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Et forslag til behandling

Spgrgsmalet om foreningens eventuelle tilslutning til De
samvirkende Fagforbund har veret genstand for drgftelser ude
i medlemskredsen. Alt tyder pa, at der er stor interesse for for-
slaget, og at cirkuleeret fra Fredericia afdelinger har givet stof
til eftertanke.

I behandlingen af probhlemet synes det imidlertid — i hvert
fald at dgmme efter de modtagne indleeg — som om afstem-
ningsformen indtager en fgrerstilling i debatten. Selv om det
udsendte forslag kan inddeles i to, nemlig 1) tilslutning til
landsorganisationen, 2) den afstemningsform, der skal anvendes,
er forstnaevnte trods alt det primere og sidstneevnte det sekun-
deere.

Det er derfor noget af en fejl at haefte sig sa kraftigt ved.
hvorledes afstemningen skal finde sted, og det er en misforsta-
else, nar der prgves pa at give redaktionen og hovedledelisen
skyld for, at de vil stemple medlemskredsen som uegnet til at
behandle emnet, ligesom det er en noget sggt pastand, nar det
haevdes, at hovedbestyrelsen vil indfgre diktatur, safremt aigg-
relsen leegges i kongressens haender uden urafstemning.

Det er intet brud pa demokratiet eller selvbestemmelsesret-
ten, nar det overlades en kompetent forsamling at vedtage et
bestemt forslag.

Demokrati betyder ikke selvbestemmelsesret, tvaertimod
ma det haevdes, at jo sterkere en selvbestemmelsesret kraeves
overholdt, desto mindre er demokratiet, eftersom det bygger pa,
at den enkelte skal bgje sig for flertallets afggrelser for helhe-
dens interesse. Den demokratiske selvbestemmelsesret ligger
derfor 1 den mulighed, som en demokratisk ordning giver den
enkelte person til at gve en med andre ligestillet indflydelse pa
det samlede resultat. Om denne indflydelse sker ved direkte af-
stemning eller indirekte gennem repraesentanter, saledes som
dette jo overvejende er tilfeldet inden for det politiske demo-
krati, er ikke spgrgsmalet om demokrati, men om, hvorledes de-
mokrati mest hensigtsmaessigt udgves.

Det er derfor urigtigt at hevde, at urafstemning skulle veere
mere eller mindre demokratisk end en kompetent forsamling.

Nu er det jo slet ikke hovedledelsen, der skal afggre forsla-
get om indmeldelse, eller om denne skal besluttes af kongressen
eller ej. Bestemmelse herom traeffer foreningens gverste myn-
dighed — kongressen —, altsa det forum, hvor alle medlemmer
er repraesenteret efter det forholdstal, som lovene hjemler ret
til. Det bliver med andre ord den samme kompetente forsam-
ling, som trezeffer den endelige beslutning i alle andre vigtige
spgrgsmal lokomotivmaendene vedrgrende, og som gennem
arene har truffet afggrelser i lignende sager.

Der er blot den forskel, at denne gang praesenterer to afde-
linger et af sine kongresforslag for den samlede medlemsstyrke
et halvt ar fgr kongressens atholdelse i modsaetning til det rior-
male, hvor bekendtggrelsen af de forskellige forslag fgrst forelig-
ger, nar kongressens dagsorden udsendes. Hertil kommer, at der

49



Norge.

Nye tjenestetidsregler.

Inden for Nerske Statsbaner har
man med gyldighed fra 1. oktober
1950 indfort nyve tjenestetidsregler.
som bl. a. indeholder folgende a@n-

dringer i forhold til de gamle be-
stemmelser:
Nedsattelse af et naevn som en

radgivende institution for gene-
raldirektoratet ved bedommelse
af, om visse tjenester efter sin art
kan regnes som saerlig anstren-
gende, idet tjenestetiden da kan
settes lavere end gennemsnitligt
8 timer pr. dag.
Mindste hvilet:d mellem to ho-
vedtjenester saxttes til 8 timer
mced tidligere 7.
Nattidsberegning i
udover kl. 6.
Denne vil som hidtil blive bereg-
net mellem kl. 21 og 6, men sa-
fremt en tjeneste, der pabegyndes
inden for dette tidsrum, fortsaet-
tes ud over kl. 6 uden afbrvdelse
pa mindst 2 timer, fortsaetter nat-
tidsberegningen.

Nar personalet rejser som pas-

sagerer i forbindelse med en tje-

nestetur, beregnes rejsetiden som
fuld tjeneste i stedet for som tid-
ligere '/» tjeneste.

Overarbejde erstattes med over-

tidsbetaling og kan ikke som for

udlignes med fritid.

Ugentlig fridag, som ikke strak-

ker sig over en hel dato, skal vie-

re mindst 36 timer.

Enhver overskridelse af den pa
tjenestelisterne fastsatte daglige ar-
bejdstid betragtes som overtid cg
skal betales kontant. Der er imidler-
tid to satser for betaling af overtid.
Almindelig overtid betales med time-
lonnen 50 pct. Mellemtiden betales
med timelonnen uden procenttilleg
(timelonnen findes ved at dividere
arslonnen med 2400). Overtiden pa
de enkelte dage laegges sammen i lo-
bet af en turnus og godtgéres med
almindelig overtidsbetaling, forsavidt
turnus’en er opsat med fuldt udnyt-
tet maksimalarbejdstid (48 timer pr.
uge). Hvis turnus’en ikke er fuldt
udnyttet, betales der mellemtids-
gedtgorelse for det antal timer, som
mangler, og overtidsbetaling fcr det
antal timer, som de 48 timer over-
skrides med.

visse tilfeelde
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1 det udsendte cirkuleere tillige er rettet en appel til kollegerne
om at behandle emnet pa de ordinzre generalforsamlinger,
hvorved alle er blevet stillet lige og har faet god tid til at drgfte
problemet. Det er ubetinget en tiltalende fremgangsmade, der
blot kraever at blive forstaet pa den rigtige made uden den ungd-
vendige mistillid til den ene eller anden part. Netop den vej,
man har valgt i Fredericia, er et sa sympatisk udtryk for den
samhgrighedsfglelse, der b@gr herske medlemmerne imellem, og
den tvivlende burde ofre mere tid pa et studie af det primaere
i forslaget og lade afstemningsproblemet hvile til senere. Ingen
er vel interesseret i at modsaette sig flertallet blandt medlem-
merne, men en overilet behandling af et sa vigtigt spérgsmal
ma til gengeeld ikke finde sted, heller ikke hos dem. som Frede-
ricia afdelinger har sat deres lid til.

Forslaget ligger nu i samtlige afdelinger, hvor enhver har
pligt til at tage det op og overveje, hvilken stilling han bgr tage.
Overvejelserne ma imidlertid ikke standse ved en overfladisk
behandling, men en indgaende undersggelse af problemet og en
objektiv vurdering af den enkelte er pakraevet. Der bgr i denne
sag tages mindst muligt hensyn til personlige interesser og hu-
skes pa, at det er med henblik pa helheden og fecllesinteresserne,
at forslaget har betvdning.

Ingen ma vente, at en indmeldelse i De samvirkende Fag-
forbund vil give den enkelte mere, end han har i dag. De spgrgs-
mal, der er fremsat om, hvilke fordele vi vil opna ved tilslut-
ningen, skal derfor besvares med. at det hele alene er en sag
om solidaritet set fra enkeltmands synspunkt, men nar det ses
fra den side, der er den rette, nemlig fra foreningens, som trods
alt er fellesnevneren for vore feelles fdlelser, er det et sporgs-
mal om, hvorledes dens position vil vaere i fremtiden under den
fortsatte udvikling indenfor fagbevagelsen.

Det skal villigt indréemmes, at safremt denne store udvik-
ling og fremmarch havde fundet sted i strid med de ideer, der
1 sin tid gav pionererne inden fer DLF lysten og interessen til
at lgfte den opgave, det var at stifte foreningen, var det for-
staeligt, hvis vi i dag lod hant om, hvad der sker inden for
organisationslivet i almindelighed, og indskraenkede os til at
pleje vore personlige interesser. Men det er netcp bade i den
gamle and fra fagbevagelsens férste dage og i den and. der var
herskende inden for lokomotivmandene i 1899, der nu arbejdes
videre.

Det kan vist roligt betegnes som en temmelig kraftig argu-
mentation mod forslaget, nar en indsender anvender beteg-
nelsen »plagiat«, nar der tales om de @évrige nordiske lokomo-
tivmeend og safremt vi indmelder os i DsF. Nar alle nordiske
lokomotivmaend — fraregnet Danmarks — har tilsluttet sig de-
res landes landsorganisation, bliver sp@grgsmalet da ikke: Er det
os, der er korrekt placeret og som har fulgt med, eller er det
flertallet at lokomotivmandene i Norden? Kan man sidde dette
spdrgsmal overhdrig og lade det ubesvaret, nar vi siden forenin-
gens stiftelse har eyrket det nordiske samarbejde og yderligere
har udvidet dette til ogsa at omfatte andre lande. hvor lokomo-
tivmaendene er organiseret pa tilsvarende made?



Tyske jernbanemand og genopbygningen

Af Hans Jahn,
formand for Tysk Jernbanemands Forbund.

