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Det angar os alle!

Med sommerkgreplanens ikrafttreeden matte Danske Stats-
baner nedlegge to straekninger inden for det sydfynske omrade,
og pa omtrent samme tid matte driften pa en del af streekningen
pa Slangerupbanen ophgre. Hvor det fgr var jernbanen, der stod
for transporterne, skal det nu i fremtiden veere bilerne. Skinne-
vejens mangeérige og trofaste betjening af publikum savel i
gods- som i personbefordring er pludselig ophgrt til fordel for
et yngre transportsystem. 1

Maske har disse begivenheder ikke gjort noget seerligt stort
indtryk pa alle jernbanemaend, men alene indskreenket sig til
skuffelse og bitterhed hos de f& (set i forhold til antallet af be-
skeftigede ved DSB), som personligt er blevet bergrt heraf.
Enten ved en tvangsforflytning eller ved en udseettelse af tids-
punktet for en ellers neer forestdende avancering til en hgjere
Ignningsklasse. Skuffelsen og bitterheden hos disse er til gen-
geeld forstielig. For dem har det veaeret en omvealtning i hele
tilveerelsen. Det at skulle rykke teltpaelene op og sgge andet
steds hen bergrer ikke alene tjenestemanden, men hele hans fa-
milie, og der melder sig mange problemer for dem alle. Lejlig-
hed ved det nye tjenestested skal findes, og det kan maske og
for de fleste fgrst ske to eller tre ar efter forflyttelsen, hvorfor
familien i den tid ma bo pa to steder. En sgns eller datters pa-
begyndte uddannelse ma maske tillige afbrydes og nye uddan-
nelsessteder til dem sgges. Det ene med det andet stiller store
krav til den enkelte og har sin sarlige og uheldige indvirkning
pé familiemedlemmernes tilveerelse. Nar dertil kommer, at de
samme mennesker tidligere i deres tjenestemandstilveerelse har
mattet tage en eller flere forflyttelser, behgves der ikke nogen
leengere forklaring til for at anskueligggre hvor hardt de ram-
mes. m

Men selvom virkningerne ved nedlegningen af tre bane-
streekninger i fgrste omgang og umiddelbart bedgmt kun direkte
bergrer nogle enkelte tjenestemend og deres familier, er det
en sag, der angar os alle. Det at Danske Statsbaner ma hugge
en ende af deres samlede streekningsleengde, har betydning for
enhver, som er beskaftiget ved etaten. Her er vi alle, som til-
feeldet er under andre forhold i den daglige drift, i samme bad.
Hvad der angar den ene i dag, kan overgd den anden i morgen.
Ingen er sig selv nok, men enhver ansat ma medvirke til at for-
hindre en fortseettelse af den udvikling, som har taget sin be-
gyndelse ved den nye kgreplans ikrafttraeeden. Den opgave, som
tidligere alene har pahvilet cheferne med at skaffe kunder til
banerne, m& nu udvides til at omfatte alle. Enhver ma tage ak-
tiv del i akkvisitionsarbejdet og ved sin feerden i og uden for
tjenesten agitere og reklamere for virksomheden. Opgaven er
slet ikke s& vanskelig, som mange méaske anser den for, og for-
uden at vi er mange til at lgse den, har vi det bedste reklame-
materiale i de fordele, kunderne bydes p& under benyttelsen af
Danmarks eldste transportforretning. Det veere sig under
transport af personer eller gods. Alle kan derfor veere med i
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NORGE

Aktivisering af samarbejdsudvalg.

Som bekendt er Norge pa samar-
bejdsudvalgsomradet noget langere
fremme, end vi herhjemme. Man
gar grundigt til veerks deroppe. Der
vises en aktivitet s& vort arbejde pa
dette felt virker som en sinkes.

Blandt andet ser man ifglge »Jern-
banemanden«, at der i dagene 4.—
6. maj holdtes samarbejdsudvalgs-
kursus i Stavanger og Kristianssand,
og i disse kursus, der betegnes som
vellykkede, deltog ialt 80 deltagere.
Kurserne gar ind som en integre-
rende del af den plan, N.S.B.s ho-
vedstyre, Norsk Jernbaneforbund og
Norsk Lokomotivmannsforbund i
fellesskab har lagt for samarbejds-
udvalgsarbejdet ved N.S.B.

I Stavanger behandlede man sam-
arbejdsudvalgsordningen ved N.S.B.,
rationaliseringsopgaver ved N.S.B.
og hertil emnet »Vor opgave i be-
driften«, I Kristianssand var pro-
grammet det samme, men her havde
man yderligere et foredrag om em-
net »Sundhed og trivsel i arbejdets.

Lignende kursus skal i lgbet af
aret arrangeres i Bergen og Dram-
men distrikter. Lederen af arbejdet
er sekreter Eilif Moe fra Samar-

bejdsudvalgenes sekretariat. (Tid-
ligere sekreteer i Norsk Jernbane-
forbund).

Det var i hgj grad gnskeligt, om
vi herhjemme kunne fa sat liv i ar-
bejdet pa et noget lignende grund-
lag som i Norge. Ganske vist virker
den enkelte organisation med sam-
arbejdsudvalgstanken pa deres til-
lidsmandskursus; men dette arbejde
bgr om ikke helt sd dog i overvej-
ende grad skilles ud og lsegges om,
s ogsd administrationen bliver part-
ner i arbejdet.

Gennem stgrre aktivitet m& man
fremelske den glgd, der bringer vore
udvalg ud af det dddvande, de er
inde i. Der er ingen tvivl om, at
man gennem samarbejdsudvalgene
kan skabe resultater til gavn for den
virksomhed, vi tjener og dermed og-
sa til gavn for den enkelte.

Problemerne, der treenger sig pa
i det daglige, er mangfoldige og kun
i abenhed og gensidighed kan der
skabes reelle veaerdier ud af samar-
bejdsudvalgsidéen.
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akkvisitionen og ggre sit til — i mere eller mindre omfang —
at ikke flere banestraekninger nedlegges pad grund af tilbage-
gang i transportmeaengden.

Den stadig tiltagende konkurrence fra andre befordrings-
midler, som DSB er udsat for, kan blive katastrofal for mangs
af vore folk, og pa nuverende tidspunkt har den allerede sat
sine spor ogsa andre steder i landet, end de allerede nzevnte,
hvor fglgerne heraf har ramt en del lokomotivmand. Vi har i
dag maskindepoter, hvorfra anvendelsen af personale og ma-
skiner til bl. a. godstransport efterhanden er gaet sa stzerkt til-
bage, at der er stor fare for nedleegning af i hvert fald den ene
driftsform — dampdriften — fordi det er gkonomisk uforsvar-
ligt at opretholde denne. En ny reducering i antallet af lokomo-
tivmandsstillinger er derfor i udsigt og dermed nye problemer
for vore medlemmer. Problemer, som badde rammer de, der méa
forflyttes, og de, der far forfemmelsen udsat.

Til illustration af tilbagegangen i godsbefordringen kan an-
fgres, at medens den samlede transportmeengde i driftsaret
1951/52 udgjorde 7,7 mill. tons, var den i 1952/53 faldet til 6,5
mill. tons. En sammenligning mellem den forlgbne del af inde-
veerende finansar og den tilsvarende periode aret fgr viser ogsa
en betydelig nedgang. Selvom en del af denne tilbagegang na-
turligvis kan fgres tilbage til saerlige arsager, sdsom produk-
tionsnedgang (f. eks. for tgrv og brunkul) og svingninger i
im- og eksportmangden, er det haevet over enhver tvivl, at den
i fgrste reekke ma tilskrives den stadig tiltagende konkurrence
fra andre transportmidler.

Til belysning af lastbilkonkurrencen kan det anfgres, at an-
tallet af vare- og lastautomobiler i 1951 var ca. 64.000 mod ca.
43.000 i 1939, og at det i 1952 blev forgget med ca. 8.000 til ca.
72.000. Denne udvikling fortssetter, og det mé& erindres, at med
tilkomsten af nye og stgrre biltyper og pahaengsvogne bliver
den procentvise stigning i bilernes samlede lastkapacitet stgrre,
end den ovenfor naevnte stigning i antallet giver udtryk for.

Blot med disse oplysninger og med angivelse af de fa tal, mé
det std enhver klart, at Danske Statsbaner og dermed os alle-
sammen er ude for en stor konkurrence, som der méa sattes
noget ind imod for at imgdega. Fra administrationens side har
man da ogsé taget initiativet til en omfattende kampagne for
at tilfgre banerne stgrst mulig godstrafik. Resultatet heraf af-
haenger imidlerid i overvejende grad af, om alle vil gd positivt
ind i arbejdet. Alle uanset stilling skal vaere med, og man stil-
ler de bedste forhabninger til resultatet, nar det bliver de lo-
kale folk, der patager sig opgaven.

&

Vi opforder vore medlemmer til at veere med i dette arbejde.
Lad os efter bedste evne ggre en indsats for den virksomhed,
vi tjener, s& vi i stedet for tilbagegang i driften ma f& fremgang.
Lokomotivet og dets mend er altid forrest og har altid ligget
forrest i Danske Statsbaners reklamer, s& hvorfor ikke ogsa
veere forrest i arbejdet med at tilfgre DSB stgrst mulig gods-
og personbefordring.



Hvad bliver huslejen?

Af kontorchef Jgrgen Paldam,
Arbejdernes Erhvervsrad.

Til efteraret skal folketinget tage
endelig stilling til Johs. Kjerbgls for-
slag om boligforholdene. I artiklen
behandles forslagets virkninger for
lejerne i nye og eldre lejligheder.

Hvad koster det at bo i en moderne lejlighed —
en lejlighed med bad og centralvarme, men uden
luksuspreeg? Ja, hvis staten ikke yder stgtte, bliver
den arlige husleje ca. 38 kr. pr. m2, det vil sige, at
den familie, som flytter ind i en moderne 2% ve-
relses lejlighed, mé& regne med at komme af med
ca. 2850 kr. om aret. Hertil kommer varmeudgifter
samt eventuelle transportudgifter.

