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Traktorernes bemanding

Da Danske Statsbaner i efteraret 1951 anskaffede et antal
veesentlig stgrre traktorer end de hidtil anvendte ved ranger-
tjenesten, kom det ikke overraskende for lokomotivmaendene.
Den, allerede den gang, sterkt fremadskridende udvidelse af
motordriften matte en dag ogsd ggre sin indflydelse geeldende
ved rangertjenesten, ligesom tilfeeldet havde veeret ved andre
landes jernbaner.

Fra vor forenings side stillede man sig da ogsa forstdende
overfor denne modernisering ved Statsbanerne og viste tillige
den ngdvendige forhandlingsvilje, s& det nye kunne indpasses
i arbejdsforholdene de steder, hvor de fgrste Ardelt-traktorer
skulle stationeres. Det betgd den gang en ikke ubetydelig for-
andring i de vilkdr lokomotivmeendene havde indordnet sig
under og i det arbejde, som de har udfgrt i omtrent lige sa lang
tid, som banerne har eksisteret. Resultatet af forhandlingerne
med administrationer i 1951 blev en to-arig overenskomst, som
tillige skulle virke som prgvetid for begge parter. Under hensyn
til, at der var tale om en stgrre og kraftigere traktortype, som
skulle kunne anvendes pa stort set de fleste rangerpladser og
som derfor — séfremt den svarede til forventningerne — vil blive
anskaffet i et stgrre antal, var der pad begge sider enighed om
gennem et stykke tid at indhente erfaringer, fgr det hele blev
lagt i mere faste rammer.

Den to-arige prgvetid er udlgbet og har egentlig veeret det
i mere end et halvt &r, men pa grund af visse begyndelsesvan-
skeligheder, og da en del mere materiale har veeret gnskeligt
fgr forhandlingerne genoptoges, er tidspunktet herfor blevet ud-
skudt. Nar dette skrives, har Generaldirektoratet imidlertid ind-
kaldt til drgftelse af sagen, og fgrste mgde er fastsat til onsdag,
den 21. juli. En drgftelse, som vore medlemmer imgdeser resul-
tatet af med stor interesse. Her skal jo forhandles om et betyde-
lig antal lokomotivmandsstillinger, hvori spejler sig fremtiden
for den unge generation af lokomotivmeend og deres familier.
Stillinger som 14 foran dem i 11. lgnningsklasse, da de meldte
sig til statens tjeneste.

Ud fra de erfaringer vore medlemmer har hgstet ved de for-
skellige maskindepoter, hvor Ardelt-traktorerne har veeret sta-
tioneret, er der af hovedbestyrelsen udarbejdet og fremsendt
forslag til Generaldirektoratet. Vi har saledes fremlagt vore
synspunkter og vort grundlag for de forestdende forhandlinger.
Hvilket resultat Generaldirektoratet er kommet til, er vi pa nu-
veerende tidspunkt uvidende om.

Nar sa vigtig en sag star p& dagsordenen, kan det ikke und-
gas, at der mand og mand imellem stilles adskillige spgrgsmal
og diskuteres frem og tilbage om lokomotivmandens skeaebne i
det fremtidige rangerarbejde. Af de spgrgsmal der i denne for-
bindelse rejses er i fgrste raekke det: Vil generaldirektgren og
personalechefen genoptage det tidligere forslag om overflytning
af traktorfgrerstillinger til andre kategorier? Eller vil de forlods
fglge foreningens gnske om, at stillingerne forbliver hos lokomo-
tivmeendene, sa antallet af avancementpladse ikke reduceres pa
bekostning af denne modernisering og rationelle omlaegning af
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Halvdelen af jordens befolkning
sulter

Hver dag gges jordens befolkning
med 70.000 Det er det tal, der frem-
kommer, nar hvert dggns dgde traek-
kes fra antallet af nyfgdte verden
over. 3000 i timen eller 25.000.000
flere mennesker hvert ar. Hvordan
blive ved at skaffe mad nok, nar
det samlede befolkningstal pa kloden
hver uge forgges med indbyggeran-
tallet i Oslo?