Tyske Statsjernbaner (Reichsbahn) stilledes ved
vabenstilstanden i maj 1945 overfor en raekke svere
opgaver. Uafbrudt bombning fra flyvemaskiner under
krigsarene havde praktisk taget udslettet i hundrede-
vis af jernbanestationer og forvandlet jernbaneomra-
derne til noget, som mere lignede en sjusket pldjet
maik. Overalt sa man jernbaneskinnerne forvandlet
til underlige knuder, op- og nedaddrejet og sonder-
fleengede lokomotiver og godsvogne, bojede og split-
tede jernbjeelker og stalskeletter, groteske bjerge af
metal og flenget jernbanemateriel, sonderskudte led-
ningsstolper og stalbjeelker, sodsvaertede ruinmure og
kaempemaessige, regnfyldte bombekratere — sadan om-
trent sa banegarde og jernbanestationer ud pa den tid.
Der, hvor de allieredes styrkers fremmarch var fore-
gaet ved naerkampe og artilleriild, var odeleeggelserne
om muligt endnu verre. Det verste afbraek blev dog
tilfpjet af den tyske vaernemagts afbraendingstaktik,
hvorved jernbanenettet lidt efter lidt sprengtes i
luften, alt efter som de allierede styrker trengte frem
over tysk territorium. Hundredevis af broer og tun-
neiler udsattes for denne vanvittige odeleeggelsesmani,
iberegnet samtlige storre jernbanebroer over Rhin,
Weser, Main og de vigtigste kanalveje, for ikke at tale
om alle de landevejsbroer, som ved sprengningen
sperrede korebanen og éderved gav transportnettet et
yderligere dodsstod. Gennem spraengningen af disse
brecer blev det tyske jernbanenet sonderbrudt i en
meaengde separate, sma linier. For storstedelen var det
kun meget korte trafikstreekninger, og her og der stod
lokomotiv- og togstammer hablest isolerede pa sidespor
og banedaemning, som forvandledes til blindgader, uden
samarbejde med den centrale trafikkontrol og lokale
banegarde. Resultatet af denne odelaeggelse var en
tuldsteendig lammelse af jernbanedriften.

Nar det sa lidt efter lidt lykkedes at foretage en
mere eller mindre omhyggelig udredning af det totale
afbraek, som ramte jernbanerne, viste det sig, at ikke
mindre end 1500 km jernbaneskinner, 13000 spor-
skifter, 2472 jernbanebroer og 30 tunneller, 1500 spor-
skifteanleeg med 31000 sporskiitehandtag, 2700 km
jordkabler, 47000 km telefon- og telegrafledninger samt
4700 lokomotivremiser, enten var edelagt eller sveert
beskadiget. Ligesa darligt stillet var man med al den
dvrige tekniske jernbaneudrustning, uden hvilken
ordnet trafikservice i taetbefolket omrade ikke kan
fungere. Denne mere eller mindre totale odeleeggelse
omfattede ligeledes vandtarne, pumper og Kraner,
drejeskiver, kuloplag, godsmagasin, depoter, gaslednin-
ger, materialeoplag, kantiner, opholdsstuer og sovestuer,
vagtposter og kontroltarne for liniepersonalet samt en
lang raekke andre jernbanelokaler af vigtighed for
iernbanedriften. Denne odeleggelse var ligesa fuld-
steendig, som offentligheden selv kunne bevidne i
centralbanegardene, der kun var forvredne stalskelet-
ter, udbraendte ruinhaller samt pa ma og fa opsatte
skilleveegge; det var, hvad der var tilbage af forkrigs-
tidens flotte centralhaller.

Ogsa det rullende materiale ramtes hardt af krigs-
odelaeggelsen. Overalt stod der i 1945 endeldse raekker

af sonderskudte iokomotiver og udbraendte togstammer
og fyldte op langs med endnu trafikale jernbanespor,
et syn, som gav den rejsende en god opfattelse af den
forfeerdelige mangel pa gods- og personvogne. Endnu
i 1947 stod omkring 9 000 lokomotiver og over 100000
godsvogne og rustede ude pa sidespor ude pa linien el-
ler pa stationsomraderne. Ved fjendtlighedernes af-
slutning 1945 resterede der faktisk kun 65 pct. af loko-
motiverne, knapt 40 pct. af personvognene og ca. 75 pct.
af de godsvogne, som indgik i 1936's rullende materiel.

Udover disse afbraek medforte krigen ogsa en vold-
som beskadigelse og odelaeggelse indenfor veerksteder-
ne. I hvilken udstraekning fremgar af, at i maj 1945
var kun 55 pct. af samtlige jernbaneveaerksteder og 65
pct. af den maskinelle udrustning i brugbar stand.

Denne odeleeggelse var desto mere alvorlig, som
den hovedsagelig ramte de storre og betydelige anleeg,
medens de mindre verksteder til lettere reparationer
ofte slap med forskraekkelsen. Alene i de tre vest-
zoner var ikke mindre end 32 millioner kubikmeter
verkstedsrum blevet odelagt ved bombardement og
ildebrand, hvilket kan sammenlignes med beboelses-
rum som i en by af Stockholms storrelse.

Midt i dette kaos og gigantiske odelaggelser kunne
Reichsbahn dog regne med en uvurderlig tilgang —
jernbanepersonalet og dets urokkelige beslutsomhed
om at tage fat pa genopbvgningsarbejdet.

Naeppe var krigens torden forstummet, for jern-
banemeand fra alle verdenshjorner samledes ved for-
skeilige jernbariecentre for at hjeelpe til med at repa-
rere linien og genoprette telefon- og telegrafforbindel-
serne med nermeste by. De allierede militerstyrker
havde selv repareret de jernbanelinier, som de skulle
benytte til opmarchen til fronten, til transport af trop-
per og materiel, og denne genopbygning var i alt fald
tilstreekkelig 1 en ngdsituation. De tilbagevendende
jernbanemsaend fik nu hjeelp af bade okkupationstrop-
per, tyske krigsfanger og arbejdere fra édelagte indu-
strier og gruber. Fra alle steder strommede folk til.
idet man samfundsmaessigt indsa, at jernbanerepara-
tionerne var et genopbygningsproblem af storste be-
tydning. Uden jernbanerne kunne man ikke fa lev-
nedsmidler m. v. frem til de stillestaende industrier.

1 dette arbejde deltog jernbanemend af alle grader
og tjenestekategorier, og sammen besprgede de alt det
forarbejde, som var nodvendigt for den systematiske
genopbygning af jernbanenettet, rullende materiel og
jernbanelokaler, som planlagdes for kommende mane-
der og ar. Vanskeligheder og hindringer medte man
mere end tilstraekkeligt. Forfeerdelig mangel radede og-
sa pa mekaniske hjzlpemidler, veerktgj og reservedele,
og lignende mangler lagde hindringer i vejen for en
hurtig igangsaettelse af trafiken pa de forskellige linie-
streekninger, alt efter som disse blev feerdig for trafik.
En uretfaerdig mangel pa stenkul, smoreolie, tvist,
smorekander etc., og i samtlige distrikter til og med
mangel pa kolevand.

Ganske fraset tekniske og mekaniske besverligheder
havde jernbanemaendene deres personlige sorger og pro-
blemer at keempe med. Alle dem, som var udbombet
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eller evakueret fra deres hjem, fremslabte nu deres til-
varelse i afsavn af naesten alt, som gor livet muligt at
leve. Mad- og beklaedningsmangelen, den hablose bolig-
mangel og den overalt radende uvished om slaegtninge-
nes skacbne, lammede undertiden kraften til en virkelig
effektiv arbejdsindsats. Ofte lagdes endog endelose
bureaukratiske hindringer i vejen, til eksempel, nar
det drejede sig om at fremskaffe bygningstilladelser
cg licenser for alt muligt bygningsmateriel. Trods alt
dette var man ved udgangen af 1945 kommet dertil,
at de utallige afhugne sporstrakninger og isolerede
jernbanelinier pany var sammenlappet til noget, som
nesten lignede et jernbanenet, udrustet med 1 det
mindste de vigtigste installationer, endog disse ofte
var ganske amatormeessigt udfort.

Trods mangel pa arbejdskraft og byggematerialer
havde konsiruktionen af banedamninger, broer og
andre jernbanekonstruktioner gjort betydelige frem-
skridt. Genopbygning af centrale og mere betydende
jernbanelokaler og installationer var givetvis gaet for-
ud, medens man derimod indtil videre lod den »aeste-
tiske« byggevirksomhed — f. eks. reparation af sta-
tionshaller og taghvaelvinger etc. — vente. Ved at man
[orst indrettede sig va at tilfredsstille nyttebehovet set
ud fra trafiksynspunkt, havde man i tiden for valuta-
reformen den 26. juni 1948 istandsat 1300 skinnekilo-
meter og 9700 sporskifter — svarende til 75 pct. af
den totale krigsodelaggelse — og endvidere var 2100
jernbanebroer blevet repareret, hvoraf dog * 3 kun pro-
visorisk. Man havde ogsa faet sat 1350 stalveerker i
brug, hvoraf dog !/, provisorisk. Af de 4800 lokomotiv-
remiser, som kravedes jevnt fordelt langs med linien,
var omkring 4300 eller 90 pct. gjort istand, sa de kun-
ne benyttes om vinteren, og det samme var tilfeldet
med jernbanevaerkstederne. 90 pct. af de odelagte
kabler og telegrafledninger var erstattet med nye.

Dermed har jeg givet et ganske godt billede af den
almindelige situation, dengang valutareformen ramte
»Reichsbahn«. Fraset det driftsatbrud, som indtraf un-
der den sibiriske kolde vinter i 1946—47, havde stats-
jernbanerne oget trafikvolumen i javn takt med ny-
produktionen af rullende materiale og jernbaneteknisk
installation. Antallet af tilbagelagte togkilometer in-
denfor persontrafiken opgives fra begyndelsen til kun
110 000, medens tallene for juni 1948 ogedes til 180 000.
Tilsvarende tal for godstrafiken var 95 000 respektive
140 000 togkilometer. Den sammenlagte gods- og per-
sontrafik var oget fra 205 000 til 320 000 regnet i kilo-
meter. Tallene for antal rejsende og transporteret gods
var foroget i samme udstraekning. Saledes transporte-
redes 99 188 000 personer i januar 1948, medens til-
svarende tal for juni 1948 var 140 000 000. Den maned-
lige godstransport for samme maneder var respektive
10 263 750 og 13 757 000 tons, medens antallet af tilgae-
de vogne forogedes fra 29 700 til 37 450.

