsa svare til den

ekstra

elektriske udrustning i Ms-vognene.
— Det er dog ikke strengt pakraevet at
udstyre Mo-vognene med en sadan
serlig udrustning, idet de normalt
kun skal bruges udenfor de elektri-
ficerede straekninger.
pa de forskellige linier bor dog ha-
ve samme hjemsted, stadig i Koben-
havn, og ma derfor engang imellem

Dieselvognene

kore over de elektrificerede straek-
ninger. Da S-togene og L-togene her
korer i tet folge, kan det vaere prak-
tisk at koble Mo-vognene sammen
med dem. Mo-vognene ma da veere
forrest, nar togene korer i udgaende
retning.

Med en sadan udrustning kan L-
vognene og M-vognene bruges sam-
men og kan tilmed kores i vilkarlig
formering og retning. De kan kore
bade pa de elektrificerede og de
ikke elektrificerede siraekninger. Og
de kan tage kraften vilkarligt fra
ledningsnettene eller dynamoerne.

En Mo-vogn er sa kraftig, at man
plejer at lade den treekke 1—2 bogie-

vogne 1 lyntogstrafik, 2 1 hurtig-



togstrafik og 3 i
Man regner endda med at lade den

persontogstrafik.

trekke 4 vogne af en moderne let
type, som dog ikke er bygget endnu.
Vaegten af tre bogievogne med tree-
vognkasser af de typer, som nu bru-
ges, er 95—100 t. Da en L-vogn kan
ventes at veje 85—95 t, er den sa
passende tung for en Mo-vogn, som
man overhovedet kan onske det.

To L-vcgne kan trakkes af to
Mo-vogne eller en Mk-Fk dobbelt-
vogn. I og for sig kan man ogsa for-
mere endnu storre komplekse tog.
Men det vil volde besveer pa boule-
vardbanestraekningen, og det vil slet
ikke blive pakraevet.

Driften teenkes tilrettelagt sale-
des, at en L-vogn Kkorer som elek-
trisk tog til
streeknings endestaticn. Her stand-
ser den umiddelbart ved en ventende
Mo-vogn. Vognene sammenkobles,

den elektrificerede

medens de rejsende stiger ud og ind
af toget. Derpa korer toget videre med
Mo-vognen feran og trukket af den-
ne. Toget fortseetter til den naerme-
ste storre oplandsstation. Sa snart de
rejsende er steget ud, og andre er
det kore tilbage
igen, nu med L-vognen forrest, og
nu skubbet af Mo-vognen. Ved an-

kommet ind, kan

komsten til endestationen fcr den
elektrificerede stra:kning kobles de
to vogne fra hinanden, hvorefter L-
vognen kan fortsatte alene.

En sadan driftsorganisation kan
navnlig blive praktisk for Nordbanen
mellem Holte og Hillerod. Det mu-
liggor
drift pa denne strakning. Det vil

indforelsen af 20 minutters

vere af stor betydning for storste-
delen af Nordsjeelland.

Maske vil man mene, at det vil
Men der behdaves
ikke mere end 3 eller 4 Mo-vogne til

koste for meget.

afvikling af pendultrafiken mellem
Holte og Hillerod. Hertil ma regnes
1 eller 2 i reserve.
Driftsudgifterne for disse
tog behover ikke at blive store. Tog-
personalet kan jo begranses til 2—3
mand pr. tog, d. v. s. 6—12 mand til

hele trafiken. Samtidig frigores det

sma

personale, der betjener damptogene
mellem Hillerod og Kobenhavn, sa-
ledes at resultatet maske bliver en
besparing af mandskab, til trods for,
at togfrekvensen foroges.

Desuden bliver udgifterne til tog-
materiellets vedligeholdelse og navn-
lig udgifterne til breendstof mindre,
fordi de elektriske og dieselelektri-
ske tog er langt billigere i drift end
de tunge damplokomotivtog.

Da det kun er Nordbanens damp-
tog, der hindrer Boulevardbanen i at
blive en rigtig bybane, vil indforel-
sen af det beskrevne driftssystem pa
streekningen Holte—Hillerod fa stor
indirekte betydning for trafiken i
det indre Kobenhavn .Alene denne
omstendighed ma vare tilstrekke-
lig vigtig til at motivere den skitse-
rede driftsordning mellem Holte og
Hillerod.

Hvis Klampenborg station om-
bygges, lig-
nende drift mellem Klampenborg og
Rungsted. Derved far man 20 mi-
nutters drift halvvejs til Helsingor.

kan man indfore en

Dette kan maske synes at vaere en
luksus; men der behoves ikke ret
mange Mo-vogne hertil. Man kan
klare sig med 3—4 Mo-vogne til hele
trafiken mellem Klampenborg og
Rungsted. Hertil ma dog regnes 1—2,
der holdes i
eventuelt spares, hvis reservevogne-
ne til Holte—Hillerod-straeekningen
henstar i Svanemolleremisen.

reserve. Men de kan

Eventuelt kan man engang med
tiden sende et tog til Helsingor hver
hele time.

Den kombinerede drift kan ogsa
indfores pa streekningen Ballerup—
Frederikssund. Men her er kapaci-
tetsbehovet sa ringe, at det ma veae-
re tilstriekkeligt med timedrift uden-
for Ballerup. Hertil krseves blot 2
Mo-vogne.

Det er ogsa muligt at indfere en
sadan drift pa streekningen Glostrup
—Roskilde. Man kunne da sende al-
le fjerntogene igennem mellem Ros-
kilde og Valby uden standsning un-
dervejs;
blive vanskeligt at opretholde helt
regelmeaessig toggang pa lokaltogene
mellem Roskilde og Glostrup. Des-

men det vil sandsynligvis

uden matte systemets indferelse pa
denne sterkt trafikerede straekning
kraeve en sporudfletning ude af ni-
veau ved Glostrup. Derfor kan det i
bedste fald kun blive et fremtidsmal
at indfore systemet pa Roskildeba-
nen.