Denne husleje er sa hgj, at alle pa forhand er
klar over, at staten ikke kan forholde sig passiv.
Intet ansvarligt politisk parti tgr i dag tage ansva-
ret for, at boligbyggeriet overlades til »de frie
kreefters spilx.

Problemet er, hvor stor stgtte staten skal yde.

I dag giver staten billige ldn til boligbyggeriet.
Virkningen heraf er, at for det almennyttige byg-
geri kan den arlige husleje nedsattes til ca. 27 kr.
pr. 112, og det vil sige, at familien, der flytter ind i
den nye lejlighed, »slipper med« at skulle betale
ca. 2000 kr. om aret.

De konservative finder, at den stgtte, der i dag
ydes til dem, der bor i de nye lejligheder, er til-
straekkelig. Aksel Mgller slog dette fast, da Kjeer-
bgls lovforslag var til fgrste behandling i folketin-
get. Socialdemokratiet mener derimod, at huslejen
i nybyggeriet ma bringes yderligere ned.

Regeringens forslag gar ud pa at erstatte de
billige 1&n med et direkte tilskud pa op til 18 kr.
pr. m2. Virkningen heraf vil veere, at familien, der
flytter ind i den nye lejlighed, ikke kommer til at
betale mere end ca. 1500 kr. om aret i husleje.

Det er ikke uden grund, at den radikale Bertel
Dalgaard kalder dette et dristigt forslag. Der leg-
ges store gkonomiske forpligtelser pa staten for at
bringe huslejen i nybyggeriet s langt ned, som der
her er tale om. For regeringen har det imidlertid
vejet tungt, at en god boligstandard for almindelige
familier er af afggrende social og kulturel veerdi.
Hertil kommer, at de gkonomiske forpligtelser vil
mindskes i samme omfang, den nye form for stats-
tilskud medvirker til at nedbringe omkostningerne
1 nybyggeriet. Det bliver en opgave for alle, der
har med byggeriet at ggre, at medvirke til bedre
tilretteleeggelse, standardisering og effektivisering.

Huslejen 1 celdre lejligheder.

Den fdgrste forudsaetning for at diskutere hus-
lejeudligning er at blive klar over, pd hvilket ni-
veau udligningen skal finde sted. Jo dyrere de nye
lejligheder er, jo stgrre bliver det sveelg, der skal
udfyldes. Der er ingen tvivl om, at netop dette cen-
trale punkt i udligningen har stéet regeringen klart,
da den gik sa langt som til at foresld huslejen 1
nybyggeriet reduceret ned til niveauet fra 1950.

Hvad er det nu, som skal udlignes? Skal fami-
lien, der bor med kakkelovn og ikke har varmt
vand, betale det samme som familien, der flytter
ind i den nye lejlighed? Naturligvis ikke. Udlig-
ningen skal tage rimeligt hensyn til kvalitetsfor-
skelle.

Det, der skal udlignes, er den stigning, der un-
der og efter krigen er sket i byggeomkostningerne,
reduceret med det ggede statstilskud til nybygge-
riet. Man opggr, hvad en moderne lejlighed uden
luksuspraeg kostede i 1939 og stiller dette over for
den husleje, man vil holde i nybyggeriet. Udtrykt
i tal kostede den pageeldende lejlighed i 1939 ca.
1125 kr., medens den — hvis Kjaerbgls forslag gen-
nemfgres — i dag vil komme op pa 1500 kr. Det,
der skal udlignes, er denne forskel, og det er i kon-
sekvens heraf, at Kjerbgl har foreslaet, at huslejen
i den eldre boligmasse leegges 30 pct. over, hvad
der betaltes i 1939.

Medens der ikke er meget rimelighed i, at der
er en vasentlig prisforskel pd en moderne lejlig-
hed i 1939 og en helt ny, stiller det sig anderledes,
nar vi sammenligner en @ldre lejlighed med en ny.
Dette problem lgses i forslaget ved at ssette hus-
lejeforhgjelsen som en procent af den i 1939 be-
talte leje. For den lejlighed, der blev opfgrt i 1939,
og som kostede 1125 kr. om éaret, betyder forhgjel-
sen pa 30 pct. ialt en stigning pa 338 kr. For en
&ldre og mindre moderne lejlighed, der i 1939 ko-
stede 660 kr., betyder de 30 pct. derimod 198 kr.

Det vil ses, at den moderne lejlighed fra 1939
kommer til at koste nogenlunde det, Kjerbgl vil
bringe nye lejligheder ned til, medens den &ldre
og umoderne lejlighed kommer til at koste ca. det
halve.

Nu er boligmarkedet som bekendt for uensartet
til at kunne reguleres efter en lineal. Der er derfor
bestemmelser i forslaget, der &bner mulighed for
en individuel undersggelse af den enkelte ejendom.
Hvis lejen efter forslaget bliver unormal hgj, kan
huslejenzvnet naegte at godkende den, ligesom der
er serlige bestemmelser for ejendomme opfgrt fgr
1890.

Hvem skal have pengene?

Som understreget ovenfor skal de 30 pct. laeg-
ges oven pa lejen i 1939. Det betyder, at hvis eje-
ren allerede har fdet gennemfgrt lejeforhgjelser,
bliver den udligning, som nu skal finde sted, af
tilsvarende mindre omfang. I denne forbindelse skal
fremhaeves, at hvis lejeren har overtaget vedlige-
holdelsespligten uden tilsvarende nedsaettelse af lej-
en, betragtes dette som lejeforhgjelse. Ejeren skal
altséd igen begynde at vedligeholde, ellers slipper
lejeren billigere.

I praksis regner man med, at ejerne har faet
gennemfgrt lejeforhgjelser, der gennemsnitlig an-
drager ca. 15 pct. af 1939-lejen. Ved lejeloven af
1951 fik ejerne 5 pct.s lejeforgjelse, og »frivillige
lejeforhgjelser« skgnnes at have givet yderligere
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ca. 10 pct. Sagt med andre ord: Den lejeforhgjelse,
der er foreslaet, er allerede halvvejs gennemfgrt,
men gennemfgrt pa meget ulige vis. Forslaget vil
betyde, at de ejere, der har vaere glubske, ikke
far noget, medens de ejere, der har behandlet de-
res lejere peent, far et belgb til vedligeholdelse og
reparationer.

Lejeforhgjelsen gennemfgres igvrigt over 6 dar
med 5 pct. om aret. De, der har faet deres 1939-
leje sat op med 15 pct., »slipper« de fgrste 3 ar,
medens de, der »kun« er sat op med 5 pct., kom-
mer med det 2. ar. Efter de 6 ar forbliver husleje-
loven fuldt ud i kraft i yderligere 2 dr, for at man
kan se, om der er sket en rimelig tilpasning. Hvad
der sa skal ske, overlades til et kommende folke-
ting.

Det er ikke hele udligningen, der skal ga til
ejerne. En vasentlig del skal gd til det offentlige
og anvendes til billigggrelse af mybyggeriet. Ud-
over de 5 pct., ejerne har faet, skal resten af ud-
ligningen — altsa de 25 pct. — deles mellem staten
og ejerne.

Konservative og Venstre er meget utilfredse
med, at en del af pengene skal gé til det offentlige.
Under fgrste behandling af lovforslaget gav Axel
Mgller sdledes udtryk for, at forslaget matte ta-
ges som udtryk for, at Kjerbgl havde en seerlig
»lyst til at forfglge de mennesker, der ejer en ejen-
domc,

Hvis staten ikke greb ind.

Hvis Kjerbgl ikke havde fremlagt sit forslag,
men havde forholdt sig passiv, hvad ville sa vere
sket?

Man kan fa et indtryk heraf ved at se pa ud-
viklingen efter fdgrste wverdenskrig. Ogsda dengang
var huslejen i nybyggeriet steget langt steerkere
end huslejen i de &ldre ejendomme. Huslejen i ny-
byggeriet 1a ca. 100 pct. over huslejen i de aldre
lejligheder. Man diskuterede dengang huslejeud-
ligning, men det blev ikke til noget. Til gengeeld
blev den huslejeregulering, man startede med, ef-
terhdnden mere og mere gennemhullet, og til sidst
opha&vedes den helt. Resultatet blev, at midt i tre-
diverne var huslejen i &ldre ejendomme steget med
godt 80 pct. Dette belgb tilfaldt fuldt ud grund-
ejerne.

Nar der derfor i dag tales om »en huslejeskat«,
er dette et udtryk, som ma tages med al muligt
forbehold. Sandheden er jo, at det, staten inddra-
ger, er penge, som ellers ville tilfalde grundejerne.
Det er selvfglgelig ogsa dette, der fgrer til, at bade
Venstre og konservative satter steerkt ind mod
dette led i forslaget.

Hvis staten forholdt sig passiv, ville konse-
kvenserne imidlertid blive mere vidtreekkende end
som sa. Hvis Kjerbgls forslag kan baseres pd en
udligning pa 30 pct., beror det jo pa, at han sam-
tidig medbringer huslejen i nybyggeriet til 1950-
niveauet. Opretholder man den nuveerende hus-
leje i nybyggeriet, vil udligningen komme op pé
80 pct., og trak staten sig helt tilbage fra nybyg-
geriet, ville der naesten blive tale om en 3-dobling
i den eldre boligmasse; hvis da ikke konsekven-
sen ville blive, at nybyggeriet gik helt i sta, og at
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vi matte klumpe os sammen i eldre lejligheder,
der blev dyrere og dyrere.

Helt ved siden af.