Den videre udvikling til det bedre indenfor de
vesttyske forbundsjernbaner blev i aret 1949 hindret
af 2 ugunstige faktorer, nemlig den aftagende ydelse
i det industrielle genopbygningsarbejde, og endnu vig-
tigere, den ekspansion, som skete indenfor fjerngods-
trafiken ad landevejen. Takket vaere de specielle for-
dele, som betegner denne transportgren og det faktum,
at lastbiltransporten ikke var tynget af samme an-
svarsforpligtelser og driftsokonomiske byrder, som
»Reichsbahn« ma patage sig i det offentliges interesse,
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har landevejstransporten betydet et alvorligt indgreb
pa de domener, som hidtil var forbeholdt jernbanerne
indenfor gods- og passagertrafiken. Denne okonomiske
konkurrence har fort til en kraftig nedgang i Reichs-
bahns manedlige indtegter, hvilket forer til store be-
svaerligheder for jernbanernes fortlobende financie-
ring samt en betydelig nedgang i nybestillinger. Den
kritiske situation, som hermed er opstaet, har tvunget
myndighederne og offentligheden til at indse behovet
af en lov til regulering af de indbyrdes forhold mellem
disse transportgrene, sa de kommunale udgifter deles
ligeligt mellem dem og jevnbyrdige arbejdsvilkar ind-
fores for begge arbejdsgrupper. Videre anser man, at
» Reichsbahn« i den aktuelle situation ikke langere
kan financiere sit genopbygningsarbejde pa grundlag
af eens eget budget eller selv bekoste nyanskaffelser af
rullende materiel og tekniske rekvisitter. Til dette for-

mal kraves langfristede krediter og »Reichsbahns«
6 pct. genopbygningslan af 1949 er et skridt i den
retning.

Selv om jeg har givet en temmelig indgaende rede-
gorelse for den almindelige situation indenfor Reichs-
bahn, sa er dette ikke sket for at lufte min misfornoj-
else, men at hver og en skal forsta, hvilke tunge byr-
der, der er palagt os. Omfanget og belobet af Tysk-
lands okonomiske og sociale genopbygning beror nem-
lig pa en stor del af, hvor smidigt landets storste trans-
portapparat fungerer. Vore jernbanemeend indsa dette
til fulde allerede i 1945, og det er forst og fremmest
dem, vi har at takke for at transportmaskinen blev sat
i bevaegelse igen, og pa den made satte fart i det tyske
neeringslivs efterkrigsprogram. Uden nogen umiddel-
bare forhabninger om regelbunden lon- og arbejdstid
eller social sikkerhed, greb denne ansvarsbevidste
arbejdsgruppe an med den dobbelte udgift til at gen-
opbygge sit forbund og det tyske jernbanenet. For
dem selv er resultatet af deres flid blevet, at de i dag
lever i stadig frygt for at miste deres udkomme.

Reichsbahnen blev stillet overfor et dagligt under-
skud i driftsbudgettet pa mellem 1 og 1¥/» mill. mark.
De reaktionaere krafter i Tyskland ser i dette et stra-
lende tilfeelde og arbejder pa afskedigelse af 10000
jernbanemaend, og indforelse af 9 timers arbejdsdag.
Den private foretagsomhed tror nu, at de har faet klo-
erne i sit offer, og armeen af arbejdslose vokser dag
tor dag. Allerede nu tynges arbejdsmarkedet af 1/,
mill. arbejdslose. Trods dette venter uendelige arbejds-
udgifter pa hver og en, men man mangler driftskapi-
tal, som gor det muligt at sztte de forskellige pro-
jekter igang. »Demagogiske« folketalere rejser om-
kring og pradiker sit falske evangelium for de ulyk-
kelige arbejdere, og deres argumenter gar ud pa, at
regeringen nok kan skaffe kapital til krigsforberedel-
ser, men at den altid mangler de penge, nar det geelder
noget nyttigt formal.

Tyske fagforeningsledere frygter nu, at arbejderne
forst og fremmest kommer til at indrette sig pa til
enhver pris at holde sig pa arbejdspladsen, og at dette
kan have skadelige folger for de demokratiske kreef-
ter i Tyskland og i almindelighed for fagforenings-
bevaegelsen. Selv om der ikke sker nogen fundamental
e@ndring i den farlige situation, sa kan det arbejde,
scm er udrettet af Tysk Jernbanemands Forbund og
alle ovrige demokratiske fagforeninger have varet
forgaves.



En engelsk
universalmaskine

At C. E. Andersen.

Lige fra jernbanernes barndom til
vore dage er der i neesten alle lande
foregaet en udvikling i retning af
mange mindre

og storre.

sammenslutning af
jernbaneselskaber til fa
Slutresultatet er som regel blevet ct
land.
samtidig blevet til et

enkelt stort selskab i hvert

Og dette er

statsforetagende.
I England blev

jernbaneselskaber

alle de vigtigste
kort efter
verdenskrig sammensluttet i fire sto-

forste

re selskaber, nemlig London and
North Eastern Railway (L. N. E. R.),
London Midland and Scottish Rail-
way (L. M. S.), Great Western Rail-
way (G. W.) og Southern Railway
(S. R.).

Disse blev for et par ar siden over-
taget af staten og sammensluttet i et
enkelt foretagende: British Railways.

Oprettelsen af et sadant enheds-
jernbanesystem matte naturligvis fa
stor indflydelse pa togmateriellet, bl.
a. maskinparken. Det kunne ikke vae-
re praktisk at tortseaette med at bygge
alle de fire oprindelige selskabers lo-
komotivtyper. Man matte nojes med
det mindst mulige antal typer. De
matte kunne bruges pa alle de tire
selskabers straekninger. Samtidig baod
der sig en lejlighed til at bryde de
band,
bestaende standardisering. Det blev
ikke blot aktuelt, men opportunt at
udnytte alle den seneste tids tekni-

der var fremkommet ved den
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ske fremskridt. Endelig blev der en
lejlighed til at sammenligne de for-
skellige typers
praktiske drift og
hvilke der var bedst scm helhed og i

egenskaber i den

at finde ud al,

deres detailler.
Allerede for
blev effektueret,

sammenslutningen
udvekslede de for-
skellige selskaber lokomotiver, sa de
enkelte lokomotivtyper kunne pro-
ves under forskellige forhold og sam-
menlignes.
alle de fire selskabers lokomotiver
. det store og hele egnede sig godt
i alle dele af England og Skotland.
skont typerne var »skradersyet« i
udpreeget grad. Desuden fandt man.
at alle de fire selskabers typer in-
den for
ncgenlunde jevnbyrdige som helhed.
Der var ingen grund til at veelge et
enkelt selskabs
nybygge dem som standardtvper for
end ikke med de
som kunne

Det viste sig derved, at

de enkelte artsklasser var

konstruktioner og

British Railways,
sma eandringer, inspi-

reres af detailler og proportioner,
der var bedre ved snart en. snart en
anden af de konkurrerende typer.
Jevrigt var der ved mange typer en
reekke konstruktionstraek, ikke
var hensigtsmassige for en type, der

sxulle kunne bruges pa alle banenet.

som

Eksempelvis var Great Western's lo-
komotiver bredere over
end tilladt for
L. M. S

cylindrene
lokomotiverne pa
streekninger.
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Man besluttede derfor at konstru-
ere en rakke helt nye standard-lo-
— Rakken kom dog
t:l at indbefatte et par lette lokomo-
der allerede forefandtes. De

komotivtyper.

tivtyper,
var konstrueret af L. M. S., der var
det eneste selskab, som havde inter-
csseret sig for at udvikle lette damp-
De var
af hojmoderne konstruktion og hav-

lokomotiver i de seneste ar.
de fortrinlige driftsegenskaber og
kunne bruges overalt.

British Railways nye standardlo-
komotiver vil komme til at omtatte
12 klasser.

Den storste er en svar ekspres-
togsmaskine med et drivakseltryk pa
221/> engelske t, d. v. s. long t, hvil-
ket svarer til henved 23 metriske t,
idet 1 long t 1016 kg

Endvidere skal der bygges en sveer
godstogsmaskine med 17 (engelske)
t adhaesionsveegt.

For tiden har man imidlertid til-
strackkelig mange sveere eksprestogs-
og godstogslokomotiver og har derfor
stillet bygningen af disse to typer
lidt i bero. Og der er ikke offentlig-
gjort noget om deres planlagte ud-
formning.

De ovrige nye standardtyper er
alle beregnet for art trafik.
De er altsa blandettogs-maskiner, el-
ler rettere sagt universalmaskiner.

Om dem alle galder det, at de er
typisk engelske i deres helhed og de-

tailler,

enhver

og at de ikke indeberer ra-
dikale nye konstruktionstrak.

Der er to typer med 2C1-kobling,
afvigende bl.
hjulsdiametre og forskellige aksel-
(rvk, henholdsvis 20t/; og 18!/> en-
gelske t.

Desuden er der to typer med 2C-
kobling og med henholdsvis 19 og 17
t akseltryk.

a. ved forskellige driv-
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en 1C2-koblet
18 t aksel-

Endvidere er der
tanklokomotivtype med
tryk.

Fremdeles er der 1C-koblede
typer med henholdsvis 163/, 16 ¢g 13
t akseltryk, 1C1-koblede
tanklokomotiver med henholdsvis
161, og 13 t akseltryk.

British Railways har til levering i
1951 beordret ca. 400 nye lokomo-
tiver, deraf ca. 160 tilhorende de nye

tre

samt to

standardlokomotivtyper. Bestillingen
omfatter bl. a. 25 stk. af den sveere
og 10 stk. af den lette 2C1-type.

Det forste af de nye standardloko-
motiver er blevet faerdigt i lobet af
januar.