I forste omgang er det kun aktu-

elt at indfore de komplekse tog pa
Hillerodbanen. Dette betyder i forste
Birkerod, Lillerod
som nu er i

instans byerne:
og Hillerod,
veekst, og som vil fa endnu flere ud-

rivende

flytterbeboere, hvis 20 minutterspla-
nen gennemfores, hvilket i sin tur
vil medfore stor trafikstigning.

Men det kan ogsa blive aktuelt
at lade en del af togene fortsaette fra
Hillerod til Helsingor,
Rungsted til Helsingor, saledes som
allerede berort.

ligesom fra

Dermed kommer L-togene ogsa
til at tjene provinstrafiken, ikke blot
mellem hovedstaden og provinslan-
det, men ogsa den lokale provinstra-
fik.

Da L-vognenes storste bruttoveegt
115—120 t, vil deres stor-
ste akseltryk kunne holdes nede pa
10—11 t. Det betyder, at de kan ko-
re pa de letbyggede privatbane-
straekninger til Gilleleje, Tisvildeleje
og Frederiksveerk—Hundested. Mo-
vognene har imidlertid for stocre ak-
seltryk til at kunne Kkore pa disse
baner. Men de ganske lignende Mp-

bliver ca.

vogne har 6 aksler og sa sma aksel-
tryk, at de kunne bruges. Eventuelt
kunne en del af de bestilte Mo-vog-
ne fuldfores som 6-akslede vogne
med tilsvarende lave akseltryk.

I sa fald ville det blive muligt at
indfore gennemgaende L-Mo-tog til
de fjerneste byer i Nordsjeelland.
Man kunne f. eks. lade de tre tog pr.
time fortsaette fra Hillergd til hen-
holdsvis Helsingor, Gilleleje skifte-
vis Tisvildeleje, samt Frederiksvark
—Hundested.

Det er indlysende, at man kunne
forbedre det provinsielle Nordsjael-
lands trafikforhold meget ved en sa-
dan ordning. Da provins—hovedstads-
forbindelsernevilleblive hurtige, hyp-
pige og bekvemme, ville hele Nord-
sjelland efterhanden blive til et ud-
flytteromrade og dermed en del af
Storkobenhavn, dersom denne plan
gennemfores. Derved kan der anta-
gelig blive tilstreekkelig mange rej-
sende til, at planen bliver okono-
misk forsvarlig.

Det er imidlertid troligt, at der
kan komme for store forsinkelser pa
sa lange strakninger. Og pa bane-
streekningerne neer ved og inde i Ko-
benhavn ma der ikke komme trafik-
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forstyrrelser. Det er derfor tvivl-
somt, om man bor interessere sig for
at indbefatte provinstrafikens for-
bedring direkte i planen. Program-
met er felgelig kun stillet som en
helhedsplan til

landstrafiken,

forbedring af op-
forstadstrafiken og
bytrafiken.

Maske finder man planen trafikalt
uigennemforlig og uoverkommelig i
kapacitetsmaessig henseende og oko-
nomisk umotiveret.

Der er neeppe tvivl om, at man i
praksis vil kunne komme ud for ufor-
udsete driftsmeessige vanskeligheder.
Men mon de ikke vil kunne klares af
statsbanernes erfarne organisatorer?
skal
der kun peges pa, at L-togsvognene
bliver betydeligt billigere i anskaffel-

Angaende anlegsokonomien

se end tilsvarende S-togsvogne, og at
deres siddepladskapacitet er
betydelig i forhold til leengden.

L-togene kan

meget

udnyttes saerdeles
godt i den praktiske drift, saledes at
man ikke behover at anskaffe sarlige
mange enheder. — Da trafiken for de¢
ydre straekninger er mindre intensiv
end for de indre, behgver man ikke
sa meget materiel her, forholdsmaes-
sigt set. Man vil naesten altid kunne
regne med at bruge enkelte L-vogne.
Hvis man ville spare meget, kunne
man nojes med at bygge halve L-tog,
ca. 40 m lange, med 3 bogier, og even-
tuelt uden banemotorer, hvilket sid-
ste ganske vist kraever, at de bruges
sammen med S-motorvognene inden-
{or Holte. — Dertil kommer sa, at S-
togene gennemsnitlig vil kunne for-
meres af feerre vogne end nu, hvis de
suppleres af L-togene, og togfrekven-
sen derved fordobles. Pa straeknin-
gen Lyngby—Holte kunne man lige-
frem spare S-togene, idet L-togene
kunne standse i Sorgenfri og Virum.
— Endvidere vil L-togene frigore et
antal lidet udnyttede damplokomoti-
ver samt en maengde nye bogievogne,
der kan gore god nytte andetsteds. —-
Endelig vil der frigores en del Mo-
vogne med tilhorende bogievogne,
hvis man indforer Li-tog pa streeknin-
gen
Det er dog tvivlsomt, om deres an-
tal overstiger det antal, der kraeves
til gennemforelse af den kombinere~
de L-Mo-vognstrafik pa streekninger-
ne Klampenborg—Rungsted og Holte

Hovedbanegaarden—Rungsted.
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—Hillerod. Pa den anden side beho-
ver man nappe at bygge nye Mo-
vogne for at gennemfore planen. —
Det vaesentlige, der behoves, er et an-
tal L-vogne. — Dette antal behover
ikke at veere ret stort i sammenlig-
ning med de 98 motorvogne og 98 mo-
torldgse vogne, der snart vil vere an-
skaffet til S-togstrafiken. — Og det
ma jo erindres, at disse fa vogne ud-
vider S-togstrafiken til at veere ikke
blot en forstadstrafik, men ogsa en
oplandstrafik og en egentlig bybane-
trafik.