Kommunisterne tager som sadvanligt det lette-
ste standpunkt — eller rettere det standpunkt, der
bedst kan udnytes til politisk demagogi. Under de-
batten i folketinget indkasserede Alvilda Larsen
med en let handbeveagelse regeringens forslag om
at bringe huslejen i nybyvggeriet ned til 1950-ni-
veauet og brugte resten af sin taletid til at kreeve
huslejestoppet for @ldre ejendomme opretholdt.
Ikke med et ord strejfede den kommunistiske
ordfgrer, at alt tyder pd, at valget stdr mellem
enten en gradvis underminering af huslejestoppet,
hvor grundejerne efterhdnden far de 80 pct., som
byggeomkostningerne i dag er hdgjere end i 1939,
eller en pa forhand tilrettelagt udligning, hvor de
nye lejligheder ggres billigere og de &ldre derfor
ngjes med en tilsvarende mindre stigning. Vi fik
heller ikke noget at vide om, hvad der ville ske,
hvis — mod al forventning — huslejestoppet kunne
opretholdes. Der blev ikke sagt noget om faren for,
at eldre ejendomme forfaidt, eller om hvordan det
ville g& med byggearbejdernes beskceftigelse, nar
alle udlejningsproblemer skulle koncentreres i ny-
byggeriet. Nej, sagen skulle udnyttes til at spille
p& den umiddelbare interessemodszetning mellem
de, der bor i eldre lejligheder, og de, der bor i de
sidst opfdrte.

Hvad nu?

Kjerbgls forslag skal nu behandles i et folke-
tingsudvalg. Det eneste sikre er, at der bliver me-
gen debat frem og tilbage.

De komservative vil ga imod, at lejen i nybyg-
geriet seettes ned, og at staten skal have del i ud-
ligningen. Derimod vil de ngdig tale om, at dette
betyder, at grundejerne far op til 80 pct. Venstre
har hidtil undladt at give nogen mening til kende.
Under debatten i folketinget var Venstres ordfgrer
ligefrem stolt af, at han havde klaret sig igennem,
uden at nogen kunne sige, hvad han mente om det
fremtidige huslejeniveau. De radikale var mest po-
sitivt indstillet overfor forslaget. Det var mdske
lidt dristigt at ga helt ned til 1950-niveauet, og det
var meget at streekke udligningen over 6 ar og oven
i kgbet fgrst habe pé et friere boligmarked i 1963.

Hvordan disse forskellige synspunkter til sin
tid skal kunne passes ind i hinanden, er sveert at
se. Vi skal imidlertid have lovhjemmel bade til bo-
ligstgtte og regulering af huslejen, men heldigvis
kreever dette ikke, at alle partier i folketinget bli-
ver enige.

S
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Over eller under Storebalt

Neesten hele tunnelen skal sam-
menbygges af rgrstykker, der ikke
skal bygges in situ, men andetsteds:
disse rgrstykker skal vere ret sma
og meget enkle og ensartede og
standardiseres. De skal seriebygges,
ja, massebygges, endda med gliden-
de forskalning. De skal sgseettes di-
rekte fra byggebeddingen og trans-
porteres til brugsstedet, hvor de skal
senkes og under- og sidestgttes af
simple betonpaelegrupper. Det skal
ske pad ret sma dybder og svage
heeldninger og pa steder, hvor strgm-
hastighederne er sma — og kan ved-
blive at veere smad, selv efter, at
tunnelen er nedlagt.

Alle disse trseek medfgrer fgrst og
fremmest, at udgifterne, i det mind-
ste initialudgifterne, til dette pro-
jekts realisering kan blive lave.

Tunnelprojektet har imidlertid si-
ne mangler, nogle endda af frem-
treedende natur.

Blandt de vaesentligste ma naevnes,
at tunnelforbindelsen ikke er syn-
derlig bedre end feergeforbindelsen
m. h. t. overfartshyppigheden. Den
skal ganske vist befares med et be-
tydeligt antal tog; men de ma af-
sendes gruppevis, i »batterier«, som
franskmandene siger om ekspres-
togsgrupperne pad den meget staerkt
trafikerede Paris—Lyon-linie. — En
sddan trafikordning er ngdvendig i
tunnelen af hensyn til kapaciteten,
idet det ikke forslar meget at sende
enkelte tog afsted skiftevis i hver
retning.

En anden vigtig mangel er, at tun-
nelen selv da ikke far seerlig stor
kapacitet. Der regnes med seks 8-
vognstog pr. time hver vej med en
samlet befordringskapacitet pa ca.
150 biler pr. time i hver retning, alt-
sa 300 ialt. — Det vil kunne afhjeelpe
den nuvarende situation; men i en
fjernere fremtid m& man forvente
en veesentlig stgrre trafik, i det mind-
ste pa visse tider af dggnet og pa de
arstider, hvor trafiken er stgrst.

En tredie betydningsfuld mangel
er, at tunnelen umiddelbart kun kan
tjene biltrafiken. I nattetimerne, hvor

Af cand. mag. C. E. Andersen.
(Fortsat fra sidste nummer).
biltrafiken er ringe, kan tunnelen
eventuelt benyttes af rigtige jern-
banetog, bl. a. nogle af de lange
godstog, men ikke af alle nattogene,
fordi tunnelen kun skal veere enkelt-
sporet. — Skal tunnelen komme den
egentlige jernbanetrafik til gode, ma
der endda bygges nye jernbaner fra
Slagelse og Odense eller i det mind-
ste fra Kerteminde til tunnelens

landtilslutningssteder.

Om alle disse mangler ved tunnel-
projektet geelder det, at de kan af-
hjzelpes ved bygning af flere tunnel-
rgr.

Men skal man ga si vidt, bliver
projektet omfattende og dyrt; forde-
lene ved det skulle jo netop vere, at
det kunne realiseres hurtigt og bil-
ligt.

En tunnelforbindelse med en en-
kelt tunnel angives at koste 210 mill.
kr. for tunnelen, sporanlaeg, elektri-
ske ledninger, 6 sa&t motortog og
rampetilslutning i land, men excl.
vej- og jernbanetilslutninger. Hvor
meget selve tunnelen vil koste, er ik-
ke offentliggjort, men det bliver na-
turligvis den langt overvejende del.

Undervandstunneler plejer ellers
at vere meget dyre. Det geelder ogsa
om dem, der er lavet af feerdige tun-
nelstykker, skgnt disse koster mindre
end tunneler, lavet pa stedet, ville
koste. — Man kan imidlertid ikke
slutte ret meget ud af priserne for
de hidtil udfgrte tunneler af denne
art, fordi alle disse tunneler er sa
korte, at der ikke har veeret anled-
ning til at fremstille tunnelelemen-
terne efter masseproduktionsmetoder.

Men selv om man skulle regne med
fordoblet pris for tunnelanlaegget,
som for en enkelt tunnel skal veere
en ringe del af, hvad der kreeves for
en broforbindelse, kan der dog op-
nas betydelige resultater i forhold
til investeringen. — Man kan nem-
lig befordre et meget betydeligt an-
tal biler gennem tunnelen, selv om
man ngjes med et enkelt tunnelrgr
og ensrettet alternerende trafik.
fortjener tunnelprojektet
undersggelse, ikke

Derfor
en narmere

mindst m. h. t. omkostningsbereg-
ningen og transportkapaciteten.

En ganske anden sag er, at tun-
nelprojektet kan inspirere til nye
tanker.

Nervaerende artikels forfatter har
i mange ar interesseret sig for pro-
blemet om forholdet mellem om-
kostninger for en fast Storebeelts-
forbindelse for biltrafik alene og for
bade biltrafik og jernbanetrafik.

For gjeblikket er jernbanetrafiken
jo den vigtigste. Men i fremtiden kan
biltrafiken muligvis blive meget vig-
tigere end jernbanetrafiken. Hvor-
vidt det vil ske, kommer fgrst og
fremmest til at afhaenge af de tra-
fikpolitiske, handelspolitiske og fi-
nanspolitiske retningslinier, der bli-
ver fulgt. — Udviklingstendensens
retning er imidlertid ganske tydelig.

En anden motivering for drgftel-
sen af problemet er, at motortrafi-
ken i hgjere grad end jernbanetrafi-
ken har behov for en fast forbin-
delse, som byder pa overfartsmulig-
hed pa ethvert tidspunkt, altsd uden
ventetid for bilerne. Fergeforbindel-
sen byder jo altid pa overfartsmulig-
hed for togene, altsd uden ventetid,
i hvert fald for lyntogenes og hur-
tigtogenes vedkommende. Hvis der
kunne opnds samme resultater for
biltrafiken, som der allerede er op-
néet for togtrafiken i s& henseende,
ville det vaere meget veerdifuldt.

Jeg havde dog ikke tanker om
tunnelforbindelser. For det fgrste er
der sa dybt i @stre Rende, at det er
umuligt at bygge en rgrelement-
tunnel her; en mere konventionel
tunnel kan ikke bygges lige under
havbunden, hvis jordarterne er me-
get gennemtraengelige for vand, fordi
man i sa fald ma arbejde ved tryk-
luft og veere ngdt til at bruge 8—10
atmosfeerers tryk, hvor tunnelen skal
ligge dybest. — Dertil kommer, at
tunnelen skal have meget stejle eller
meget lange heldninger for at
komme ned under Ostre Rende,
navnlig hvis den skal s& dybt ned,
at man med sikkerhed kan undga be-
sveerlighederne med indsivende vand.
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Endelig regnede jeg med, at tun-
nelforbindelser, hvor de endelig kan
realiseres pa tilfredsstillende maéade,
under alle omsteendigheder bliver
meget dyre, selv om de udfdgres af
feerdigfremstillede rgrstykker.

Men hvis den for Reersg—Hinds-
holm-tunnelen tilgrundliggende pris-
beregning kan opretholdes, s& ma det
veere af stgrste interesse at se neer-
mere pa de gkonomiske muligheder
for at lave en lignende biltunnel-
forbindelse eller kombineret bil- og
jernbanetunnelforbindelse mellem
Knudshoved og Sprogg.

Farvandet mellem Fyn og Sprogg,
altsd Vestre Rende, er omkring dob-
belt s& bredt som farvandet mellem
Sjeelland og Sprogg, altsa Ostre Ren-
de, hvis man regner bredden mellem
10 meter dybdekurverne. Derimod er
Vestre Rendes stgrste dybder kun
omkring halvt sa store eller snarere
kun en trediedel sid store som dyb-
derne i @stre Rende.