Det er et
iokomotiver

af de sveere universal-
med en samlet adhee-
sionsvaegt pa 603/4 engelske t, d. v. s.
61,7 metriske t. Totalveegten er 94,1
engelske t, d. v. s. 95,5 metriske t.
Tenderen vejer 47,2 engelske, d. v. s.
48,0 metriske t, nar den er fyldt, d.

v. s 7,1t kul og 20,5 t vand.
Lokomotivet er 20,955 m langt,
3,975 m hojt og 2,661 m bredt. Man
feestner sig navnlig ved den ringe
bredde, der er bestemt af hensyn til
anvendeligheden pa alle streekninger.
Kedlens storste diameter er ca. 2,0
211 m*
19 m2* for fyrrummet og 66

m. Hedefladearealet er for
rorene,
m> for overhederne, ialt 296 m=. Ri
stens areal er 3,9 m2. Arbejdstrvkket
er 17,5 kg pr. cmz.

Der er to cylindre med 28”7, d. v. s.
ca. 71 cm slaglengde, og 207, d. v. s.
51 cm boring.

188
diameter er

cm.
91,5
¢m, og bagloberhjulenes og tender-
hjulenes diameter er 100,4 cm.

Drivhjlusdiameteren er
Forlgberhjulenes

Traekkraften angives til 14,8 (me-
triske) t.

Den pageeldende standardlokomo-
tivtype har betvdelig trekkraft og
adhasionsvegt og er derfor veleg-
net til at trakke godstog. Men det
kan ogsa kore hurtigt, idet drivhju-
lene er temmelig store.

Typen kan bl. 4. bruges i den tog-
drift, der nu afvikles af S. R.s 2C1-
koblede »West County«-Klasse, L. N.
E. R.s 1Cl-koblede »Green Arrow-
klasse, L.. M. S.” 2C-koblede »Royal-
Scot«-klasse og G. W.s 2C-koblede
»Castle«-klasse.
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En tysk universalmaskine

Giinther Stetza. Essen.

1951 er
bundsbaners forste efterkrigslokomo-
tiv af type 23 blevet ferdigt.

I januar de tyske for-

Det er lidt af en begivenhed, fordi
det er den forste tyske nykonstruk-
tion efter lige
tender-lokomotivtype 82, hvoraf det
forste blev feerdigt i september 1950.

Lokomotivet er med dets kun 4 t

krigen, bortset fra

storre vaegt vaesentligt mere ydedyg-
tigt end dets forgaenger, rigshanernes
type 38. Det er bestemt for den mid-
delsveere og sva&re persontog-tjeneste
og den lette hurtigtogstjeneste.
Storste hastighed er 110 km i timen.
Ved seerlige indretninger kan loko-
motivet indstilles savel for 17 som for
19 t storste akseltryk. Bade
hensyn til konstruktion og byggema-

med

de indfortes de nyeste tekniske op-
findelser pa damplokomotivkonstruk-
tionens omrade.

I forhold til tidligere seedvane blev
derfor anvendt ganske nye bygge-
principper. Saledes er f. loko-~
motivets Kkedel., ramme og tender
udfort i
Alle kedlens sammensvejsninger er
for at garantere fuld sikkerhed pro-

eks.

heltsvejset konstruktion.

vet ved hjeelp af fotografering. Svej-
sekonstruktionen medforer vaesentlig
Vedligeholdelsesud-
gifterne bliver mindre. Endelig dan-

vaegtbesparelse.

ner den fuldsteendigt sammensve]j -

sede kedel en omveeltning derved, at
kedei-
smedien ved Kedlens {remstilling og

det ubehagelige spektakel 1

reparation bortfalder, fordi man ikke
behover at nitte eller hamue.

Lokomotivet har i forhold til sin
vaegt en meget stor ydeevne og en
meget betydelig aktionsradius.

Pa grund at de nye byggeprincip-
per opnas en vasentlig besparelse i
driftsomkostningerne.

I efterkrigstidens udformning er
tvpe 23's hoveddata folgende:

Cylinderdiameter ...... 550 mm
Stemplets slagleengde .. 660 mm
Fyrflade ............. 3,11 m=
Fordampningsfyrflade . 156,2 m?
Overhedningsflade 73,8 m*
Damptryk ............ 16 atm.
Drivhjulsdiameter ..... 1750 mm
Lokomotivets + tenders

tjenestevaegt med fuld

forsyning ........... 147,1 t
Totalleengde for loko-

motiv med tender ... 21325 mm
Tenderens kapacitet .. 31 m? vand

8 t kul

fremstillet af lo-
komotivfabriken Henschel & Sohn,
Kassel, 1

Lokomotivet er

snevert samarbejde med
Tyske Jernbaner. Det samme firma
har ligeledes bygget de forste 15 af
forrige ars best:lling pa lokomotiver.
Endvidere er der hos lokomomotiv-
fabriken Jung (Jugenthal, Sieg) 10
lokomotiver bygning. Hidtil
leverede lokomotiver

under
af byggeserie
23 er indsat pa streekningen Kemp-
ten, Siegen og Bremen.




En fransk universalmaskine

Af C. E. Andersen.
(Fortsat.)

I Dansk Lokomotiv Tidende for 20.
august, 5. september og 20. novem-
ber 1950 omtales en fransk univer-
salmaskine, de franske
ners type 141 P. Denne types prakti-
ske anvendelsesmuligheder i
mark naede pa grund af en forglen:-
melse kun at blive delvis omtalt, for
sagen blev debatteret (af kontorchef

nationalba-

Dan-

J. P. A. Andersen). Men der er visse
momenter i sagen, som stadig Kkan
have interesse.

I slutningen af sidste artikel blev
det fremhavet, at det er meget sand-
synligt, at man kan opna endnu bed-
re resultater med andre damploko-
motiver, for ikke at tale om diesel-
lokomotiver m. m. Men derfor har
det dog interesse at vide, hvad man
kan opna med sikkerhed med en be-
stemt gennemprovet type.

Lad os se lidt naermere pa det eks-
empel — og kun betragie det som et
eksempel — at man indforer den pa-
geldende lokomotivtype som univer-
salmaskine for alle arter tog og for
samtlige tunge tog i den gennemga-
ende trafik pa straeekningen mellem
Nyborg og Aarhus.

Allerforst melder problemet sig,
hvor mange lokomotiver der matte
kraeves hertil.

Dette er vanskeligt at beregne,
fordi tratiken vil skifte karakter. Det
belyses dog i nogen grad ved, at DSB
besidder 120 svaere eksprestogs- og
godstogslokomotiver (EI, EII, PI, PII,
PRI, PRII, RI, RII, T, HI, HII),
hvorat ca. 80 bruges i Vestdanmark.
Da en del bruges pa strakningen
mellem Aarhus og Aalborg, Aalborg
og Frederikshavn, Fredericia og Pad-
borg, Fredericia og Esbjerg, ja, selv
mellem Esbjerg og Struer, kan man
vel regne med, at omkring de 40—45
ma tilskrives strekningen mellem
Nyborg og Aarhus. Pa denne straek-
ning bruges der desuden nogle D-
og K-lokomotiver, saledes at man
kan vurdere hele streekningens loko-
motivbestand som svarende til ca.
50 enheder at de sveare typer.

Man kunne imidlertid ndjes med

el mindre antal, hvis de blev erstat-
tet med den franske type. Der er fle-
re grunde hertil: 1) De kraver al-
drig 2) de kan traekke
storre tog, 3) de kan fremfore togene
med storre rejsehastighed, 4) de kan
bruges i fleeng til alle togarter, der
ellers

forspand,

eventuelt kreever forskellige

slags lokomot.ver, 5) de muliggor
mere regelmaessig og elastisk trafik,
6) de kan kore helt igennem mellem
Nyborg og Aarhus, 7) de kan kore
flere ture og Kkilometer i et givet
leengere tidsrum, 8) de kan udnyttes
naesten hele dognet runcit i den dag-
lige drift, 9) der kraeves ikke ret
mange reservemaskiner til driften og
10) der behover ikke at veere ret
mange maskiner pa vearksted ad
gangen.

Lad os derfor rent skdnsmaess.gt
regne med, at der kraves omkring
25 atf de franske universallokomoti-
ver {il at atvikle den pageldende ru-
tes svaere tratik. — Hvis antallet af
sacdanne lokomotiver senere foroge-
des til 50, kan man kore samilige
tunge tog vest for Storebeelt med ens
traekkraft.

Allerede de 25 nye maskiner vil
frigore et meget stort antal lokomo-
tiver, der er velanvendelige andet-
steds, bl. a. pa@ Sjeelland, hvortil man
t. eks. kunne overfore alle E- og P-
lokomotiverne.

Desuden ville de indirekte frigive
en meengde person- og godsvogne,
fordi der bruges daglig
mellem Nyborg og Aarhus, vil kunne

de vogne,

udnyttes langt mere end nu, og fordi
andre vogne vil komme hurtigere
frem.

Udgifterne til anskatfelse af en se-
rie nye lokomotiver athsenger bl. a.
af, hvor de skal bygges. Skal de byg-
ges uden for Danmark, ma det na-
turlige sted vaere Frankrig. Prisen
her kan imidlertid ikke oplyses, og
det franske prisniveau er fordgvrigt
meget varierende.

I England ville et sadant lokomo-
tiv antagelig koste lidt over 20 000 £,
d. v. s. ca. 400000 kr. De svereste
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engelske 2Cl-lokomotiver, der er
knapt sa tunge, og som er af mere
enkel konstruktion, idet de bl. a.
kun har to cylindre, kostede nemlig
17000 ¢ pr. stk i 1949, da de bygge-
des i sma serier.

Skont 1 £ i England nappe svarer
til mere end 12—15 kr.
efter ojeblikkets prisniveau, ville det

i Danmark
formodentlig ikke veaere muligt at
bygge damplokomotiver tilsvarende
billigt i Danmark. Der er tveaertimod
grund til at tro, at man ma regne
med en vaesentlig hojere pris i Dan-
mark.

De nyeste E-lokomotiver skal have
kostet omkring !/ mill. kr. pr. stk.,
nogle 1:dt mindre, andre lidt mere,
varierende med konjunkturerne.