Planens driftsokonomi lader sig ik~
ke overse. Men man sparer jo bl. a.
driftsudgifterne for damptogene. De
bruger en maengde kul, som endda ma
importeres, hvortil der maske gar no-
get i retning af 1 mill. kr. ud af lan-
det hvert ar. Desuden spares udgifter-
ne til damptogspersonale. Til gengaeld
ma S- og L-togenes personale natur-
ligvis foroges. Men forskellen Kkan
ikke blive stor. Der korer jo allerede
nu ca. 10 tog i timen mellem hoved-
banegarden og Hellerup, og de 12 tog,
som planen forudsaetter, kraever gen-
nemsnitlig mindre togpersonale.

Planens betydning for driftsind-
{eegterne ma ikke glemmes. Indteg-
terne vil utvivlsomt stige, navnlig
gennem leengere tid. Derved vil for-
skellen mellem udgifter og indtaegter
blive gunstigere. Kobenhavns for-
stadstrafik er formodentlig allerede
nu statsbanernes bedste aktiv, og kan
blive det i endnu hojere grad i frem-
tiden, hvis man beslutter at gennem-
fore en plan, der radikalt forbedrer
bade bybanetrafiken og oplandstra-
fiken og skaber ny for forstadstrafik
i hele Nordsjeelland.

Planens betydning for hele sam-
fundets okonomi ma heller ikke glem-
mes, og den vil fa direkte betydning
for hundrede tusinde af landets bor-
gere, og ma vurderes endnu hojere
end efter de belob, disse borgere ind-
betaler til statsbanerne for befordrin-
gen og til staten i ekstra grundverdi-
skat.

Vigtigt er det, at planen kan reali-
seres meget hurtigt, maske i lobet af
et par ar. Den hindrer ikke storre
og bedre planer, sasom fuldstendig
elektrificering, i at kunne gennem-
fores lidt efter lidt senere hen, nar

trafiken er blevet oparbejdet sa me-
get, at det kan blive aktuelt, og mid-
lerne deril er blevet indtjent.

Sluttelig skal der peges pa et
specielt forhold. — Man ofrer nu sne-
se af milioner af kroner pa sikring af
hovedstaden under krigsforhold. Den
storste fare bestar i, at en stor del af
befolkningen opholder sig i inderbyen
om dagen og noedvendigvis skal spre-
des hurtigst muligt i en alvorlig si-
tuation. Den mest sarbare del af ho-
vedstadens trafikveesen er S-togstra-
fiken, der let kan bryde fuldstendig
sammen netop i det ojeblik, hvor det
vil skade mest.

Denne ulempe kan i nogen grad
afhjeelpes, hvis man har et anseligt
antal L-Mo-tog til radighed, idet de
kan kore overalt, uafhengigt af de
elektriske ledningsnet.

Endnu bedre
retning kan opnas, dersom man kon-

resultater i denne
struerer L-vognene og Mo-vognene
saledes, at Mo-vognens ene dynamo
kan levere strom til begge Mo-vog-
nens banemotorer, forbundet i serie,
og den anden dynamo leverer strom
til L-vognens banemotorer eller i det
mindste to af dem, ligeledes forbundet
i serie.

Dette er naeppe serlig let at gen-
fordi de to slags vognes
elektriske anleeg er forskellige. Men

nemfore,

da begge vogntypers banemotorer ar-
bejder med jeevnstrom og med om-
trent samme spending, er det maske
gennemforligt uden alt for store ud-
gifter. — Man ville da opna en for-
ogelse af treekkraften, ganske vist pa
bekostning af hastigheden. Mo-vog-
nene vil derefter kunne treekke tunge
tog, f. eks. en L-vogn + et 4-vogns-
S-tog.

Dette har naturligvis ingen betyd-
ning for den normale trafik. Men
stromoverforingen fra Mo-vognens
ene dynamo til L-vognens banemo-
torer kan maske ogsa vare til nytte
under saerlige omstendigheder. Eks-
empelvis kan Mo-vognene da bedre
klare bakken mellem Holte og Bir-
kerod, eller de kan medtage et par
godsvogne, f. eks. mellem Hillerod
og Holte eller Hillerod og Frederiks-
veerk, uden at banemotorerne lober
varme.



Hvad der menes om »det bla blad« i sin nye skikkelse

Det nye medlemsblad.

En af vore venner, der gennem
mange &r har fulgt vor foreming.
sender os disse linier:

Det nye »Dansk Lokomotiv Tidende« indgar
som et veerdigt led i de faglige tidsskrifter, der i
de sidste ar har gennemgaet en modernisering.
Min ringhed leser gennemgaende 60—70 fagblade
hver maned, og det siger sig selv, at der her er
rige muligheder for sammenligninger. Det er mit
absolutte indtryk. at forretningsfgrer E. Greve Pe-
tersen og medhjelperen Aage Hansen i samvirke
med bogtrykkeriet har opnaet et sardeles smukt
resultat. Foreningen har faet et virkeligt peent
medlemsblad. Jeg kender de brave lokomotivmand
serdeles godt, og jeg ved ogsa, at nogle af »de
gamle« finder, at det moderniserede blad er et
brud med traditionerne. Dette synspunkt er for-
kert. Redaktionen har holdt bladets velkendte bla
kledebon, men de typograftekniske linier er blevet
fornyet og fgrt i overensstemmelse med nutidens
krav til et moderne medlemsblad. Der er al grund
til at gnske Dansk Lokomotivmands Forening til
lykke med det nye blad — og dette vil blive yder-
ligere markeret i november, nar 50-ars dagen for
udsendelsen af det fgrste blad er inde.