En fglge deraf er, at bundheeld-
ningerne stort set er meget mindre i
Vestre Rende end i @stre Rende. Der-
til kommer, at bunden i Vestre Ren-
de er javnere, og at selve haldnin-
gen mod dybet begynder helt inde
ved kysterne og fortsesetter med ret
ensartet fald. I @stre Rende er de
store dybder derimod begrsenset af
heeldninger, som er sa stejle, at der
sedvanligvis kun er omkring 300 m
mellem 20-meter-kurven og 50-me-
ter-kurven og endog kun omkKkring
100 m mellem 30-meter-kurven og
50-meter-kurven; det giver en stejl-
hed pa 20 Y/, hvilket endda kun er
et gennemsnit.

Er dybdeforholdene i @stre Rende
hablgst vanskelige for tunnelanlaeg,
s er de til gengeld meget gunstige
i Vestre Rende for tunnelanleg, der
udfgres ved rgrelement-metoden, det
veere sig med rgrene liggende frit pa
bunden mellem sidestgttende peele
eller nedlagt i en grgft og overdsek-
ket.
blive sa lille, at tunnelen eventuelt
kan befares af almindelige jernbane-
tog uden brug af forspandslokomo-
tiver. Det betyder, at den ikke ma

Tunnelheldningen kan endda

overstige 1 ¢/y, hvis den skal svare
til DSB’s standarder for hovedjern-
banelinier.

Den eventuelle forbindelse bgr af
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hensyn til omkostningsvanskelighe-
derne og ventilationsbesverligheder-
ne udfgres som en daemningsforbin-
delse fra kysterne af Knudshoved og
Sprogg ud til nogle meters vand-
dybde.
bedst at fgre deemningen ud fra mid-
ten af Knudshoved-halvgen og 1,0
km til sgs til ca. 6 m vanddybde og
fra Sprogg ud ad Vestrevet 1,4 km
km til sgs ligeledes til 6 m vand-
dybde, som nas lige uden for en 4 m
pulle. Selve trafiktraceen ma bade
fra Fyns-siden og fra Sprogg-siden

Det vil formodentlig veare

fremfgres som en fordybning i deem-
ningens midte for at na en vis dybde
allerede, hvor tunnelstraekningen be-
gynder.

Mellem disse er der 5,7 km ad den
rette linie. I og for sig kunne tun-
nelen godt fgres retlinet frem. Men
det vil dog nok veaere fordelagtigt at
fgre den ad en knaekket eller buet
linie mod syd, ikke af hensyn til
maksimumsdybden, som under alle
omstendigheder synes at blive ca.
27 m, men af hensyn til mindre gen-
nemsnitsdybder og navnlig af hen-
syn til,
bunden ad et temmelig jevnt fald
til stgrste dybde. — Tunnellzengden
bliver derved forgget til ca. 6 km.

Laengden af tunnelen mellem Fyn
og Sprogg bliver altsad ikke vee-
sentlig mere end en fjerdedel af

at man derved kan fglge

leengden af tunnelen mellem Fyn og
Sjeelland ad den nordligere rute.

Prisen bliver langt mindre pa
grund af den mindre leengde og den
mindre dybde. Dog bliver prisen
naeppe reduceret til en fjerdedel,
fordi engangsudgifterne til produk-
tionsanleaeg, kraner m. m. bliver om-
trent de samme.

Man kunne sikkert fa fire tunnel-
rgr mellem Fyn og Sprogg for det
belgb, som et enkelt tunnelrgr mel-
lem Fyn og Sjalland koster.

Men det bliver der formodentlig
slet ikke behov for, i alt fald ikke
i den overskuelige fremtid.

En enkelt tunnel mellem Fyn og
Sprogg byder nemlig pa& Kkortere
transportvej, altsd stgrre bekvemme-
lighed end tunnelen mellem Fyn og
Sjeelland.

Den byder pa gennemfartsmulig-
hed i begge retninger med kortere
mellemrum.

Desuden har den langt stgrre bil-
transportkapacitet.

Endelig kan den umiddelbart be-
nyttes af jernbanetogene, endda af
et betydeligt antal jernbanetog.

I den nordlige tunnel skulle biler-
ne transporteres i elektriske special
tog, hvert bestidende af 8 vogne og
i stand til at rumme ca. 25 biler.

Togene skulle afsendes i grupper,
»batterier«, pa indtil 6, nar behovet
kraevede det. De skulle kgre med 3
minutters tidsafstand, altsd med 12
minutters tidsforskel mellem fgrste
og sidste tog i en gruppe.

Den maksimale kgrehastighed skul-
le veere 150 km i timen, og gennem-
snitshastigheden 1 tunnelen skulle
vere 120 km i timen. Det giver 11
minutter for selve tunnelturen. Der
skrives dog 12 minutter.

Et af de italienske baners elek-
triske lyntog, som forgvrigt minder
noget om de foresldede biltransport-
tog til tunnelen, gennemkgrte pa
en prgvetur nogle uger fgr krigsud-
brudet den 18,5 km lange tunnei
gennem Apenninerne pa 7 minutter.
Det skulle da ikke synes at veare
umuligt at gennemkgre Storebeelts-
tunnelen pa 12 minutter. — Men at
ggre det med sa mange tog i sa teet
fglge ma dog veere et urimeligt krav.
I hvert fald ma tidsafstanden i sa
fald forgges. For et tog, der kgrer
med en fart af 150 km i timen, d.v.s.
naesten 42 m pr. sekund, kreaeves der
betydelige bremselaengder. Desuden
skal det jo helst helt undga at blive
ngdt til at bremse, navnlig under de
foreskrevne yderst forcerede drifts-
forhold.

Med de naevnte togafstandstider
og Kkgretider menes det muligt at
sende et batteri tog gennem tunne-
len i Igbet af en halv time og at
bruge tunnelen til et batteri i mod-
sat retning den nseste halve time.

Der skulle da kunne befordres ca.
300 biler hver vej pr. time.

I den korte tunnel mellem Fyn
og Sprogsd behgver man ikke at kgre
sd hurtigt. — Selv om gennemsnits-
hastigheden kun bliver halvt sa stor.
altsa 60 km i timen, kan togene gen-
nemkgre tunnelstreekningen pa 6
det er sikkert ikke
umuligt at reducere tiden til 5 mi-
nutter.

minutter. Ja,



En sa kort kgretid i tunnelen kan
neppe findes ubehagelig af bili-
sterne.

Nar tunnelturens varighed redu-
ceres til 6 minutter, eller maske til
5 minutter, dbnes der mulighed for
at udnytte tunnelen for trafik i skif-
tende retninger med korte mellem-
rum, — f. eks. hvert kvarter.

Det hindrer ikke, at tunnelen kan
benyttes af et helt batteri tog i Igbet
af kvartersperioden. Der star jo 7—
8 minutter til radighed i supplement
til de 5—6 minutter, som selve turen
varer for et enkelt tog.

Dette indebzerer, at ventetiderne
mellem forbindelserne gennemgéen-
de bliver sma, langt kortere end for
den lange tunnels vedkommende.

For Fyn-Sjeelland-tunnelen fore-
sloges biltogene afsendt i grupper
pd 6 med 3 minutter mellem hvert
tog, d.v.s. 12 minutter mellem fgr-
ste og sidste tog i et batteri og 48
minutter mellem sidste tog i et bat-
teri og fgrste tog i det naeste batteri.
For Fyn-Sprogg-tunnelens vedkom-
mende bliver lengste ventetid 22—
23 minutter, hvis togretningerne skif-
ter hver halve time.

Dette betyder umiddelbart en hal-
vering af de maksimale ventetider.

Endnu vigtigere er det imidlertid,
at ventetiderne dermed vil veere
bragt ned pd siadanne maksima, at
biltrafikanterne ikke lengere behg-
ver at disponere efter at nd bestemte
overfartsforbindelser, ligesom spor-

vejstrafikanterne ikke behgver at
spekulere over sporvognenes af-
gangstider.

Dernaest melder spgrgsmalet sig
om, hvor mange tog der kan sendes
gennem tunnelen, specielt hvis kgr-
selsretningen skal skifte hyppigt,
f. eks. hvert kvarter.

I den korte tunnel kan togene
formodentlig kgre i kortere tidsaf-
stande end i den lange tunnel. Dette
gelder ganske vist ikke i teorien,
men formodentlig nok i praksis.

Da hastigheden kan veere meget
mindre, kan afstanden savel som
tidsafstanden mellem to tog formind-
skes vaesentligt. — Man kan fa en
forestilling om de mindste tidsaf-
stande i praktisk togdrift ved at dra-
ge sammenligninger med togdriften
pd bybanerne. De mest trafikerede

bybanestreekninger i New York, Lon-
don, Paris, Berlin og Moskva er ud-
bygget til at kunne afvikle togene
med 1Y% minuts mellemrum, skgnt
togene standser hyppigt og kgrer
med varierende hastigheder.

Bybaneanleggene i New York,
London, Paris, Berlin og Moskva er
pa de mest trafikerede straeekninger
udbygget til at kunne afvikle indtil
40 tog i timen, hvilket betyder, at
den gennemsnitlige tidsafstand mel-
lem togene bliver 1% minut. — By-
banetogene ma endda standse med
korte mellemrum, hvorfor afstanden
mellem dem varierer betydeligt. —-
I den eventuelle Storebeltstunnel,
hvor togene ikke skal standse, og
hvor de endda kan kgre med om-
trent ensartet hastighed og derfor i
jevnt fglge, kan tidsafstanden mel-
lem dem utvivlsomt nedseettes til
betydeligt mindre. Det vil nappe
vere umuligt at komme ned pa et
minuts tidsafstand mellem dem. Den-
ne formodning bekreftes af, at San-
Francisko-Oakland-broen befares
med en normal tidsafstand pd 65
sekunder af en mellemting mellem
bybanetog og hurtigsporvogne.