De franske lokomotiver er ca. 25
pct. tungere. Bade de franske 141-P
og de danske E-lokomotiver er ret
komplicerede, sa man kan vel regne
med nogenlunde ens pris pr. kg. —
De franske lokomotiver synes derfor
at skulle koste 650000 a 700 000 kr.
pr. stk., hvis de bygges i Danmark.

Dette geelder ved handveerksmees-
sig fremst:lling, hvor der bygges et
halvt dusin ad gangen. Bygges der
25 eller 50 maskiner samtidig, kan
man formodentlig komme ned pa ca.
15 mill. kr. henholdsvis 25 mill. kr.
tor hele serien.

Et sadant belob ma ses pa bag-
grund at, at DSB for tiden investerer
betydelige summer i nyt trekkraft-
materiel til provinstratiken. For gje-
blikket er der, sa vidt fortatteren
forstar, 40 Mo-vogne og 7 Mk-Fk-
dobbeltvogne under bygning eller i
ordre. Prisen for en Mo-vogn opgives
til ca. 3/y mill. kr.; og en Mk-Fk-
dobbeltvogn koster antagelig 1!/> mill.
kr. Dette giver Ialt omkring 40 mill.
kr.

Dette belob investeres i en kombi-
nation af treekkratftmateriel og vogn-
materiel. Vognkapaciteten aft de 40

2 X 7 enheder svarer vel til kapa-
citeten af ca. 45 vogne uden motor-
anleg. Da rene personvogne koster
mellem 200000 og 250000 Kkr. pr.
stk., bliver det til ca. 10 mill. kr.
for Mo-, Mk-Fk-vognene betragtet
som vognmateriel, og {folgelig om-
kring 30 mill. kr. for de samme en-
heder betragtet som lokomotivmate-
riel.
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For et sadant belgb, altsa 30 mill.
kr., kunne man fa mindst et halv
hundrede af de franske
damplokomotiver, hvis de bygges i
Danmark, og endnu
bygges i Frankrig.

omtalte

flere, hvis de

NB. De kunne eventuelt betales
med togdieselmotorer, idet der alle-
rede tidligere er leveret danske tog-
dieselmotorer til Frankrig.

Iovrigt er der grund til at beten-
ke, at der for tiden bygges en stor
jernbaneferge og flere andre skibe i
Danmark til Frankrig som betaling
1 den statskontrollerede samhandel.
Det vidner om, at der er gode mulig-
heder for gensidige leverancer og fol-
gelig ogsa mul.gheder for at fa byg-
get specielle
Frankrig, uden at det behover at
svaekke valutabalancen.

damplokomotiver i

Nu skal anskaffelsen af motortogs-
treekmateriel, henholdsvis lokomotiv-
naturligvis
som alternativer.

materiel ikke optattes

Motorvognene er jo bestilt; og de
forste vil snart vaere i drift. De tje-
ner den lettere togtrafik, navnlig lo-
kaltrafiken og forovrigt kun person-
trafiken. Denne trafik kan allerbedst
afvikles med sma togenheder. Den
ma under alle omstaendigheder have
s.n part af den investering, der gar
til nyt materiel. Iovrigt fortjener den
fordi
mest udsat for konkurrence fra bil-
trafiken.

serlig hensyntagen, den er

Men der er grund til at hefte sig
ved, at der i den sidste lille menne-
skealder kun er anskaffet 31 nye tog-
lokomotiver mod 60 Mp-, Mo-, Mk-
vogne og 8 lyntog foruden mange let-
tere motorvogne. Hertil kommer sa i
de narmeste ar de 47 nye motor-
Nar

sig formodentlig en
metning m. h. t. mindre trakkraft-
enheder.

Antallet af egentlige lokomotiven-
heder vil dermed ikke vaere foroget
vaesentlig,

vognenheder. disse er leveret,

narmer man

nemlig kun med 25 E-
lokomotiver og 6 H-lokomotiver, og
DSB’s lokomotivers gennemsnitsalder
vil vare betydeljg, og deres kon-
struktion vil veere alt andet end ny.
NB. For fuldstendighedens skyld
por det bemearkes, at DSB snart vil
besidde et stort antal PR-maskiner,
hvis ombygningsplanen fuldiores.
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Man kan da gore gaeldende, at der
investeres meget betydelige summer
i nyt damplokomotivmateriel, selv
om de pafores reparationskontoen.
Men antallet af lokomotiver foroges
ikke ved det. Ombygningen forer nok
til en mellemting mellem ekspres-
togs-

ikke til lokomotiver, der er helt eg-

og godstogslokomotiver, men
nede som eksprestogs- og gcdsiogs-
lokomotiver, saledes som de franske
141-P-lokomotiver er det. De maler
sig i hvert fald ikke med de rigtige
cksprestogs- og godstogslokomotiver
og kan i almindelighed ikke foroge
togenes rejsehastighed.
Sporgsmalet bliver da,
ikke bor bruge de neeste 30 mill. kr.,

om man

der skal investeres i traekkraftmate-
riel, til nye lokomotiver af en eller
anden universaltype. I bekraeftende
fald bliver der okonomisk grundlag
for at anskaffe en storre serie, der f.
eks. kan vere magen til de franske
141-P i allernyeste gennemprovede
version.

Omkostningerne ved anskaffelsen
er imidlertid kun en side af sagen.
Lige sa vigtig er driftsomkostninger-
ne. Det er muligt eller endda sand-
synligt, at de franske 141-P-lokomo-
tiver er dyre i vedligeholdelse, dels
fordi de arbejder med hojt tryk, dels
fordi de er meget komplicerede.

Men skal der drages sammenlig-
n:nger med forhandenvarende dan-
ske lokomotiver, er der grund til at
betaenke, at ogsa vore lokomotiver af
type E og PR er meget komplicere-
de, og de er tilmed ikke neer sa ro-
bust byggede.

Dertil kommer, at vedligeholdel-
sesomkostningerne ikke
menlignes pr. maskine, men derimod

bor sam-
pr. hestekraft, eller rettere pr. ud-
fort arbejdsenhed, d. v. s. pr. per-
senkilometer og nettotonkilometer.

lckomotivers brand-
stofs-okonomi er noget problematisk.
Det hoje arbejdstryk og compound-
svstemet byder principielt pa en god
brendstofs-okonomi. Maskinens stor-

De franske

relse spiller ogsa en rolle; en stor
maskine plejer jo at have mindre
regnet 1 forhold {til ar-
bejdsevnen. Iovrigt athanger braend-
stofsferbruget naturligvis ogsa af,

hvordan man bruger maskinen —

varmetab,

ikke mindst af, om den overbelastes

hypp:gt. I Danmark korer man for-
ovrigt ikke neer
Frankrig.

sa hardt som |

Det er naeppe muligt eller tillade-
ligt at slutte,
brendstofforbruget skal geelde un-
cder danske driftsforhold. Kun direk-
fe forsog herhjemme vil
brendstofokonomien

at franske tal for

belyse
fyldestgorende.
Braendstofforbruget spiller f{orov-
r:gt en endnu vigtigere rolle her-
hjemme end i Frankrig. Vi ma jo
importere kullene, delvis endog fra
andre verdensdele, som Nordameri-
ka og Sydafrika. Dertil
al kulprisen nu er meget hoj, og at
den sikkert vil vedblive at veere hoj
. en uoverskuelig fremtid.

DSB’s kulforbrug til lokomotiv-
drift belob sig i 1948 49 til 430 095 1,
der kostede 108,50 kr. pr. t eller ialt
46 650 000 kr. I driftsberetningen til-
skrives 66 897 t rangerlokomotiverne
og 313198 t toglokomotiverne. Her-
efter skulle de sidstes kulregning
belgbe sig til 39,4 mill. kr. — Iovrigt
opgives kulregningen til 0,62 ore pr.
bruttotonkilometer og 7,03 ore pr.
vognakselkilometer.

Hele DSB’s trafik belob sig det pa-
geeldende ar til 831 826 200 vognak-
heraf 168 763 000 med
motortog. Ca. 60 pct. af den samlede
trafik faldt pa Vestdanmark, nemlig
518 738 800 vognakselkilometer. Her-
af kortes 186 853 300 vognakselkilo-
meterpa streekningen mellem Ar—Ng.

kommer,

selkilometer,

Regnes der med en samlet damp-
togstrafik pa 175 mill. vognakselkilo-
meter pa denne straekning og 663
mill. i hele landet, kommer man til,
at kullene til lokomotivdriften har
koster 10,4 mill. kr. pa et enkelt ar
for straekningen Nyborg—Aarhus.

Hvis denne braendstofregning kan
formindskes med blot 15 pct., bliver
det i en menneskealder til ca. 40
mill. kr. Det er mere end dobbelt sa
meget, som det koster at bygge den
serie pa ca. 25 hoimoderne lokomo-
tiver.

Ogsa personaleudgifterne t:1 disse
lokomotivers drift vil blive vasent-
lig mindre end til driften med den
blandede bestand af
mange sma og eldre lokomotiver,
der ikke kan udnyttes sa godt. Dette
gelder navnlig for
der regnes pr. tonkm.

nuvaerende

udgifterne, nar



22((
//I\/IEDLEMSKRED SEN

Et stridsspprgsmal!

Der har i den senere tid veret fgrt en del agi-
tation for, at Dansk Lokomotivmands Forening
skulle tilsluttes De samvirkende Fagforbund.

Da denne sag interesserer mig, og da dens ud-
vikling fra min side har veret fulgt med opmeerk-
somhed, kunne jeg tenke mig at knytte et par
kommentarer hertil.

For det fgrste vil jeg bemeerke, at det jo ikke er
et nyt stridsspgrgsmal; sagen har fgr veret til be-
handling. Resultatet blev som bekendt, at kon-
gressen stemte for en tilslutning, men en urafstem-
ning viste, at medlemmernes mening i dette spgrgs-
mal stod i skarp modsatning til kongressens. —
Der er nu kreefter i udvikling, som vil ggre kon-
gressen til den afggrende faktor i denne sag, og
som med andre ord vil sgge at undga en urafstem-
ning. Dette forekommer mig at vaere meget uhel-
digt.