Louis Svendsen.

Gammel ven i nyt dress.

En dejlig overraskelse var det at modtage arets
fgrste »bla blad«. Med dets hgjst tiltreengte op-
pudsning faldt det i gjet og gav den samme fglelse,
som nar en god ven mgder op i nyt tgj og med sin
blotte neerverelse virker oplgftende og yderst til-
talende. At bladets indhold og stoffets indre pla-
cering ogsa er blevet bedre, konstateres blot med
en endnu stgrre gleede.

Det gleeder, at DLT nu har taget et stort skridt
pa den vej, hvor man ggr fagbladene til »de ku-
Igrte ugeblades« aflgser og forsgger at samle alt
det, der interesserer, ogsa udenfor det rent faglige.

Fagbladene skal tage dagens politiske spgrgs-
ma op til debat (ogsa andet end redaktgrens po-
litiske mening skal luftes her): her skal gives op-
lysning om andres fagpolitiske forhold, lad os ogsa
se de nye bgger, der kommer frem, blive anmeldt
i vort blad, lad os se filmanmeldelser, fa praktiske
oplysninger om f. eks. fotografering, husflid, pas-
ning af haven etc. etc., ja, lad os virkelig ggre vore
fagblade til det, de skal veere, nemlig blade, der
daekker det behov, vi har for oplysning.

Det skal veere givet ud fra det gnske at oplyse
og kun dette og ikke som »de kulgrte ugeblades«,
der fgrst og fremmets vil tjene penge, om ogsa de
skal lefle for vore darlige egenskaber og andelige
dovenskab. Lad mig som et eksempel pa efterfgl-
gelse pege pa det kooperative blad »Samvirkec;
her er laesestof for hele familien, uden at det der-
for gar ud over bladets formal.

*

Jeg er vel klar over, at med de midler, der
er til DLT's radighed ikke kan ggres meget mere,
end forholdet er, men tenk, om man kunne over-
flgdigggre de »kulgrte ugeblade«, hvilke enorme
pengebelgb der sa kunne blive til vore egne fag-
blade.

Stgrre samarbejde mellem alle grene af fag-
blade er ngdvendigt for at opna dette, og jeg lyk-
gnsker i den forbindelse med det nylig indgaede
samarbejde mellem de nordiske jernbanefagorga-
ner. Men vi skal videre. Stgrre samarbejde alle fag-
blade imellem ma opnas, sa fagbladene bliver
uundveerlige og derfor sa verdifulde, at laeserne
er villige til at ofre for at beholde fagbladene.

Padborg i januar 1950.
Lokf. C. S¢ggaard Hansen.

En overraskelse.

Det var en stor og behagelig overraskelse at
modtage det fgrste nummer af DLT for 1951.
Den »make up«, bladet har faet, er et pletskud,
som tjener redaktionen til ere, fordi den hardt til-
treengte eendring af bladets udseende og inddeling
er lgst pa en made, sa selv den mest kraeesne ma
veere tilfreds; matte nu selve indholdet, ikke
mindst ved medlemmernes hjaelp, komme til at
ligge i samme plan, vil gleeden ved modtagelsen af
bladet veere fuldstendig.

Selve forsiden har faet et mere roligt og til-
talende udseende i modsaetning til den gamle, der
virkede tung og ufiks. Siderne 1 og 2 med hen-
holdsvis »indholdsfortegnelse« og »nordisk nyt« er
f. f. Side 4 er ligeledes udmsarket, og hvor en
anerkendelse for det store arbejde, det har veeret
at lave denne side, er pa sin plads. De tekniske
sider 5, 6, 7 og 8 med serlig sideinddeling og num-
merering til evt. samlemapper er en verdifuld
hjelp til lesere, der vil samie disse seerskilt. Si-
den for afdelingsmeddelelser og personalia virker
absolut tiltalende med de fikse overskrifter.

Annoncerne er blevet tydeligere og mere i sym-
metri uden at virke for dominerende og uden det
»hulter til bulter-udseende« som fgr.

Et stort arbejde er gjort for at na dette udmeer-
kede resultat, derfor en kompliment til redaktionen
for veludfgrt arbejde.

G. A. Rasmussen,
lokomotivfgrer, Gb.

Ungdommeligt udseende trods alderen.

»Dansk Lokomotiv Tidende«, der snart fylder
50 ar, har benyttet lejligheden til at skifte udse-
ende. Det fremtraeder nu som et smukt fagblad,
klart sat op og let laeseligt. Det er syvende gang.
bladet skifter udseende, og det virker nu yngre og
smukkere end nogensinde.

(Soc. Dem. 7. jan. 1951).
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De samvirkende.

Det ser atter ud til, at DLF's medlemmer un-
der en eller anden form skal tage forhandsstilling
til indmeldelse i De samvirkende Fagforbund. Det
kan derfor undre en del at se artikler i bladet, der
kun taler for en indmeldelse, hvorimod tviviradige
eller modstandere tilsyneladende intet har at sige.

Muligvis er det sandt, nar det ude i afdelinger-
ne heevdes, at indleg fra disse ikke kan optages i
bladet grundet »pladsmangel«, men — hvis det er
sandt, mon det sa er klogt? En frisk diskussion om
dette problem i bladet ville sikkert have medlem-
mernes store interesse, ikke mindst for dem, der
ikke er dikteret af fanatisk politisk overbevisning.
Indleeg i en eventuel diskussion ma naturligvis ik-
ke veere for lange, da en afkortning eller uddrag
af sadanne ikke kan fa stor veerdi.

Lad organisationens formand indlede diskussio-
nen med en leder i bladet desangaende og lad med-
lemmerne angribe eller forsvare af hjertens lyst!

Gunnar Rasmussen.

Tanker ved nytar 1951.