Lad os imidlertid her regne med
en normal tidsafstand pad 1% minut
mellem de biltransporterende speci-
altog i Storebeltstunnelen.

I sa fald kan der afsendes 6 tog
i lgbet af 7% minut, regnet mellem
afgangstiderne for fgrste og sidste
tog.

Dette betyder, at transportkapaci-
teten bliver ca. 150 biler hvert kvar-
ter, altsa ca. 600 km i timen, det dob-
belte af den lange tunnels kapacitet.

I nattetimerne kan tunnelen for-
beholdes jernbanetrafiken, og den
kan endda afvikle en meget betyde-
lig togtrafik.

Nar tunnelens leengde kan holdes
pad ca. 6 km, melder problemet sig
om, hvorvidt det maske ville vere
muligt at ventilere den effektivt.

Dersom det kan lade sig gdre,
abnes der mulighed for at lade bi-
lerne kgre igennem den for egen
kraft uden at skulle kgre ind i og
ud fra de specielle tog, uden vente-
tider, med bilerne kgrende i javnt
fglge, s tunnelen kan udnyttes kon-
tinuert, hvilket skaber grundlag for
endnu stgrre kapacitet.
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Hvis der skal efterstraebes vaesent-
lig stdgrre resultater,
imidlertid kunne befares i begge ret-
ninger samtidig. Fglgelig ma den
have veasentlig stdrre tveerprofil, i
det mindste 5,6 m kgrebanebredde
ligesom Lillebeeltsbroen og Stor-
strgmsbroen og helst endda 7—8 m
kdgrebanebredde, bl. a. af hensyn til
knallerter og cykler.

Et stgrre tunnelprofil
forgvrigt den specielle fordel, at det
letter vanskelighederne med venti-

méa tunnelen

indebeerer

leringen.

Som tidligere omtalt bygges der
nu en tunnel for biltrafik gennem
Alperne i nerheden af Mont Blanc.
— Denne tunnel bliver 12,65 km
lang, altsd mere end dobbelt sid lang
som den eventuelle tunnel under
Storebezelts Vestre Rende. — Mont
Blanc tunnelen bliver meget leengere
end nogen af de nu eksisterende bil-
tunneler, hvoraf de lengste er Mer-
sey-tunnelen i Liverpool-omradet og
Holland-tunnelen, Lincoln-tunnelen,
East River-tunnelen og Brooklyn-
Battery-tunnelen i New York-omra-
det, de sidste fire med tilsammen
snart 8, ja snart 9 enkelte tunneler
for tosporet, ensrettet trafik. Skgnt
Mont Blanc tunnelen bliver forholds-
vis lang, behgver man dog ikke at
udbygge dens ventilationssystem for
neer sa stor trafik som New York-
tunnelernes,
omkring en snes millioner biler pr.
ar og undertiden over 50 000 pa en
enkelt dag.

En Storebaltstunnel behgver ikke
at ventileres for sadanne trafik-
mangder.

Mont Blanc tunnelens midterste
del har cirkulert profil og med 8
m indvendig diameter, hvilket mu-
ligggr en Kkgrebanebredde pa 6 m
og pa hver side 0,75 m gangstier i
lidt hgjere niveau. Tunnelens del-
streekninger nzermere enderne er
ovale og har samme bredde, men
stgrre hgjde, navnlig neer tunnelab-
ningerne. Det skyldes hensynet til
ventilationskanalerne under og over
den egentlige kgretunnel, som ma
have forskelligt tveerprofil i de for-
skellige dele af tunnelen.

Hvis den eventuelle tunnel under
Storebeelts Vestre Rende skulle ud-
fgres som egentlig biltrafiktunnel og

scm hver befares af
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have cirkuleert profil af hensyn til
byggemetoden, ma dens indvendige
diameter forgges fra 6l til 8 eller
8%, m og dens udvendige diameter
fra 7% til 9%—10 m.

Dersom tunnelen skal bruges til
jernbanetrafik i nattetimerne,
det vere gnskeligt at forgge diame-
tren lidt, til 9—9% m indvendig og
10%.—11 m udvendig, fordi det da
bliver muligt at indleegge 2 jern-
banespor i den.

ma

En tunnel af den pagaldende
leengde og med s stort profil og
med tilstreekkelig ventilation for bil-
trafik kan befares af almindelige
jernbanetog uden at traekkes af elek-
triske lokomotiver af hensyn til rgg-
plagen. — Da tunnelens stigninger
kan holdes nede pa& ca. 1 pct., det
samme som pa hovedbanelinien mel-
lem Nyborg og Aarhus, kan togene
fremfgres ved hjeelp af damploko-
motiver og diesellokomotiver af stan-
dardtyperne og saledes undga for-
spand af elektriske lokomotiver, der
kraever elektrificering af tunnelen
og de tilstgdende straekninger. —
Dette er meget vigtigt, fordi elektri-
ficeringen ville kraeve luftledninger
eller strgmskinner. Luftledninger vil-
le beslagleegge en stor del af tunnel-
profilet og derved mindske pladsen
for luftkanaler og fglgelig ngdven-
digggre stgrre tunnelrgrdiameter.
Strgmskinner ville hindre biltrafi-
ken i tunnelen, idet strgmskinnerne
ikke kan nedsznkes i gulvet som
kgreskinnerne, der kan udformes
omtrent som sporvejsskinner.

Hvis der bliver to jernbanespor i
tunnelen, kan de adskilles af et ge-
lender, hvis beerestgtter kan svinge
i leengderetningen, si gelenderet kan
senkes ned i en lav fordybning i
tunnelgulvets midterlinie. Derved
bliver det muligt at bruge tunnelens
ene halvdel til jernbanetrafik og den
anden halvdel til biltrafik og pa an-
dre tider som ren jernbanetunnel
eller som ren vejtunnel. Man kan da
udnytte tunnelen pa forskellige ma-
der, alt efter behovet.

Man kan f. eks. bruge den helt til
10 og 18 og
helt til jernbanetrafik mellem KkI.
23 og 7 og til blandet trafik mellem
kl. 7 og 10 samt 18 og 23. — En
sddan udnyttelse af tunnelen forud-

vejtrafik mellem KI.
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setter, at en del af bilerne, specielt
i nattetimerne transporteres pa al-
mindelige jernbanevogne, der ind-
kobles i ordineere tog, eller pa spe-
cialvogne, der kgrer ved egen kraft.

En saddan driftsform skaber grund-
lag for, at tunnelen kan afvikle nae-
sten hele biltrafiken og tillige en
meget vaesentlig del af jernbanetra-
fiken, bl. a. de lange godstog oz
posttogene om natten og lyntogene
i morgen- og aftentimerne.

Der kan altsa opnas en lang raek-
ke fordele ved at forgge tunnelens
diameter ca. 50 pct. Bl. a. ma frem-
hzeves bedre ventilation, bortfald af
biltransporttogene, gennemfartsmu-
ligheder for bilerne i begge retnin-
ger samtidig, kontinuert trafik og
stor kapacitet, ikke alene m. h. t.
biltrafiken, men ogsa togtrafiken.

Men tunnelen med stor diameter
vil antagelig koste mere end det lob-
belte pr. km end en tunnelen med
den lille diameter, fordi materiale-
forbruget til tunnelstykker med tyk-
kere vaegge bliver langt stgrre.

Tunnelen med stort profil bliver
antagelig lige s4 dyr som to tunneler
med lille profil eller endnu dyrere.

Hvis man kan ngjes med den lille
tunnel kan man opna resultater ikke
blot billigere, men ogsd hurtigere.

Méske kan man ligefrem ngjes
med den lille diameter og dog opna
tilfredsstillende resultater.

I s& fald er det en meget vigtig
motivering for at foretraekke den.

Valget af tunneldiameter kan gjen-
synlig ikke traeffes uden grundige
undersggelser.

Det skal forelgbig fastslds, at en
tunnel mellem Fyn og Sprogg selv
med den lille diameter vil fa dob-
belt s& stor kapacitet som en til-
svarende tunnel mellem Fyn og
Sjeelland ad den nordlige rute, —
og at Fyn-Sprogg-tunnelen tillige
kan medfgre mange andre fordele.

Den korte tunnel koster vel om-
kring en fjerdedel af de ca. 200 mill.
kr., som den lange tunnel koster, og
en ottendedel af de ca. 400 mill. kr.,
som den lange tunnelforbindelse
koster, hvis den skal udbygges til
lignende kapacitet, altsd fordobles.

Dertil kommer, at den sydlige
tunnelforbindelse kan realiseres i
tilknytning til de forh&ndenverende

hovedlandeveje,
nye vejanleg af stgrre omfang, i det
mindste pa Fynssiden.

sd man kan spare

Desuden kan den sydlige tunnel-
forbindelse umiddelbart tilsluttes de
bestdende jernbaneanleeg savel pa
Sjellandssiden som pa Fynssiden,
sd man kan spare nye (dobbeltspo-
rede) jernbaner mellem Slagelse og
Reersghalvgen og mellem Odense
og Hindsholm-halvgen.

Tunnelen kan uden videre tjene
savel vejtrafiken som jernbanetrafi-
ken, begge endda i vid udstraekning.

Det er meget vigtigt, at man kan
opna stgrre resultater for begge tra-
fikkategorier. Det er ogsd meget vig-
tigt, at disse resultater kan opnas
for mindre investeringsudgifter —
og tillige mindre driftsudgifter. —
Men det er langt vigtigere, at selve
forholdet resultaterne og
omkostningerne bliver gunstigere,
altsd at man far mere pr. mill. kr.

Endelig er det vigtigt, at det for-
ngdne belgb, altsd mellem 50 og 100
mill. kr., er si lille, at finansmini-

mellem

steren maske kan afse det.

Det naevnte belgb er jo ikke stgr-
re end det, motorskatterne tilfgrer
statskassen i lgbet af fa uger.