Nar kongressen nu to gange har vist sig ikke at
repraesentere medlemmernes mening i denne sag.
er det for mig ikke umiddelbart indlysende, at
medlemmernes mening tredie gang vil vaere i over-
ensstemmelse med kongressens. Kort sagt: Jeg me-
ner ikke, at man ma forhindre eller heemme et sa
vigtigt spgrgsmal adgang til urafstemning. Jeg vil
endda pa baggrund af vore erfaringer i denne sag
ga sa vidt, at spgrgsmadlet skal og kun skal kunne
afggres ved urafstemning. Vi ma frem for alt skabe
samling, ikke splittelse.

Dernast ma man spgrge, om en tilslutning til
DsF vil gavne DLF. — 1 et par artikler her i bladet
har veaeret fremfgrt forskellige argumenter, som
skulle begrunde en tilslutning. Men det vigtigste
spgrgsmal, man bgr stille sig. er efter min mening:
Vil DLF sta steerkere i lgnforhandlinger efter en
eventuel tilslutning til DsF? Her har DsF sin store
slagkraft, idet der for arbejdernes vedkommende
ar en vis — omend overenskomstmaessig begraenset
— adgang til at anvende det meget effektive vdben
»strejke«. Et sddant vaben kan vi tjenestemznd
ikke anvende, idet vi ved vor ansattelse er gaet
ind péd ikke at strejke. Vore lgnsatser vil derfor
ogsa efter en eventuel tilslutning til DsF blive fast-
sat som hidtil, og jeg kan ikke se, at en tilslutning
vil gavne os her, da DsF ikke kan fa indflydelse
pa vore lgnforhandlinger.

Dette fremgar vel ogsa deraf, at de tjenste-
mandsgrupper, som pa nuvarende tidspunkt er til-
sluttet DsF, absolut ikke lgnmaessigt set star bedre
end vi.

Endelig mener jeg — og med mig formodentlig
mange lokomotivmeand landet over —, at man med
en vis vaegt kan fremfgre, at det er ubilligt at brin-
ge vor forening ind i en sammenslutning, der tvin-
ger os til at stgtte den socialdemokratiske dags-
presse. Utvivlsomt er der nogle lokomotivmand,
som ikke har noget mod dette. Men i vort sam-
fund er det jo en frivillig sag, om man vil vare
socialdemokrat, og det ville vaere ganske absurd
at postulere, at alle danske lokomotivmand poli-
tisk set er socialdemokrater. Det forekommer mig

nu at vere en himmelrdbende uretfeerdighed, at de
ikke-socialdemokratiske lokomotivmeend skal stgtte
Socialdemokratiet ved en sadan tilslutning.

Igvrigt mener jeg gennem samtaler og diskus-
sioner med forskellige kolleger at have konstateret
en vis utilfredhed med den politiske ensretning,
vort blad i den sidste tid har udvist.

Sluttelig vil jeg anfgre, at jeg naturligvis ikke
er modstander af enhver form for kooperativt sam-
arbejde, men skulle vi pa noget tidspunkt tilsluttes
DsF, ma vi kreeve, at det bliver pa lige fod med
arbejderne, f. eks. i strejkeretlig henseende, da el-
lers ulemperne ved tilslutningen ville veere stgrre
end fordelene.

A. L. Wedeby, lokomotivfgrer, Slagelse.

Ja eller nej!

Efter at have leest DLT for 20. jan. d. a. far
jeg lyst til at fremsaette et par bemarkninger an-
gdende DLTs indmeldelse i DsF.

I lederen for samme dato skriver redaktgren bl.
a., at det er en absolut tiltalende ide at lade kon-
gressen afggre spgrgsmalet for eller imod indmel-
delsen. — Ja, det er unaegtelig en tiltalende ide
for tilheengerne, men knap sa tiltalende for mod-
standerne.

Jeg tror, at begge parter vil vaere villige til at
bgje sig for flertallets afggrelse; men jeg tror ogsa.
at der vil blive megen utilfredshed blandt medlem-
merne, safremt indmeldelsen bliver vedtaget pa
kongressen efter de gamle metoder for et sadant
valg. — Efter min mening er der kun to veje at ga:
1. Send afggrelsen til urafstemning.

2. Lad afstemningen forega i afdelingerne, og lad
sa en konkresdeltager pr. afdeling stemme pa
kongressen med sa mange ja og nej stemmer,
som afdelingen kan preestere.

Det skulle jo gerne veere et demokratisk valg,
og det kan man jo ikke vente efter de hidtil be-
nyttede former. Nar kongressen siger ja og med-
lemmerne siger nej, kan der vel ikke herske tvivl
om, at kongresdeltagerne har stemt efter personlig
overbevisning og ikke efter de menige medlemmers,
som de repraesenterer.

Jeg tror ogsa, mange ville vaere glade for at fa
at vide, hvilken fordel de opnéar ved at sta i DsF.
Det er nu engang bl. a. penge, vi streeber efter for
at fa det mest mulige ud af tilveerelsen, og jeg er
ikke sa sikker, som redaktgren synes at vere, pa at
alle medlemmer af DLF er sa velkendte med DsFs
indflydelse bl. a. pa vore lgnkrav. En narmere re-
deggrelse, tror jeg, vil blive hilst med almindelig
tilfredhed. — En mand ofrer nu engang gerne 2
kr., nar han far 4 igen, men er udbyttet lig nul,
tror jeg, han vil foretraekke at putte daleren i lom-
men.

Endelig tillader jeg mig at bemserke, at P. Jen-
sens artikel »Tanker ved nytar 1951« vaekker til
eftertanke, og jeg kan helt tilslutte mig hans 2.
forslag, som helt er den danske lokomotivmand
vaerdigt. Jeg haber, foreningen vil arbejde videre
med P. Jensens forslag, sa det engang inden for
leenge vil blive en realitet.

O. K. Skott, lokof., Sgnderborg.
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Ved Chr. Vejres ded

En af Dansk Jernbane Forbunds pionerer og
dets mangearige sekretaer, Chr. Vejre, afgik fredag
den 14. februar pludselig ved dgden.

Et hjerteslag satte
punktum for et langt
og slidsomt liv in-
denfor fagbevagel-
sen, hvor Vejres sto-
re indsats ikke alene
fik betydning for
medlemmerne i det
forbund, han tilhgrte,
men for alle tjene-
stemeend inden- og
udenfor De danske
Statsbaner.

Vejre var fgdt d.
27. januar 1876 og
var saledes netop
fyldt 75 ar.

Knapt fire ar ef-
ter sin anseettelse ved banerne i 1898, blev han
medarbejder ved »Jernbane Tidende« og den 1.
juli 1906, efter sin indtreeden i forbundets hoved-
bestyrelse, overtog han hvervet som redaktgr,
hvorfra han trak sig tilbage i 1946 efter 40 ars tro
tjeneste ved det blad, der var hans kealebarn og
som gennem hans indsats fik en betydningsfuld po-
sition indenfor dansk fagpresse.

Vejres uudtgmmelige energi, hans rige evner og
ukuelige ga-pa-mod i forening med hans gode.
menneskelige egenskaber, bragte ham ind i alle
grene af organisationslivet. Mange steder havde
man brug for hans indsigt i foreningsarbejdet, og
med sin glimrende forhandlingsevne, rolig og al-
tid behersket fremgangsmade, sit venlige og hjer-
telige sind, var hans medvirken ¢nsket overalt.
Foruden redaktgrposten patog han sig i 1919 tillige
stiilingen som forbundets sekreter. Gennem arene
har han medvirket i adskillige udvalg og kom-
missioner, der har behandlet tjenestemandsproble-
mer, ligesom han har haft sade i nordiske og in-
ternationale foreningers bestyrelser og generalrad.

Ogsa indenfor statsbancorganisationernes koo-
perative virksomhed gjorde Vejre sig geeldende,
og han var fra 1942 til sin dgd formand for for-
sikringsagenturforeningen.

Men i1 hele hans store virkefelt blev det dog
»Jernbane Tidende«, der havde hans stgrste keer-
lighed. Han var eet med sit blad; med en medfgdt
evne gav han bladet ansigt, og hans artikler blev
leest langt uden for tjenestemaendenes kreds. Han
var en anerkendt skribent og kunne fgre sin pen i
en debat om problemerne pa en sadan made. at
der stod ry om hans blad og navn.

Vi vil savne Chr. Vejre i vor midte, altid vel-
oplagt, tidlig eller silde, var han en ker ven og
kammerat, der aldrig manglede tid til at vejlede
eller give gode rad. Der var hygge i hans selskab.
hvor hjertelighed og gemytlig lune altid fandtes.
Indenfor tjenestemaendenes organisationer star
hans navn uudsletteligt, og hans minde vil vi be-
vare i dyb taknemmelighed til sene tider.
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Arbejdernes Oplysningsforbund
og Turistsektionen

presenterer Sommerens progranimer

AOF

Sommerens menukort.

Mens der endnu er sne og frost i luften, melder
AOQOF sig med sine sommerplaner. Og det er slet ik-
ke for tidligt. Man ma allerede nu kunne tilrette-
leegge sin sommerferie, og det kan man jo egentlig
forst ggre, nar man har hgrt lidt om. hvad AOF
har pa hjerte.

AOFs sommerkursus er delt op i grupper efter
smag og behov. Der holdes to fagforeningskursus
i tiden fra 1.—7. juli og fra 8.—14. juli, samt et
udvidet fagforeningskursus fra 9.—22. september.
Tre studielederkursus, 29. juli—4. august, 5.—11.
august og 12—18. august, kommunalkursus fra
15.—21. juli og kursus for aftenskolelerere og
-ledere fra 5.—11. august.