Tager man som udgangspunkt er-
neeringssituationen i dag, viser den,
at en kraftig forggelse i levneds-
middelproduktionen allerede nu er
ngdvendig, hvis man vil afskaffe be-
grebet sult, der ikke kan forventes
deekket af et normalt maltid inden-
for fa timer: Halvdelen af verdens
befolkning lever faktisk pa sulte-
greensen og far kun mad nok til lige
at opretholde livet. Andre 20 procent
har mulighed for at skaffe sig mere
mad, men ikke nok til at bevare et
godt helbred og skabe den ngdven-
dige arbejdsenergi. Kun 30 procent
af klodens 2% millard mennesker
far tilstraekkelig og neerende mad.

For dem, der som FAO — De for-
enede Nationers Levnedsmiddel- og
Landbrugsorganisation — arbejder
med udvidelse af verdens levneds-
middelproduktion, er der lyspunkter
at finde i den omsteendighed, at alle
mulighederne langtfra er udnyttet.
Det virker saledes forblgffende at
hgre landbrugseksperters beregnin-
ger gdende ud pa, at hvis alle land-
mend verden over anvendte de me-
toder, som de dygtigste af dem bru-
ger i dag, ville levnedsmiddelproduk-
tionen med ét slag kunne fordobles,
uden at man behgvede at opdyrke sa
meget som én tgnde ny land! Det
ville betyde, at der var rigelig mad
til alle.

De kommende generationer vil be-
hgve endnu bedre landbrugsmetoder
og ogsa stgrre arealer lagt under
ploven. Men der er vidtstrakte tro-
piske jungler og grkenomrader at
kultivere og ogsa i de koldere nord-
lige egne er der store arealer, der
kan dyrkes, men som i dag ligger
uproduktive hen.

Endelig er der havene, som inde-
holder langt mere plante- og dyre-
liv, end der findes pa landjorden. I
dag henter menneskene imidlertid
kun en meget lille del af deres fgde
fra havet. '
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arbejdet, overfor hvilke lokomotivmaendene har stillet sig for-
stdende og vist viljen til at indordne sig under? Disse og andre
spgrgsmal star endnu ubesvaret og kan fgrst afklares, nar for-
handlingerne har fundet sted. Vi kan dog vanskeligt tro, at
man vil fglge den linie, hertil har vi for stor tillid til general-
direktgren og chefen for personaleafdelingen. Hertil kommer,
at en sddan endring overhoved ingen praktisk betydning far
noget sted inden for Statsbanerne, ligesom der heller ikke lig-
ger nogen gkonomisk gevinst for virksomheden ved at anvende
andre kategorier,

Et af de vigtigste argumenter til underbygning af gnsket om,
f. eks. at anvende stationstjenestens personale til betjening af
traktorer har veeret, at der opnés en stgrre elasticitet i tilrette-
leegningen af arbejdet p& de mindre stationer, hvor der er mere
rangerarbejde, end togmaskinerne kan overkomme. En mands
arbejde skulle da kunne fordeles mellem traktorfgrertjeneste og
perron- eller varehustjeneste. Udnyttelsen af personalet skulle
herved blive mere effektiv, og arbejdstimernes fordeling blive
bedre. Efter vor opfattelse ligger disse teoritiske beregninger sa
fjernt fra det praktiske liv, at de ikke far den betydning, man
fra anden side sa sterkt fremhaever. Selvom Statsbanerne gen-
nem flere ar har anvendt traktorer i rangertjenesten, kan man
ikke umiddelbart drage en sammenligning mellem disse og de
nyanskaffede. De tidligere anvendte traktorer er alle i stgrrelse
og kapacitet mindre end Ardelt-traktorerne og i sin tid anskaffet
til aflgsning af rangerhestene, som blev benyttet ved varehuse
og pa mindre opstillingsspor. Det arbejde, der kan udfgres med
de sméa traktorer, er selvsagt begrenset og straekker sig langt
fra til at omfatte, hvad der i almindelighed m&a krseves af en
rangermaskine.