Alt dette geelder imidlertid kun
under forudseetning af, at prisbereg-
ningerne for en tunnel af den pa-
geeldende art kan holde stik. Gan-
ske vist vil f. eks. fordobling af ud-
gifterne pr. km tunnel ikke indvirke
sd sterkt pa det lille tunnelprojekt
som pa det store. Men en prisfor-
hgjelse fra mellem 50 og 100 mill.
kr. til mellem 100 og 200 mill. Kkr.
ma antagelig kuldkaste projektet.

En anden uomgaengelig forudseet-
ning er, at der ogsid kan skabes en
forbindelse af lignende standard
under eller over Storebeaelts (stre
Rende. Thi forbindelsen mellem Fyn
og Sprogd under Vestre Rende kan
kun blive den ene halvdel af den
sydlige Storebeltsforbindelse, og den
vil ikke veere synderlig meget veerd
som isoleret anleg.

Den kan kun blive verdifuld, hvis
der kan skabes en supplerende for-
bindelse mellem Sprogg og Sjelland.
og denne kan blive tilfredsstillende
bade i teknisk, gkonomisk og trafi-
kal henseende.

(Fortsaettes.)
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»Kulstevplagen«!

Ved generalforsamlingen i afdl. 1 den 1-6-54
omtaltes det naesten teknisk ulgselige problem om
gennemvanding af kullene ved vintertid; man vil
prgve ved Gb. kulsilo at lseegge et varmergr om
vandingsrgret, men kan vel ikke under steerk frost
forhindre tilfrysning af slidskerne pa siloen med
deraf fglgende besver. Stgvplagen fra tgrre kul pa
lokomotivets tender er, som alle kender, meget
generende for lokomotivpersonalet. Kulstgvet er til
tider som en tet tdge, og luften i fgrerhuset er
meettet af kulstgv som laegger sig overalt. I som-
merhalvaret kan stgvplagen delvis dempes med
vand, men i kuldeperioder, hvor vi ikke kan bruge
vand ved kulsiloerne, er kulstgvet en plage, som
ggr tilveerelsen trist for lokomotivpersonalet.

Under et studieophold i Norge hgrte jeg, at
man ved kulkranen pa Sundland i Drammen har
faet oprettet et oliedoucheapparatanlaeg. Nar olien,
som selvsagt er sekundaolie af billigste sort, bruser
ned over kullene ved kultagning, tjener olien til
at binde kulstgvet for ikke at hvirvle ud over alt
i fgrerhuset og ned langs togstammen.

Olieanlaeget i Drammen bestar af 3 dele. Ho-
vedbeholder for solarolie, betjeningsapparat og
bruser. Betjeningsapparatet tjener som mellemled
mellem hovedbeholder og bruser, ved at olien gar
fra hovedbeholderen ind i betjeningsapparatets
hulrum, hvor trykluft slippes til og trykker olien
videre til bruseren.

Det er den norske afdelingsingenigr H. Sver-
drup, der har udarbejdet tegningen over anlaeget,
og sa vidt jeg har forstdet ved samtaler med loko-
motivpersonale, er man glad for denne velfaerds-
foranstaltning. Det har selvfglgelig strejfet min
tanke, om lignende under en eller anden form,
kunne oprettes herhjemme, ikke alene til gavn og
gleede blandt lokomotivpersonalet, men ogsa til
glaede for publikum i kraft af renere togstammer

m. m. Preben Wichmann,

lokomotivfgrer, Gb.

Nalco-forsegene.

Hr. lokomotivfgrer Rasmussen fortsetter i DLT
af 5. maj 1954 med at beklage sig over Nalco-be-
handlingen af lokomotivfgdevandet. Noget egent-
ligt nyt er der dog ikke fremkommet, kun en mere
detailleret udredning af det tidligere sagte — ud-
redningen har dog den betydning, at det nu er end-
nu tydeligere, at hr. Rasmussen i hgj grad overdri-
ver og misforstar; hvis det var sd slemt som be-
skrevet, ville dampdriften vist vaere umulig i Jyl-
land. Det er formentlig sdledes ikke hver nat, at tog
2049 er pa 900 t og udelukkende har kulsnus som
brezendsel; man kan naturligvis komme ud for et
sddant tilfaelde, men at generalisere det turde dog
veere en overdrivelse. Da man ma ga ud fra, at der
kan findes et og andet at rette, nar sagen er sat sa
steerkt op, bliver alle de rejste klager nu grundigt
undersggt, idet det ville vaere mere end merkeligt,
at Danmark skulle vere det eneste land, hvor man
ikke kan benytte sig af en anerkendt vandbehand-
lingsmetode, tilmed da det er ganske ubestrideligt,

at de f. eks. pa Fyn i sin tid foretagne forsgg med
Nalco har givet fuldt tilfredsstillende resultater, og-
sd i maskiner (PR og R), der benyttedes i lige sa
intensiv tjeneste som H-maskinerne i 2049.

I denne forbindelse vil jeg ikke undlade at op-
lyse, at en af hr. Rasmussens meningsfaller gennem
nogen tid er blevet fulgt af en lokomotivinstruk-
tgr og sadledes har haft rig lejlighed til at doku-
mentere sine harde anklager. Resultatet heraf var
meget lidt smigrende for den pégeeldende lokomo-
tivfgrer for ikke at anvende staerkere udtryk.

Jeg er enig med hr. Rasmussen i, at det omtalte
uheld med skummehanen, et uheld, som muligt
kun er forekommet een gang i 10 ar, er dette ene
uheld for meget; men mon ikke det kan siges om
alle uheld, at de er »for meget«? Desverre er jeg
s& meget pessimist, at jeg tror, at der méa regnes
med uheld ved jernbanedrift, s leenge denne eksi-
sterer. Det er jo desvaerre ikke altid sddan, at man
en passende tid i forvejen annonceres om, at nu vil
der snart ske noget.

Hr. Rasmussens bemarkninger om kulforbruget
er ikke af nogen vardi, nar det ikke samtidig op-
lyses, hvilke tog og hvilke strseekninger det drejer
sig om, og som jeg tidligere har neevnt, er kulkva-
liteten af veesentlig betydning, men Statsbanerne
har ikke i dag i sin magt at fremskaffe kul i de
kvaliteter, der er gnskelige. Vanskelighederne med
kullene kan ikke fgres Nalco i regning.

Med hensyn til fgdevandsforvarmeren er der det
at sige, at den rigtigt anvendt kan give en bespa-
relse i breendselsforbruget, men da kullene fgr kri-
gen var relativt billige, var den pengemaessige be-
sparelse, nar vedligeholdelsesudgiften til anleegene
blev trukket fra, ofte for ringe til at forrente og
amortisere anlaeget. Da kullene under krigen blev
dyrere, kunne man ikke holde anlaegene vedlige
(bl. a. manglede reservedele til Worthington for-
varmeren), og et darligt vedligeholdt anleeg gav sa
mange driftsforstyrrelser, at kulbesparelsen helt
blev opslugt. Driftssikkerhed er en absolut betin-
gelse for at f& noget ud af forvarmeranlaget, og
denne driftssikkerhed er ikke altid helt tilfredsstil-
lende, desveerre, da det ellers ved de nuvarende
kulpriser ville veere meget ¢gnskeligt at anvende
forvarmer.

Det er en hard anklage, hr. Rasmussen retter
mod Maskinafdelingen, nidr hr. Rasmussen mener,
at vi er lige glade med, hvad det koster. Det ville jo
veere forbryderisk. Men lige sa urigtigt ville det
vaere at afbryde et lovende forsgg, fordi der viste
sig nogle vanskeligheder og ulemper derved, og at
vi skulle vere interesseret i at ggre damplokomo-
tiverne umulige, kan kun betegnes som en absurd
tanke. Nar pastande af den art fremszettes, har man
forladt sagligheden, og sa er der i virkeligheden ik-
ke grundlag for at diskutere spgrgsmalet yderli-
gere; men da vi fra administrationens side, som fgr
sagt, naturligvis gnsker klarhed over denne sag,
ogsd med hensyn til de vanskeligheder, som er fo-
rekommet, vil der senere blive lejlighed til for hr.
Rasmussen (og eventuelle kolleger) at forsvare de-
res meninger og beregninger; navnlig de sidste
treenger i hgj grad til korrektion.

J. P. A. Andersen.
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De svenske lokomotivmands arsmede

I de to fgrste dage af juni méned afholdt vore
svenske kolleger deres arsmgde pa Lokmannahem-
met pa Saro. Ferieseesonen havde endnu ikke taget
sin begyndelse, de ca. 100 tillidsmeend for hele
landet var derfor arets fgrste geester. Efter dem
fglger der endnu et hold tillidsmand, som skal del-
tage i Jarnviagsmannaforbundets oplysningskursus,
og fgrst nar dette er afsluttet tages feriehjemmet
i besiddelse af feriegaesterne.

I lighed med tidligere ar havde arsmgdet en
lang dagsorden og et stort antal forslag til be-
handling, og der var derfor ikke noget at sige til,
at den daglige mgdetid strakte sig fra kl. 8,30 til
kl. 18,00 med to spisepauser pa tilsammen 1% time.
Men med den sadvanlige preaecision og saglighed
arbejdede mgdet sig stgdt igennem de mange pro-
blemer.

Ved mgdets abning udtalte formanden, lokomo-
tivfgrer A. J. Malm, bl. a., at der i det forlgbne ar
ikke havde veeret sa fa store sager til behandling
inden for distriktsstyrelsen, og selvom mange af
dem var fgrt igennem med et godt resultat, var
afslutningen pa en del af sagerne ikke blevet umid-
delbart som mange havde ventet. Men vi lever i en
tid, hvor rationaliseringen er sat i hgjseedet og
efterhanden steerkt praeger det daglige arbejde og-
sd for lokomotivmendene. For os alle har det vee-
ret en glaede, at der i arets 1gb stort set har veeret
fuld beskeeftigelse inden for alle grupper og over
hele landet. Den arbejdstidslov, som regeringen
leenge har arbejdet med, kan snart ventes gennem-
fgrt, men man ma forberede sig pa, at den ikke
indeholder nogen arbejdstidsforkortelse. Det vil
maske nok skuffe en del, men det er ngdvendigt,
at vi pa nuvarende tidspunkt anvender pengene
til andre og mere pakraevede sociale problemer.