De fleste kursus afholdes pa Roskilde hdjskole,
komumnalkursuset og det ene studielederkursus
(29. juli—4. august) dog pa henholdsvis Ollerup
handverkerskole og Folkunghus., Graasten. Alle
kursus er delt op efter samme skema: Gruppear-
bejde, forelsesninger, afslutningsfest om fredagen
og om lgrdagen generaldebat.

Pa de to fagforeningskursus skal der tales om
demokratiets aktuelle problemer, om nationalgko-
nomi, om kooperationens idé og mal, om fagbeve-
gelsen o. s. v. Det tredie fagforeningskursus, det
udvidede, der omhandler emner som arbejdsret.
rationalisering, regnskabsanalyse, international fag-
bevaegelse, er beregnet for fagforeningsfolk, der
tidligere har veeret pa kursus eller lignende, og
som er indstillet pa at fglge dette kursus i tre pa
hinanden fglgende somre.

Af de tre studielederkursus er det ene, det fra
5—11. august, for »viderekomne«, og her vil de
paedagogiske og psykologiske sider af studiekreds-
arbejdet bliver sat i forgrunden. Et andet skal
drgfte de sociale og kulturelle opgaver i grense-
iandet, udenrigspolitik, land og by, arbejdspladsens
problemer o. s. v. Det tredie omhandler film, bil-
ledkunst, litteratur og kulturelle opgaver i det hele
taget.

For aftenskoleleerere og -lederes vedkommende
drejer emnerne sig om aftenskolens paedagogiske
og administrative sider, om ungdomsskolekommis-
sionens arbejde, om Dansk Aften- og Ungdoms-
skoleforening, om undervisningsfilm o. s. v.

AOFs kommunalkursus behandler land- og by-
kommunale problemer, aldersrente contra folkefor-
sikring, kommunernes administrative og gkonomi-
ske problemer, aktuelle bolig- og byggeproblemer
0. S. V.

Og hvem skal sa lede disse emner, hvem skal
vejlede deltagerne, saledes at den rgde trad kan
fdlges, saledes at udbyttet bliver 100 pct.?

Det skal bl. a. forstander K. B. Andersen, fi-
nansminister Thorkil Kristensen, statskonsulent
Frode Kristesen, forretningsfgrer Oluf Bertolt, re-
daktgr Mgdller Nielsen, forstander Hj. Gammel-



gaard, direktgr Ebbe Neergaard, neestformand i
DsF Einar Nielsen, borgmestrene Woldhard Mad-
sen og S. Schytz, fthv. minister Johs. Kjaerbgl, pro-
fessor Knud Illum. rektor Olav Sundet, Norge.
lektor Arne Lund, forstander Poul Bahnsen og
mange flere.

Kursusafgifterne er i ar 92 kr. for et 8-dages
kursus og 195 kr. for et 14-dages kursus. Dog del-
tager man gratis i studieleder- oy aftenskolekur-
serne, bortset fra et indmeldelsesgebyr pa 10 Kr.

Der vil om ganske fa dage foreligge trykte pro-
grammer, som sa kan rekvireres fra AOF, hvortil
ogsa tilmeldelse foregar. Altsa husk AOFs sommer-
kursus, hvor der vel er meget at leere, men hvor
der ogsa levnes tid til en lille lur i greesset. Det er
et »rigtigt« sommerkursus! Og husk det i tide. det
er sa @rgerligt at komme for sent!

Turistsektionen
Ferars- og sonunerprogran.

Solen begynder at skinne, og rejselysten melder
sig. I de lange vinteraftener har vi arbejdet med pro-
grammet og prasenterer her i korte {reek de planlagte
ture.

Frankrig.

14 dage, afrejse midt i april. Turen gar via Strass-
bourg, Lyon til Auvergnes hgjland, hvor vi besoger et
at de ejendommeligste omrader i Europa. Som navnet
siger, er det et bjergland, men det er fyldt af udslukte
vulkaner og maerkelige grotter. Landskabet er ualmin-
delig skont og serpraeget, og vi kommer til at besoge
nogle atf de maerkeligste steder Vi tager derefter et
par hviledage ved Middelhavet, antagelig i Nice, dog
med en enkelt udflugt, og slutter af i Paris. Pris ca.
400 kr. Anmeldelse senest 1. marts.

Paris. byernes by, tylder 2000 ar. Og i den anled-
ning begynder store festligheder omkring 1. april.
Ogsa vi onsker at hylde fgdselsdagsbarnet. Vi laver
en lille, rask 8-dages tur derned, alrejse i maj. Vi be-
soger alle de kendte steder i byen, far rigelig tid om
aftenen til at se os om pa egen hand. Der bliver besog
i Versailles og antagelig kommer vi pa udflugt til
Rheims, hvor vi besoger et champagnebryggeri og
smager pa bryggen.

Pris ca. 250 kr. Anmeldelse senest 15. marts. Angiv
ved anmeldelsen. hvilken dag der passer bedst feor af-
rejse.

Schwetz.

Et dejligt, men desveerre dyrt land at rejse i. Nyt,
moderne, gammeldags og hyggeligt blandet sammen.
Trods den hdje pris kan det maske lokke med en 8-
dages tur i Sydschweiz ad ruten Basel—Luzern—Pila-
tusbjerget—Gotthard—Lugano—Iialien (Gandria og
Campione) —Lugano—DBasel. Denne tur kan gores fcr
ca. 250 kr. Afrejse midten af maj. Anmeldelse senest
1. april.

Endvidere overvejes en decideret sommertur pa 14
dage med rundrejse dernede. Prisen bliver ca. 600 k.
Har det interesse, ca send venligst et par ord. Karn der
samles tifstraekkeligt med deltagere, laver vi turen med
afrejse i juli. Anmeldelse senest 15. maj.

[talien.

For forste gang byder vi p& en rigtig Italienstur.
Vi rejser direkte derned og bespger sa alle de kendte
byer i Norditalien. Vi ser Venedig, Milano, Florenz,
Piza og Genua. Vi vandrer langs Po, og tager pa bjerg-
tur i Dolomitterne. Maske bliver der mulighed for at
overvaere en fodboldkamp, hvor vore eksporterede
spillere deltager.

Pris for 14 dage ca. 450 kr. Afrejse slutningen af
april. Anmeldelse senest 10. marts.

(En tur til Rom og Sicilien star pa efterarsprogram-
met).

Ostrig.

Bjerglandet, Wien, du Stadt meine Traume, et af
de muntreste og billigste rejselande i Europa, landet,
der byder turisten alt, hvad hjertet kan begeere, og sa
er det dejligt billigt. Vore ¢gstrigske kolleger byder os
en rundtur pa 14 dage gennem hele landet, hvor vi
skal besoge Wien, Innsbruck, Salzburg, sejle pa Do-
nau, vinke ind til Tito, nar vi kommer til Kirnten. Vi
ser nogle af Europas hgjeste bjerge, tager med tov-
bane. og vor tur gar gennem en af de langste tun-
neller. Prisen ca. 350 kr. Afrejse ca. 1. maj. Anmeldelse
senest 15. marts.

Veerelser oy hytter til leje.

De kan leje en hytte i Rattvik i Dalarne eller et
veerelse i Frankrig (Nice, Menton, Aix-les-Bains, Cote
d’Argent og flere andre steder) for ca. 10—15 kr. pr.
dogn. Der er sengeplads for 2—4 personer (i Rattvik
enkelte med 7 pladser til hojere pris). Der er sengelin-
ned, toilet og kokken. Maden laver man sa selv (rgd-
vin og franskbrod et par bananer). De kan normalt
kun lejes for mindst 6 dage, men hvis De vil have en
chance, ma De afgive bestilling sa hurtigt som muligt.
Vi modtager dog bestiliinger til enhver tid, men jo
kortere varslet er, des sveerere er det at fa plads. Ved
bestilling opgives antal personer, tidsrum, beliggenhed
og evt. saerlige onsker.

Alnindeligt om anmeldelse m. ne.

Da de fleste af turene kun kan gennenmtores med
mindst ca. 20 hojst ca. 30 deltagere, kan det ske, at De
ikke kan komme med pa den tur, De helst vil, fordi
der har meldt sig for mange eller for tfa. Det er derfor
klegt ved anmeldelsen at angive, om De i sa fald on-
sker at blive overfort til en anden tur. Hvis der melder
sig for mange, treekkes der lod mellem dem, der har
meldt sig inden udlobet af den angivne frist.

I turene kan deltage alle jernbanefolk med parg-
rende. Og jeg kan tilfoje, at begge kon og alle aldre
har veeret repraesenteret pa turene. Vi har haft en
deltager pa over 70 (pensionist) og en pa 12 (jern-
banedatter), og det bliver svaert at naevne en kategori.
der ikke har veeret reprasenteret. Ogsa privatbanerne
har ofte vaeret repraesenteret, endda ofte ved saerdeles
nydelige reprasentanter.

Turene ledes normalt at en dansk jernbanemand
samt en forer fra det pagaldende land.

Der overnattes normalt pa paene hoteller (interma-
tional klasse II, svarende til vore missionshoteller) og
spises godt. Hvis itailensfarerne er med pa det, kan vi
spise i jernbanens kantiner og derved opna en vasent-
lig billigere pris.
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De anforte priser er uden forbindende, idet de kan
svinge bade op og ned. Vi har f. eks. flere gange efter
hjemkomsten refunderet ret store belgb, men har na-
turligvis ogsa mattet efterkrseve, som regel dog min-
dre belgb, og naesten altid pa grund af for stort for-
brug af lommepenge. Turen skal normalt vare betalt
senest afrejsedagen. I priserne er ikke indregnet lom-
mepenge, drikkevarer og finansministerens rejseskat.
Denne andrager dog ikke 20 pct. af de anforte belob.
idet ikke hele belgbet anvendes til valutakob.

Ved henvendelse til Turistsektionen kan De fa de-
tailleret, ngjagtigt program for de enkelte ture. Dette
har vi af pladshensyn ikke bragt her i bladet.