Tillad mig at leegge beslag pa en lille plads i
»Dansk Lokomotiv Tidende« for at give udtryk for
tanker om, hvorledes fremtiden vil stille sig for
danske lokomotivmend.

Nar sadanne tanker opstar, kommer man uvil-
karligt til at teenke tilbage, hvorledes blev opga-
verne lgst for 25—30 ar siden, og hvorledes var ti-
derne i forhold til nu, og hvilke opgaver blev der
dengang stillet til organisationerne og serlig
»Dansk Lokomotivmands Forening«. For 25—30 ar
siden var ¢nskerne fra lokomotivmendene af en
anden Kkarakter end de gnsker, der fremseettes i
dag, dengang var det naturligt, at al organisatio-
nens kraft blev sat ind pa at skaffe forfremmelse
til vore lokomotivfyrbgdere, hvoraf mange havde
indtil 16—20 ars tjeneste i 14. lgnningsklasse; det
var ikke seert, at disse kammerater gik og ventede
pa forfremmelse, som betgd fgrertjeneste (selv om
de fgrste ar var pa rangermaskinen) og dermed en
tiltraeengt lgnforbedring, men fremfor alt, sa havde
de den forngdne erfaring for, hvad det vil sige at
veere lokomotivmand. De af mig omtalte kamme-
rater betalte dyrt for at fa den erfaring, som kun
en part kunne hgste fordel af: »administrationenc.
Hvad er nu arsagen til, at det dengang tog 16—20
ar, fgr en mand kunne blive lokomotivfgrer? Stil-
ler man det spgrgsmal op imod den tid, det tager
i dag 1950, ja, sa giver det stof til mange tanker,
og det kan ogsa veere, at jeg ikke vil blive for-
staet af mine helt unge kammerater.

Arsagen til, at lokomotivfyrbgdere udnavntes tli
lokomotivfgrere i en alder af ca. 28 og 29 ar,d. v.s.
vedkommende har veret ansat i ca. 5 a 7 ar, er
efter min opfattelse en forfejlet personalepolitik
fra administrationens side, hvem vil komme til at
betale ud i fremtiden for denne fejl — lokomotiv-

22

mendene selv —, og pa hvilken made vil det ske?
Pa den simple made, at de bedste kort er slaet ud
af handen pa ledelsen for vor organisation, idet
ledelsen star svagt overfor en administration, som
ved et evt. Ignkrav fra vor side, kan sige, nar en
lokomotivmand bliver lokomotivfgrer i sa ung en
alder og veere pa slutlgn, inden han fylder 40 ar,
sd har det ingen hast. For udenforstaende er dette
synspunkt rigtigt, »men«, for der er et »menc, de
af mig omtalte lokomotiviyrbgdere med 16—20 ars
tjeneste havde den lange tid med strengt arbejde,
der var dog et lyspunkt, forfremmelsen til loko-
motivfgrer vinkede i det fjerne. Nar en ung loko-
motivfyrbgder bliver lokomotivfgrer i dag, har
han ikke alle sine lgntilleg som lokomotivfyrbg-
der, han vil fgrst fa den lange periode som loko-
motivfgrer med den for stillingen fastlagte lgnning.
Nar denne periode er gaet, og vedkommende er pa
slutlgn, er han ikke 40 ar, der er endnu 25 ar til-
bage, i disse ar findes ingen lyspunkter at se op
til, der er ingen mal at na.

»Her er en fejl«, som ma rettes. en opgave
for organisationens ledelse — jeg indrégmmer,
den bliver ikke let —, men lgses skal den, og
pa hvilken made skal det ske, efter min op-
fattelse er der 2 veje at ga:

1. Opslagsstillinger i en hgjere Ignningsklasse
for lokomotivmaendene.
2. cller et lgntillaeg efter et vist antal ar som
tjenesteggrende lokomotivfgrer.

Opslagsstillinger kan vi hurtigt blive feerdige
med, det er ikke det, det store flertal af lokomo-
tivmandene gnsker, vi har hgstet flere erfaringer,
som ikke var gode, men hvad er nu arsagen til, at
sa stort et flertal af lokomotivmeendene er imod
opslagsstillinger, der er mange grunde, og af hen-
syn til plads i DLT kan jeg kun nsevne en grund,
som kommer ind under begrebet uddannelse. Jeg
skal ikke ga langt tilbage i tiden, men blive ved
den sakaldte nyere tid., dengang skolen ude i Hel-
lerup blev abnet, og det fgrste hold lokomotiv-
fyrbgdere begyndte, siden den gang er der kom-
met flere prgver fremkaldt af udviklingen. Lad os
teenke pa normale forhold, og en ung mand sgger
ind til DSB, her ma jeg ga ud fra, at den em-
bedsmand er i besiddelse af seerlige evner, som
skal til for at bedgmme en mand fgrste gang man
treeffer vedkommende, og har en kort samtale med
ham. Nar dette er sket, kommer de forskellige
prgver, attester med afsluttende eksamen hver
gang; nu skulle den unge mands teori vere i or-
den, vi mangler kun en ting, og det er erfaring,
som vi alle traenger til, og den kan kun fas ude i
arbejdet pa et lokomotiv eller motorvogn under
en kyndig lokomotivfgrers vejledning, tiden gar,
og denne mand udfgrer sin gerning uden patale
fra sine neermeste foresatte; hvis denne mand for
at fa en hgjere lgnning og derfor en hgjere pen-
sion, skal sgge en stilling ifglge opslag, skal han
udveelges igen efter mange ars pletfrit arbejde,
forsta det, hvem der kan, jeg kan ikke.