Af distriktsstyrelsens virksomhedsberetning som
forela trykt, efter hvilken mgdet behandlede den
uden yderligere indleeg fra formanden, fremgik det
bl. a., at man nu var néet frem til et forslag for
eenmandsbetjening. Forslaget var videresendt til
forbundsstyrelsen, som skal fgre de endelige for-
handlinger med banernes ledelse. Man har i forsla-
get fastsat bestemte hastighedsgreenser for lokal
tog, safremt de skal betjenes af een mand, ligesom
man har kraevet, at hurtigtog og gennemgéaende
godstog skal fremfgres af lokomotiver, der er be-
tjent med 2 mand. For rangertjenestens vedkom-
mende har man foresldet, at der ingensinde ma
forekomme mere end 8 samlede tjenestetimer eller
10 timer pr. tjenestedggn, nar rangermaskinen be-
tjenes af een mand.

P4 grund af den fortsatte udvikling inden for
motordriften har det veeret ngdvendigt at gennem-
fgre nye uddannelsesregler for den del af perso-
nalet som alene er uddannet til damptjenesten. Det
personale, som er blevet overtalligt ved overg@ngen
fra dampdrift til motordrift eller elektrisk drift,
kan veelge imellem forflyttelse til et andet depot,
hvor der endnu findes damptjeneste eller omsko-
ling efter de nye uddannelsesregler.
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Igvrigt har rationaliseringen og motoriseringen
(herunder elektricificeringen) fremkaldt store pro-
blemer for de svenske lokomotivmand. Et betyde-
ligt antal aspiranter er saledes hardt ramt, idet an-
tallet af avancementspladser er reduceret og for-
hindrer dem i inden for en overskuelig tid at opna
forfremmelse. En stor part af disse mennesker méa
derfor sgge over til en anden tjenestegren inden for
banerne.

Fra beretningen skal det yderligere navnes, at
medens man for nogle ar tilbage gennemfgrte lige-
Ignsprincippet for personalet ved bred- og smal-
sporet baner, var der endnu en del sager vedrg-
rende anciennitetsplaceringen for personalet som
overgar fra smal- til bredsporet baner.

Det skal tillige navnes, at distriktsstyrelsen har
ansggt jernbanestyrelsen om at f& radioapparater
pa alle opholdsrum, som ikke allerede har faet det.
Man har ligeledes sggt om at fa installeret kgle-
anlaeg ved overnatningsveerelserne og jernbanesty-
relsen har lovet at fremskynde denne sag.

For valg af repraesentanter til samarbejdsud-
valgene i distrikter og sektioner har man i Sverige
en seerlig ordning. De respektive afdelinger frem-
sender deres kandidatliste til distriktsstyrelsen, som
derefter tager stilling til, hvem de anser for egnet.
Arsmgdets valgkomité gennemgar derefter afde-
lingernes og distriktsstyrelsens indstillinger og fo-
relegger til sidst arsmgdet, hvilket resultat komi-
téen er kommet til. Derefter treeffer mgdet beslut-
ning og samtlige tilstedeverende stemmer om de
opstillede kandidater, uanset hvilken sektion eller
distrikt de tilhgrer.

Antallet af svenske lokomotivmeand er i dag ca.
7500. Heraf er der 2957 lokomotivfgrere i een lgn-
ningsklasse og 957 lokomotivfgrere i en lavere lgn-
ningsklasse. De sidstnavnte oppebeerer ikke funk-
tionsvederlag, safremt de fungerer i den hgjere
lgnningsklasse. Stillingsbetegnelsen lokomotivfyr-
bgder er afskaffet, og man har i stedet 1445 sa-
kaldte lokbitradere, som enten forretter tjeneste
som lokomotivfyrbgder, eller som anden mand pa
de tomandsbetjente lokomotiver. Antallet af aspi-
ranter er ca. 2140.

Skgnt problemerne for de nordiske lokomotiv-
mend stort set er de samme i alle fire lande, har
vi stadig mulighed for gensidigt at hgste erfaringer
hos hinanden. Under nutidens rationaliseringsbe-
stemmelser opstar der dag efter dag nye proble-
mer som meget ofte kraever en hurtig stillingtagen.
Materialet til at underbygge organisationernes krav,
til at stgtte den opfattelse som der derindenfor ggr
sig geeldende, nar der skal moderniseres, kan vi
derfor ofte hente hos en nordisk broderorganisation.
Omend udviklingen tager samme retning i samtlige
lande, sker den ikke altid med samme hastighed.
Dette er jo altsammen afhaengig af landenes belig-
genhed, rastoffer m. v., ligesom banernes gkonomi
ogsa spiller en rolle. Den kontakt vi gennem mange
ar har haft med gvrige nordiske lokomotivmend,
setter vi derfor stor pris pa.



Privatbane-lokomotivmandenes
kongres

Dansk Lokomotivmands Forbund, som omfatter
de ved privatbanerne beskasftigede lokomotivmaend,
afholdt deres 20. ordinzere kongres i Aalborghal-
len fredag den 21. maj i oververelse af ca. 55 de-
legerede og geester.

Blandt geesterne var repraesentanter for de
svenske lokomotivmand, Smedeforbundet og For-
merforbundet i Danmark, Privatbanefunktionserer-
nes Forbund, Privatbanernes Kontorforening, Dan-
ske Jernbaners Afholdsselskab og Dansk Lokomo-
tivmands Forening.

Formanden, lokomotivfgrer Karl Hansen, Aal-
borg, dbnede kongressen med at byde velkommen
til delegerede og geester.

Det er 14 ar siden, vi sidst holdt kongres i Aal-
borg, og meget har @endret sig siden da, udtalte
formanden, men vi star faktisk i dag pa lige fod
med vore kolleger inden for Statsbanerne. Vort
héb er, sagde formanden videre, at vi ma vere i
stand til at bevare stillingen og ikke mindst vort
arbejde, men vi ma veere forberedt pa, at meget
vil @ndre sig endnu. Jeg tenker her bl. a. pa den
kommission, som er nedsat med henblik pa privat-
banernes forhold. Kommissionens arbejde kan fa
skelsettende betydning, og mange store opgaver
ma vi i den kommende tid forberede os pa at skulle
tage stilling til.

I tilslutning til &bningstalen mindedes forman-
den de i kongresperioden afdgde kolleger, hvorefter
gaesterne fik lejlighed til at hilse pa kongressen.

Formanden indledte sin beretning med nogle
betragtninger over organisatoriske forhold og op-
lyste, at hovedbestyrelsen i perioden havde konsti~
tueret sig med lokomotivfgrer Carl Christiansen,
Hjgrring, som hovedkasserer i stedet for afdgde ho-
vedkasserer E. Christensen, Vejle.

Formanden udtalte derefter bl. a., at visse baner
har rettet angreb pa privatbanernes tjenestemaend
og navnlig deres pensioner, og at nogle baner, der-
iblandt Aalborg Privatbaner, er begyndt at anssette
folk uden pensionsret.

Trods banernes vanskelige gkonomiske forhold
har det dog veeret muligt andre steder at fa gen-
nemfgrt forbedringer efter lange og drgje forhand-
linger.

Formanden navnte derefter de retningslinier,

den nedsatte kommission skal arbejde efter. Jeg
har den tro, fortsatte formanden, at hvor der ikke
kan skaffes medlemmerne andet arbejde efter deres
opsigelse fra hidtidig beskaeftigelse, vil det forment-
lig lykkes at bevare deres pensioner.

Formanden omtalte derefter endnu en lang rek-
ke problemer vedrgrende ferieordningen, tjeneste-
tidsreglerne og uniformsreglementet; om dette sid-
ste har der veret forhandlet i 4% ar, hvilket vist
er rekord i langsommelighed.

Desuden omtaltes de kollektive opsigelser ved de
bornholmske baner, som har vakt en del rgre, men
det mentes, at sagen til sin tid vil falde ud til med-
lemmernes fordel.

Efter nogle ganske fa indlaeg blev beretningen
enstemmigt godkendt.

Hovedkasserer Carl Christiansen forelagde for-
bundets regnskaber for 1952—53, og efter mange
anerkendende ord til hovedkassereren og hovedbe-
styrelsen godkendtes regnskaberne enstemmigt.

Til imgdegaelse af den stadig stigende udgift til
begravelseshjeelp stillede hovedbestyrelsen forslag
om, at der i perioden indtil naeste kongres indbeta-
les ekstra 2 kr. pr. medlem pr. maned. Dette forslag
vedtoges med alle stemmer mod 1.

Til formand genvalgtes Karl Hansen og til ho-
vedkasserer Carl Christiansen, begge med akklama-
tion. @vrige valg til savel hovedbestyrelse som revi-
sion var ligeledes genvalg.

Efter enstemmig beslutning af forsamlingen skal
den nzeste kongres afholdes i Maribo.

Jernbaneskolen

I planen for Jernbaneskolens virksomhed i 2.
halvar 1954 er fglgende kursus og eksamener pé-
teenkt afholdt for lokomotivpersonale:

Lokomotivfyrbgderkursus i Kgbenhavn:
27. aug.—19. oktb. med eksamen 20.—22. oktb.
25. oktb.—16. dec. med eksamen 17.—20. dec.

Lokomotivfyrbgderkursus i Aarhus:
9. septb.—1. nov. med eksamen 2.—4. nov.

Instruktion til motoruddannelse i Aarhus:
28. september—1. oktober.
1.—5. oktober.

Motorkursus i Aarhus:
2. nov.—4. dec. med eksamen 6.—7. dec.
5. nov.—8. dec. med eksamen 9.—10. dec.

Lenoverenskomstens virkninger pa pensioner

Efter et herom fremsat gnske bringes efterfgl-
gende en oversigt over den forhgjelse der efter
afslutning af lgnoverenskomsten for finansarene
1954/55/56 sker for pensionernes vedkommende.