Anmocdning om et sadant program binder Dem selv-
iglgelig ikke til noget. Det kan De gore af ren nyvsger-
righed. Men vi beder Dem dog venligst medsende re-
turporto.

Vil De stg¢tte vort arbejde, sa ver venlige at for-
telle andre kolleger om vore ture, evt. ved at henge
denne meddelelse op pa et sted, hvor personalet kom-
mer.

Iovrigt fas alle oplysninger om ture m. m. hos Tu-
ristsektionen., c/o tass. N. Sloth, Sdlvgade 40, K. Hen-
vendelse helst kun skriftligt.

Til slut et par ord om cfterarsprogrammet. der nu
er under udarbejdelse. Vi kan robe, at vi foruden

ovennavnte tur til Rom, Napoli, Sicilien arbejder med
en tur til Nordafrika (gamle medlemmer vil huske,
at det er vort smertensbarn), antagelig med aftrejse
i ifebruar, og Nordspanien, Mallorca, samt flere ski-
ture.
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Kongressen,
Navnene pa afdelingernes kongresrepraesentan-
ter ma veere hovedbestyrelsen i haende senest den
20. april.

Taksigelse.

Min hjerteligste tak for venlig deltagelse ved min
kaere mand, pens. lokomotivfdgrer Jens Pedersens bi-
saettelse.

Marie Pedersen.
Aarhus.

Foredrag.

I forbindelse med oplysningsarbejdet arrangerer
Aalborg afdelinger foredrag med film om olie ved
civilingenior P. Hunderup, Kgbenhavn, sondag den 18.
marts kl. 19,30 pa »Park Hotel-.

N. S. Lindholm.

By ttelejlighed.
Aalboryg — Herning cller Fredericia.
Moderne 2 veer. lejlighed i Aalborg (billig leje) on-
skes byttet med tilsvarende eller storre i Herning el-
ler Fredericia (trekant).
Politibetjent T'. Balling.
politistationen, Herning.
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Forfiyttede efter ansogning pr. 10-2-51.
Lokomotivforer H. P. Ortmann Hansen, Randers, til
Hillerod (med tildeling at hvervet som depottor-
stander).

Udneuvnelse pr. 1-3-51.
Handverker K. J. M. Boldreel, Kobenhavn Gb, til lo-
komotivmester (7. lkl.) i Gedser.

Forfremmelse pr. 1-3-51.
Lokomotivfyrboder W. F. Sorensen, Nyborg, til motor-
forer i Odense.

Forflyttelser efter anspgning pr. 1-3-51.
Lokomotivforerne K. J. Engstrom, Hillerod, til Hel-
singor, og K. H. S. V. Nielsen, Padborg, til Hillerod.

Lokomotivfyrboderne:

Jensen, Roskilde, til Kalundborg.
. Madsen, Roskilde, til Kalundborg.
. Sterll, Kobenhavn Gb, til Neastved.
. O. Bigum, Herning, til Struer.

. Madsen, Herning, til Struer.

. H. Hansen, Langaa, til Fredericia.
. Holm, Padborg, til Fredericia.

. Lund, Aalborg, til Aarhus H.

. Sorensen, Padborg, til Brande.

. Christensen, Padborg, til Brande.
. Nielsen, Korsgr, til Herning.

. Pedersen, Padborg, til Herning.

. Bugge, Padborg, til Aalborg.

pONENODT I DI NEO S
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Tilladelse til bytning af tjenestested pr. 1-3-51.
Lokomotivforerne N. Bak, Kobenhavn Gb, og P. A.
Christensen, Padborg.

Ansatte som lokomotivfyrbodere pr. 1-3-51.
Lokomotivfyrboderaspiranterne:
K. E. Jensen (Bjergby), Kobenhavn Gb, i Kebenhavn
Gb.
K. E. Jonby, Aarhus, i Padborg.
P. E. Pedersen (Klint), Korsgr, i Roskilde.
. E. Ohlsen, Aarhus H., i Padborg.
. Christensen, Kobenhavn Gb, i Kobenhavn Gb.
. S. Christensen, Aarhus H., i Padborg.
. F. Petersen, Kalundborg, i Roskilde.
. L. Hansen, Korsor, i Korsor.
E. B. Jorgensen, Kalundborg, i Kobenhavn Gb.
Noltensmejer, Kobenhavn Gb, i Kobenhavn Gb.
. C. L. Christiansen, Fredericia, i Padborg.
. Jensen (Heznaes), Kobenhavn Gb, i Kebenhavn Gb.
. V. A. Sorensen, Kobenhavn Gb, i Kobenhavn Gb.
. F. C. Jespersen, Kobenhavn Gb, i Kebenhavn Gb.
B. Jensen, Struer, i Padborg.
F. Petersen, Kobenhavn Gb, . Kobenhavn Gb.
. Jacobsen, Struer, i Padborg.
A. Kristiansen, Korsor, i Korsor.
. B. Jensen, Korsor, i Korsgr.
B. Sorensen, Kébenhavn Gb, i Kebenhavn Gb.
. V. Nielsen, Fredericia, i Gedser.
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Forlang

KAFFE

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

Engelsk Bekladnings-Magasin

Telefon 346 NYBORG Telefon 346

Besog ,[Kurhotellet”
Nyborg Strand . TIf. 112

Bevar Nybdrg Tapet- og Farvelager
Forshan

MAL!

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

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

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

,, Industrirestauranten

Byens hyggeligste Restaurant og bedste Madsted
samt store og smaa Selskabslokaler
Arbodigst H. E. KAAS - Telefon Nyborg 1313

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

RICHARD LEHN

1. K1. Herreekvipering TIf. Nyborg 68

Drevsen & Nellemann
NYBORG - TELF. 25 og 189

Isenkram-, Stebegods-, Glas-, Porcela®n- og
Udstyrsforretning

NYBORG DAMPVASKERI

OG TRI-RENSERI

Kemisk Tejrensning
Telefon 54

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

KARL PETERSEN
Glarmester
Mellemgade, TIf. Nyborg 264

Malerier, Raderinger
Rammer og Speile

JOHS. WICHMANN's

Traskoforretning

anbefales
d'Hrr. Lokomotivmand

HJ. 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

yborg
Telefon 530

Nyborg Ligkistemagasin
K. Jacobsen  Snedkermester

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

v/ Slottet . TIf. 171

Papirvarer . Aviser
Telegrammer . Ugeblade

TURISTKIOSKEN
TH. Nyborg 454

C. Knackstredt

1if. Nyborg 550
*

Spec.: Kranse, Buketter,
Planter og Potte- Kultur

Direkte Salg fra Drivhus

Ingen Butiksleje
derfor biiligste Priser

DE FORENEDE
AUTOMOBIL-
FABRIKER “%4

RN 7

Gor li’som han —
drik Carlsminde
ol og vand




Als H.C. Mgllers

Szbefabrik og Oliemslle
AARHUS

Aarhus og Omegns
Begravelsesforretning
Ngrregade 1 . TIf, 8183

Omst. til priv. g s it $
Sxzbe Linolie Fernis

Chr. Christensen
Sten- og
Billedhugger Etbl.

Fréderiksgade 26, Aarhus
Telefon 720

Leverer alt — Ordner alt

Leverander
til D. L. F. Afdelinger

Stort
Jensen & Nielsen Hvle 1
Kirkegaardsvej 1, Aarhus, TIf. 1379 monumenter
Aktieselskabet
AARHUUS PRIVATBANK
Aarhus Kebenhavn
Aktieselskabet

Aarhus Discontobank

Tif. 188-1117-1118 Kontor: Sondergade 9

Frederiksbjerg Installations Co.
Frederiksalle 99 Tlf. Aarhus 6813-6814-6815
Lys > Kraft > Radio-Anleg x Lamper > Lysekroner

Arbejder Spare- og Laanekassen for Aarhus og Omegn

Frederiksallé 149 Ostergade 4 Tordenskjoldsgade 37
TIf. 10015 TIf. 6250 (3 Linier) TIi. 8166

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

Telefon
Aarhus 3720

S. Bendtsen & (o.

Skraederforretning
Nogrregade 2

Leverander

til DSB

\SSNs s s
; Blomster
og Kranse
}paa faa Timer
overalt
i Danmark {

Fas W as W as Wras Y

;
L)

{ Brdr. Jensen

Fr. Alle 112 . AARHUS . TIf. 4520

Storaarhusianske Mejerier

Meelk fra tuberkulinprovede Beseetninger

ABC:

RARHUS BRENDSELS COMPAGNI
IMPORTBRER ARF KUL, BRIKETTER 0G COKES
TELEFONER 5725-5726-5706

Leverandor
til Danske
Statsbaner

A/S »REFFO« struer

Kedelrensningsvedsken » REFFO«
Telefon 145

Godt og lzkkert bred der fies, Den rigtige sko, det alle _
o Msemdedad s o md sande, fdes hos Bliv fast Kunde i »Magasin du Nord«
N. H. Sorensen JEPSEN i Brande ~
TIf. 38 Brande Telefon 132 v/ Kaj Jorgensen, Brande
T
H. L. Aastrup & Sen IMPORTOREN Fa. JOH. HANSEN Lad male
BRANDE Brande s FLEKTRO-INSTALLATOR Alt moderne Malerarbejde udferes
Aage Andersen
Kolonial Vin Tobak Storegade 23 TIf. 24 TIf. 45 Brande Herningvej 23 TIf. Brande 210
Vort Spectale er kunstige Teender. g o
Mobler fra S g R Frugt - Blomster - Kranse BRANDE HOTEL
E. Borgaa‘.d Prev den lette Plasticgane M. BKA]‘LLES EFIF %
H. Menster . Tandtekniker v/ Nehrkorn Telefon 2
TIf. Brande 62 Telf 9+ . Stationsvej 5 . Brande I Brande . Telf. 1 5 2

FREDERIESBERG BOGTRYKKERI