Efter at have givet udtryk for mine personlige
tanker, kan enhver se, at jeg er modstander af op-



slagsstillinger for lokomotivmandene. og jeg synes,
at organisationens kraft og styrke — nar den givne
lejlighed er tilstede — ma sattes ind for at skabe
en hgjere slutlgn for lokomotivfgrere, f. eks. ved et
3. lgntilleeg, som fgrst kunne opnas efter at have
udfgrt lokomotivfgrer-tjeneste i et vist antal ar.

I hab om, at ovenstdende frie tanker optages i
DLT og dernast et endnu stgrre hab om, at nogle
af kammeraterne ude omkring i landet vil give
deres bidrag dertil, sd vi kan fa en diskussion i det
blad, som er bindeleddet imellem alle lokomotiv-
meand, og derigennem give vor ledelse indtryk af.
hvad det er. lokomotivmaendene vil.

Det kan veere, at mine tanker er fejlagtige.

Hgl. i december 1950. P. Jensen.

Lokomotivferer drebt af toget.

Pa det gamle ars sidste dag kom lokomotivforer
K. C. Bojen, Lunderskov, ulykkeligt af dage. De nzr-
mere omstaendigheder ved ulykken kan nappe helt
fastslas, men det formodes, at Bgjen, der havde ran-
geret fra kKl. 15,30 til 18,00, har veeret pa vej til sit vee-
relse i opholdsbygningen pa perron I for at spise sin
mad og hvile sig, forinden han igen kl. 23,45 skulle
pabegynde sin tjeneste for natten. Under passage af
hovedsporene har han i det disede vejr ikke bemarket
tog 983, der Kl. ca. 18,45 var under indkorsel pa sta-
tionen, men lokomotivforer O. Israelsen, Padborg, der
fremforte toget, bemaerkede en uniformshue, der blev
slynget op mod maskinen. Da toget var bragt til stands-
ning, viste en nsermere undersogelse, at glasset i ma-
skinens frontlanterne var knust, men man kunne iov-
rigt ikke finde noget, der tydede pa, at en pakorsel
havde fundet sted. Forst efter, at toget havde forladt
staticnen fandt man lokomotivforer Bojen draebt og
lemlaestet mellem sporene.

K. C. Bojen var fodt den 10. oktober 1920 i Fre-
derikshavn, hvor han ligeledes havde sin familie bosid-
dende, og hvortil han habede at opna en forflyttelse i
den nazrmeste fremtid. Han blev udleert som klejnsmed
i 1939 og antaget som ekstrahandveerker den 28. de-
cember 1942 ved D. S. B. og begyndte den 10. april
1944 som aspirant i Frederikshavn, hvorfra han den
1. maj 1946 blev ansat som lokomotivfyrboder i Pad-
borg. Den 1. juli 1950 opnaede han forfremmelse til
lokomotivforer med station i Kobenhavn, hvorfra han
den 1. oktober blev forflyttet til Lunderskov.

Bojen var ualmindelig atholdt bade af sine kol-
leger ved statsbanerne og af sine kammerater i Fre-
derikshavn. Et steerkt vidnesbyrd om vennekredsens
storrelse fik man ved biszetelsen lordag den 6. januar.
Fladstrand kirke kunne slet ikke rumme de mange
mennesker, der var modt op for at bringe ham den
sidste hilsen. Et veeld af blomster og kranse smykkede
baren og fvldte hele kirkegulvet. 6 kolleger stod @eres-
vagt ved Kkisten. Der var faner fra Dansk Jernbane
Fcrbund, Lunderskov afdeling, Frederikshavn Idreets-
forening og Socialdemokratisk Vxlgerforening samt
fra vor forenings afdelinger i Esbjerg, Padborg, Fre-
dericia, Aarhus, Aalborg og hovedbestyrelsens banner.

En stor sorg har ramt det lille hjem i Frederiks-
havn, hvor en familieforogelse netop er forestaende,
men hvor lykken sa brat blev sonderknust for den
unge hustru, den lille datter og gamle mor.

Statsbanepersonalets Sygekasse.

Det meddeles herved, at der til valget af de 10
bestyrelsesmedlemmer til Statsbanepersonalets Syge-
kasse for perioden 1. april 1951—31. marts 1955, der
skal veelges af de ubemidlede interessenter, er indkom-
met folgende kandidatlister:

Liste A.

Til bestyrelsen:

Overmatros V. E. Hansen, Korsor.

Overportor J. K. Jensen, Kobenhavn H.
Banebetjent N. A. Jensen, Aarhus H.

pens. banebetjent S. Jorgensen, Naestved.
Remisearbejder J. K. Kristensen, Aarhus H.
Overtrafikassistent C. A. A. Larsen, Kobenhavn H.
Forretningsforer P. Madsen (overportor i Nyborg).
Jernbanepakmester J. P. Pedersen, Aarhus H.

oo -
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Lokomotivforer E. Greve Petersen, Kobenhavn.

S o

Jernbanepakmester E. Rasmussen, Herning.

Som suppleanter:

1. suppleant for den under 1) anforte: Overskibsfyr-
boder O. B. Johansson, Korsor.

2. suppleant for den under 1) anforte: Overmatros
H. F. Rasmussen, Korsor.

1. suppleant for den under 2)
N. K. P. Kolding, Aalborg.

2. suppleant for den under 2) anforte: Stationsbetjent
L. B. Jonch, Kobenhavn H.

1. suppleant for den under 3) anforte: Baneneestfor-
mand H. V. Johansen, Kgbenhavn H.

2. suppleant for den under 3) anforte banebetjent P.
Jensen, Viborg.

anforte: Overportor

1. suppleant for den under 4) anforte: rangermester
A. E. Klinkvort, Fredericia.

2. suppleant for den under 4) anforte: Stationsmester
J. J. Mollepovl, Herfolge.

1. suppleant for den under 5) anforte: Remisearbejder
A. Munck Seorensen, Kobenhavn.