Midlertidigt lgntillceg.

I henhold hertil oppebaerer pensionister som hidtil
70 pct. af det midlertidige lgntilleeg, medens det
serlige tilleg ydes efter samme regler som for
tjenestemaend.

Det scerlige tilleeg.

Pensioner Forsergere og ugiite over 30 &r
1954/55 Stigning !/s-1954 1955/56 Stigning 1/3-1955 1954/55 1955/56
under 1500 80,08 %/ 24,64 86,24 %/, 6,16 9 0,8 % 1,6 %
1500—2899 1201,20 kr. 369,60 kr. 1293,60 kr. 92,40 kr. 12,00 kr. 24,00 kr.
2900—2999 1234,80 » 403,20 » 1335,60 » 100,80 » 24,00 » 48,00 »
3000—4499 1310,40 » 403,20 » 1411,20 » 100,80 » 91,50 » 115,50 »
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25 ars jubileum.

Onsdag den 30. juni kan lokomotivfgrer J. A. K. Dam-
gaard, Struer, fejre sit 25 ars jubileeum. Damgaard har
tilbragt sd godt som hele sin jernbanetid i Struer og er
derfor en velkendt skikkelse i byen.

Damgaard er et meget interesseret medlem af DLF
og har beklaedt forskellige tillidsposter inden for begge
afdelinger. Han gar altid til de stillede opgaver med
godt humgr. Som lokomotivmand gar Damgaard op i
sin gerning med ildhu, en lokomotivmand, der fglger
med tiden. Som den gode kammerat, Damgaard er, vil
han sikkert p& jubilseumsdagen modtage synlige bevi-
ser herfor.

Afdeling 31 gnsker til lykke og haber, at vi i mange
ar endnu ma ggre brug af hans arbejdskraft inden for
afdelingen.

E. T.

Opmarksomhed frabedes.
Eventuel opmeerksomhed ved mit jubileeum frabe-
des venligst.
R. V. Dorner, lokomotivfgrer, Esbjerg.

Al opmerksomhed ved mit 25 &rs jubileeum den
12. juli frabedes venligst.

E. E. M. Mortensen, lokomotivfgrer,
Haderslev.

PEES

Udneevnelser til elektrofgrere i 13. lkl. pr. 1-6-54.
Lokomotivfyrbgderne:

H. W. Andersen, Kgbenhavn Gb., i Enghave.

B. Johansen, Kgbenhavn Gb., i Enghave.

Forflyttelser efter anspggning pr. 1-6-54.

Lokomotivigrer:
J. I. Christiansen, Fredericia, til Randers.

Lokomotivfyrbgderne:
K. Eriksen, Fredericia, til Struer.
J. P. Jensen, Fredericia, til Struer.

Forflyttelse efter ansggning pr. 2-6-54.
Lokomotivfyrbgder:
T. Madsen, Nyborg H., til Viborg.

Afsked.
Lokomotivfgrerne:
O. Sdrensen, Aarhus, afskediget efter ansggning pa
grund af alder med pension (31-8-54).
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G. Lgfgreen, Aarhus, afskediget efter ansggning pa
grund af alder med pension (31-8-54).

V. Bgttern, Esbjerg, afskediget efter ansggning péa
grund af alder med pension (31-8-54).

Dgdsfald.
Lokomotivfgrer P. A. Christensen,
(4-6-54).

Kgbenhavn Gb.

Dgdsfald blandt pensionister.
Pens. lokomotivfgrer J. S. A. Lovmand, Valby Lang-
gade 118, 3. tv., Valby (31-5-54).
Pens. lokomotivigrer H. C. K. Poulsen, Hareskovvej
13. 2. th., Brgnshgj (april 1954).
Pens. lokomotivfgrer K. P. Kristiansen, @ster Alle 21,
Strib (8-6-54).

MEDLEMSLISTEN

Optaget som ekstraordincert medlem pr. 1-6-54.
Pens. lokomotivfgrer J. E. Wittenburg, Fjordvej 16,
Nyborg.

NYE ADRESSEIR

Lokomotivfyrbgder-underafdeling:
Assens: Reprasentantens navn og adresse rettes til:
R. K. Andersen, Eriksgade 22 Odense.

Byttelejlighed.

Aarhus—Kgbenhavn.

Stor moderne 2 verelses lejlighed i Aarhus (altan,
nedstyrtningsskakt m. m.) 112 kr. pr. md. incl. varme,
gnskes byttet med 2—2% verelses lejlighed i Kgben-
havn.

Togfdgrer K. Eriksen,
Jagtvej 12, 4. th., Kgbenhavn N.

Jeg har erfaret, at d’herrer gnsker at blive
veekket klokken tolv —!



V. Petersen

Det bedste Jyllandsgade 22
Fredericia
I CYKLER OG RADIO %

Briller efter lagerecept
Leverander til syges
kasserne

Telefon 227

BASTIANSEN

GULD . SOLV . URE . OPTIK
Vendersgade 9 . Fredericia .

FELLESBAGERIET A/s

Fredericia . TIf. 602
Kob altid Brod fra Fellesbageriet

H. OLSEN HOLMELUND A/g

Kulimport — Brandselsolier

Gothersgade 44, Fredericia . TIf. 169-170

Pedersen & Nielsen
Indehaver: Louis Nielsen
Danmarksgade 6, Fredericia

Leverandor til
Brugsforeningen

Den tolkelige Forsamlingsbygning

(lige overfor Landsoldaten)

Store Bal-
og Selskabslokaler

Vaid. Petersen . Fredericia . 7If..85

Banegaardens Restaurant, Fredericia
anbefales de ®rede Rejsende
Husk Marketenderiet!
Telefon 187

Hurtig

~ Billige urtis
Betje ning

wRrisers,|

Fredericia Mejeri

Anbefaler sig med Gothersgade 14
1. KLs Mejeriprodukter

Hotel LANDSOLDATEN

FREDERICIA
altid bedst — derfor billigst

Gothersgade 1S
Fredericia, TIf. 598
v. Gartner Kai Moller

»LABELLA«

Blomster- og Kranseforretning anbefales de 2rede Medlm.

Thomas Hansen’s
Bageri
bringes i velvillig Erindring
Brodet bringes overait i Byen
Danmarksgade, Struer,TIf. 308

For Synet en Vinding,
kob Brillen hos Sinding!

* STRUER . TIf. 119

Ekvipér Dem i Is K. C.NIELSEN P. WEILING
- Ostergade 9, Struer, TIf.21 Struer . Tif. 93
London'nagaSInel 1. KLs Herreskredderi _anbe(fialer alt
FREDERICIA Lev. til Vare- og Landbrugslotteriet lBlr::xsteer:bemdari
og Paalzg Jyllandsgade 9 . Struer
KUL- 0OG BRENDEHANDEL A/S e

Pn JDhanSBII Ringgaarden, Struer

ALrb. Gustav Jensen

LANDBOMEJERIET

FREDERICIA TLF. 1558 og 1559

Fra Kvist til Kelder
naar Maling det gelder

NEERGAARDS bedst
Struer . Telf. 165

LEDIG

BOGTRYKKERlET. Danmarksgade 21 A
Norrebrogade S, Fredericia Fredefica
A. Petersen . TIf. 1014

Telefon 332
Ougaard & Jensen

Alle Arter Tryksagertil smaaPriser
Festsange - Telegrammer

| Sol og Plere

gaa eller kore Brug

Skotsjsbersens Fodtej
Struer - Telf. 109

I. PEDERSEN . STRUER

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

Tapet . Malervarer . Rullegardiner
v. Holger Haiiser
Danmarksgade 23 . Fredericia . TIf. 1337

Farve-
botten

N. Urban Serensen

Nyborg
Telf. 111 2 L.

Altid 1ste Kl. Varer

DE

Representant for Danmark :

-HASTIGHEDSMAALERE
Leverandor til D S B

P. FUNDER & SON . Vester Farimagsgade 19 . Kebenhavn V . Telf. C. 7




o
0G MINERALYANDE

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

Fiskehus Nr. 1

Poul Nielsen
Tlf. Kalundborg 659

laeie i

Kalundborg Tapet- og Farvehandel
Skibbrogade 3

Tillavede Farver i alle Kulgrer
ferdige til Brug

C"Ir. Hansen

Kalundborg Brugsforening og
Kebmandshandel

Kolonial - Vin - Kaffe - Konserves - Isenkram

Slagtermester B@rge Rasmussen
Kgd- og Paalegsforretning
Kordilgade 60, TIf. Kalundborg 343
Altid 1ste K. Varer . Hiemmelavet Paaleg

Spis Kalundborg Margarine
Th. Jergensen. Telefon 90

Daglig friskkarnet. Leverander til Feriehjemmet

OTTO NIELSEN

Malermester

*
TIf. Kalundborg 447

Tag Kager med hjem fra Clorius

Spec.: Foadselsdagskringler

TIf. Kalundborg 187 Prov mine Krzmmerhuse

AAGE NIELSEN Siagtermester

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

Fineste Kod, Fl®sk, Paalzg
Slagteriets Udsalg, Kordilgade 44
TIf. Kalundborg 161

Leverander til Feriehjemmet

N. JENSENS SONNER

Inventar og Bolig Montering
Tif. Kalundborg 280

A. M. JORGENSEN Sct. Jorgensbierg 25, Tif. Kalundborg 71

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

Er Lyset i Uorden da ring til Kalundborg 520

Kjzr Christensen aut. Installater. Leverander til Feriehjemmet

KALUNDBORG KULKOMPAGNI

Aktieselskab
TIf. TRETTEN

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

Marketenderiet

i Centralveerkstederne
og Godsbanegaardens
Lokomotivremise

*

Driftsudvalget anbefaies

Man spiser godt paa »Palw-Cafeen«

Raadhustorvet . Roskilde . TIf. 146

KVALITET OG
VELSMAG ER
KENDETEGNET FOR

HOF

FEEDERIKBBERE BOGTRYEKERI

541912
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