2. suppleant for den under 5) anforte: Remiseformand
V. B. Frederiksen, Kobenhavn.

1. suppleant for den under 6) anforte: Kontorassistent

frix. D. E. Lauritsen, Kobenhavn.

2. suppleant for den under 6) anforte: trafikassistent
P. K. S. Olsen .Odense.

1. suppleant for den under 7) anforte. Rangerformand
N. Meldgaard Kristensen, Kgbenhavn.

2. suppleant for den under 7) anforte: Overportor A. J.
Ludvigsen, Kolding.

1. suppleant for den under 8) anforte: Togtorer N. J.
Ols2n, Fredericia.

2. suppleant for den under 8) anforte: Jernbanepak-
mester C. M. Albrechtsen, Kobenhavn.

1. suppleant for den under 9) anforte: Lokomotivferer
Aage H. Hansen, Kobenhavn.

2. suppleant for den under 9) anforte: Lokomotivforer
V. N. Bundgaard, Aarhus.

i. suppleant for den under 10) anforte: Staticnsmester
P. H. Pedersen, Kobenhavn.
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Liste B.

Til medlem af bestyrelsen:

1. Arbejdsmand S. P. Albrechtsen, Centralvaerkstedet,
Aarhus.

2. Handveerker E. J.
Kobenhavn.

Som suppleanter:

Fcr den under 1) anforte: Handveerker H E. Jensen,
Centralveerkstedet, Aarhus.

For den under 2) anforte: Handvzrker Arne .Jensen,
Centralvarkstedet, Kobenhavn.

Danielsen, Centralveaerkstedet,

Meddelelse herom camt stemmesedler vil blive ud-
sendt fra sygekassens kontor. Det er ikke ubetinget
nodvendigt at anvende de fra sygekassen udsendte
blanketter, men stemmesedler skal for at veere gyl-
dige i hvert fald veare udfyldt i overensstemmelse
med valgreglerne, d. v. s. saledes, at navnene pa de
kandidater, vedkommende vil stemme pa, skal vere
opfort, eventuelt — hvis man dnsker at give een kan-
dilat flere stemmer — navnet pa denne kandidat gen-
taget eller ordet »samme« anveidt lige sa ofte. End-
videre er det nodvendigt at krave sygekassemedlems-
nummeretl pafort stemmesedlen som betingelse fcr den-
nes gyldighed.

Stemmesedlen skal vere sygekassens kontor i haen-
de senest den 15. februar d. a.

Til denne gruppe pa 2 bestyrelsesmedlemmer, der
skal veelges af de bemidlede interessenter, var der ved
fristens udlob kun indkommet een kandidatliste med
2 kandidater til bestyrelsen og 3 som suppleanter. Der
bliver derfor intet valg i denne gruppe, for hvilken
folgende derefter i perioden 1. april 1951—31. marts
1955 er bestyrelsesmedlemmer: i

Trafikinspektor C. J. M. Wieth, 1.
havn,

trafikkontrolor O. H. Malchau, Aarhus, medens folgen-
de er suppleanter, saledes:

Distrikt, Koben-

1. Lokomotivforer C. C. S. Schmidt, Nyborg.

2. Vaerimester H. K. Henriksen, Centralveaerkstedet,
Kobenhavn.

3. Stationsforstander L. P. R. Rieck, Glyngcre.

I den ved dr. Orums dod ledigblevne post som jern-
banelazge i 5. B. laegedistrikt i Kobenhavn er fra 1.
januar d. a. ansat dr. J. A. Simonsen, Frederikssunds-
vej 168.

Ved Statsbanepersonalets Sygekasse er foruden de
hidtidige specialister i ore-, naese- og halssygdomme
antaget:

Oreleege N. E. Manniche, Ostergade 5, Herning.

Konsultation kl. 13—15 undtagen lprdag.

Orelaege A. Zacho, Slotsgade 8, Randers.

Kensultation k1. 12,30—15,30, lordag kl. 10—12..

Statsfunktionzerernes Laneforening.
Statsfunktionzerernes Laneforening meddeler, at ud-
lansrenten for nye lan indtil videre vil veere 5'/. pct.
p. a.

NYE ATDRESSTER

Lokomotivfyrboderafdelingerne:
Aarhus: Kassererens adresse rettes til: Aabyvej 25, 1.,
Aabyhdj.
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Taksigelse.
Hjertelig tak for venlig deltagelse ved min keare
mands, lokomotivforer Christian Rasmus Theodor

Holmtofts sygdom. dod og begravelse.
Othilia Holmtoft.

Lodtrekning.

Ved de kobenhavnske afdelingers juletraesfest den
13. ds. blev folgende numre udtrukket: 042 — 008 —
101 — 093 — 381 — 179 — 221 — 182.

En fyldepen blev fundet under juletraesfesten. Kan
afhentes hos Kaj Pedersen, mdt. Gb.

T [
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Navneceendring.
Lokomotivforer A. Lindberg Pedersen, Helgenasgade
5., 2, Aarhus, rettes til: A. Lindberg.

Afsked.
Lokomotivforer A. Andersen, dbmd., Tonder H., pa
grund af alder med pension (28-2-51, min afsk.).

Dgdsfald blandt medlemmerne.
Lokomotivferer K. C. Bgjen, Lunderskov,
31-12-50.

dod den

Dodsfald blandt pensionister.
Lokomotivforer C. F. Andersen, Kobenhavn F, ddd den
10-1-51.
Lokomotivforer O. A. Liljekrans, Saxogade 86, 4., Ko-
benhavn V., dod den 2-1-51.




V. Petersen

Det bedste Jyllandsgade 22
Fredericia
I CYKLER OG RADIO TIf. 1033

URMAGER OG GULDSMED
BASTIANSEN
Vendersgade 9 . Fredericia . Telefon 227

Fest- og
Jubilzumsgaver

FELLESBAGERIET 4/s

Fredericia . TIif. 602
Kob altid Brod fra Fellesbageriet

H. OLSEN HOLMELUND
’Kulimportl

Fredericia TIlf. 169-170

Pedersen & Nielsen
Indehaver: Louis Nielsen

Store Bal- Danmarksgade 6, Fredericia
og Selskabslokaler Deveraotniil

Vald. Petersen . Fredericia . If. 85 | Brugsforeningen

Den folkelige Forsamlinysbygning

(lige overfor Landsoldaten)

Fredericia Banegaards Restauration

Billige anbefales de @rede Rejsende Hurtig
3_IPrisgr s Husk Marketenderiet! _Berjening
Telefon 187

Fredericia Mejeri
Anbefaler sig med Gothersgade 14
1. KLs Mejeriprodukter

Thomas Hansen’s
Bageri

bringes i velvillig Erindring

Brodet bringes overalti Byen

Danmarksgade. Struer,TIf. 308

For Synet en Vinding,
kob Brillen hos Sinding!

* STRUER . TIf. 119

Neorrebrogade 20
Fredericia, TIf. 598
v. Gartner Kai Maller

C »ILA BELILA« >

I's K. C. NIELSEN B. WEILING
Ostergade 9, Struer, TIf. 21 Struer . TIf. 93

1. Kl.s Herreskradderi anbefaler alt
i moderne

Blowmster- og Kranseforretning anbefales de rede Medim. Lev. til Vare- og Landbrugslotteriet Blomsterbinderi
Ekvipér Dem i L. Kl. Kod, Flask Frisorsalonen
London_Magasinet og Paalzg Jyllandsgade 9 . Struer
; befal
FREDERICIA P. Johansen ringgasrden, Struer SN A Mt anse)

Alt i Papirvarer og Kontorartikler

Carl Lind, Kobmagergade 64
Fredericia . Telf. 1034

LANDBOMEJERIET

FREDERICIA TLF. 1558 0g 1559

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

Alle Arter Tryksagertil smaaPriser
Festsange - Telegrammer

Danmarksgade 21 A
Fredericia
Telefon 332

Ougaard & Jensen

Slagelse Dampmelle Akts.
SLAGELSE »* TELF. 120

DANA MEL

O. Worm . Tif. 1197

Specialitet :
Fodselsdagskringle

Husk Bageriet

Thorsvej . Fredericia

Tapet . Malervarer . Ruilegardiner

Farve-
boetten

v. Holger Haiiser
Danmarksgade 23 . Fredericia . Tif. 1337

Slagelse Banegaardsrestauration

anbefales
Xﬂ> d’Hrr. Lokomotivmand

Valdemar Nielsen

FREDERICIA
KUL- OG BRZENDEHANDEL A/S

Krone-

mergellmed

—~—




FR. ERIKSEN

Slagteri og Pelsefabrik-

Telf. 167 BRANDE

BRANDE HOTEL Mobler fra
% E. Borgaard

oL

Telefon 3 TIf. Brande 62 0G MINERALVANDE
H. L. Aastrup & Sen el s”“:t': 's'c'r“ﬂs::f :i:ﬂ?;’ Sengeudstyr - Hvidevarer - Gardiner - Gulvtzpper
BRANDE Prev den lette Plasticgane

H. Menster . Tandtekniker

Kolonial  Vin Tobak Telf. 94 . Stationsvej 5 . Brande

Bliv velklzdt i
Herremagasin »Tip Top«
Telf. Brande 159 v/ Svend Nielsen

Leverandor

til De danske
Statsbaner og
til Dansk Lo-
komotivmands
Forenings
Feriehiem

Godt og lzkkert bred der fies,
ndr til bageren pd torvet der gdes

N. H. Sorensen

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

AAGE NIELSEN Siagtermester

Kod- og Paalagsforretning
Kordilgade 10, Kalundborg, TIf. 173
Leverander til Feriehjemmet

TIf. 38 Brande Telefon 132
JOH. HANSEN IMPORTOREN
ELEKTRO.INSTALLATOR Brande
TIf. 45 Brande Storegade 23 TIf. 24

Inventar og Bolig Montering
TIf. Kalundborg 280

Bliv fast Kunde i »Magasin du Nord«

v/ Kaj Jergensen, Brande

Murermester og Cementvarefabrikant,
anbefaler sig med alt
Ch S h d Murerarbejde, Terrasso-
r. Jchroaer arbejde, Havefliser,
Tlf. Kalundborg 360 Flagstangsfedder m. m.

Lad male

Alt moderne Malerarbejde udferes

Frugt : Blomster : Kranse

4

Aage Andersen
M. Balle Telf. Brande 1

Herningvej 23 TIf. Brande 210

Kalundborg Brugsforening og
Koebmandshandel

Kolonial - Vin - Kaffe - Konserves - Isenkram

Torvegade 14

Telfon:

Renseriet »PERFEC T«
Brande 245

Spis Kalundborg Margarine
Th. Jergensen. Telefon 90

Daglig friskkazrnet. Leverandor til Feriehjemmet

Tag Kager med hjem fra ClO" lus
Spec.: Fodselsdagskringler

TIf. Kalundborg 187 Prov mine Krazmmerhuse

Fineste Kod, Flaesk, Paalag
Slagteriets Udsalg, Kordilgade 44
TIf. Kalundborg 161

Leverander til Feriehjemmet

A. M. JORGENSEN Sct. Jargensbierg 25. TIf. Kalundborg 71

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

Er Lyset i Uorden da ring til Kalundborg 520

Kjzr Christensen aut. Installator. Leverandor til Feriehjemmet

FREDERIESBEEG BOGTRYKEER]