Har vi forstdet den pabegyndte modernisering af rangertje-
nesten rigtigt, er det meningen, at man i videst muligt omfang
gnsker dampmaskinerne aflgst af dieseltraktorer, d.v.s. anskaf-
felse af maskiner af samme stgrrelse eller stgrre end Ardelt-
traktorerne; ihvertfald ikke mindre. Der vil séledes alene blive
tale om store og kostbare maskiner, som det nzeppe kan veere
meningen, skal henst& ubenyttet i kortere eller leengere tid péa
stationspladserne. Der mé& for dem som for det dvrige motor-
materiels vedkommende — vi henviser blot til maskinlgbet for
MY-lokomotiverne — blive tale om en sd effektiv udnyttelse
som vel muligt. Og skal det vere tilfeeldet, kan der ikke ind-
fgres en arbejdsfordeling, hvorefter en mand skiftevis udfgrer
tjeneste p& perron, varehus og traktor, hvorfor der heller ikke
findes begrundelse for at undrage lokomotivpersonalet ranger-
tjenesten, som de har udfgrt i s& mange ar. Tveertimod, thi netop
ved bevarelsen af den nuvearende ordning undgés en yderligere
belastning af gkonomien, fordi der ikke skal oprettes nye kursus
péa Jernbaneskolen. Lokomotivmeandene far den uddannelse, som
er ngdvendig for ogsd at bestride rangerarbejde, og traktortje-
nesten vil igvrigt kunne g& ind som et led i motoruddannelse.
Et endog meget vigtigt led, fordi der her skabes mulighed for,
at de unge lokomotivmend pa et tidligt tidspunkt foruden den
teoritiske uddannelse nu ogsd kan arbejde med dieselmotoren
i det praktiske.



Lidt om tekniske fremskridt i NSB gennem 100 ar

De norske jernbaner har i kapitaludgifter til
selve anlaegene gennem de 100 ar 1854—1954 ko-
stet henimod 1700 mill. kr. Man fragtede i 1885 kun
0,1 million tons gods, i driftsaret 1949—50 frag-
tede NSB 13,47 millioner tons gods. Persontrafiken
steg fra 0 rejser i 1855 til 38,1 million rejser. Pr.
30. juni 1953 disponerede NSB over 464 damploko-
motiver, 95 elektriske lokomotiver, 89 motorvogne
og en del dieselmotorvogne.

Den valdige tekniske udvikling, som har fun-
det sted, omspaender alle omrader af det norske
jernbanevaesen: metoderne for bjergspraengning og
tunnelboring ved anlagene, lokomotivernes og vog-
nenes konstruktion, overgangen fra smalt til bredt
spor, indfgrelse af moderne sikrings- og signalan-
leeg, elektrificering og teknisk rationalisering.

I vor tid har man et effektivt maskinelt udstyr
til anleegsarbejdet, og arbejdseffektiviteten er af den
grund steget til det mangedobbelte. Nar det gselder
lokomotiverne, er der en enorm udvikling fra »Ca-
rolina«, det fgrste primitive lokomotiv ved hoved-
banen for 100 ar siden, til et moderne lokomotiv
af »Dovregubbenes« type. Personvognene er blevet
langt bedre indrettet, sd rejsen bliver veesentlig
mere behagelig. Ved ombygning af en raekke baner
til normalspor har det veeret muligt at skabe et
sammenhangende jernbanenet mellem de forskel-
lige landsdele, fra gst til vest og fra syd til nord,
selv om store dele af Nordlandsbanen endnu gen-
star at bygge, og selv om bergensere og andre kri-
tiserer, at vi mangler en kystbane mellem Bergen
og Trondheim, som naturligvis bl. a. for Bergen
ville indebzaere betydelige fordele. Teknisk set er hele
jernbanetrafiken blevet effektiviseret, ikke mindst
gennem en stadig stgrre kgrehastighed. Et teknisk
vendepunkt blev indledet, da man i 1908 for fgrste
gang slog ind pa linien med jernbanernes elektrifi-
cering. Her var det de store private industriselska-
ber, som gik i spidsen i Norge, mineejerne fra Lgk-
ken og Norsk Hydro pa Rjukan.

Den fgrste af statsbanernes strakninger, som
blev elektrificeret, var Oslo—Drammen i 1922.
Sommeren 1951 var man kommet sa langt, at man
havde elektrisk drift ved fglgende streekninger:
Oslo—Egersund, Brevik—Rjukan, Oslo—Kornsjg,
Oslo—Charlottenberg, Granvin—Voss, Flam—Myr-
dal og Narvik—Vassijaure, ialt ca. 1025 km eller
23 pct. af det norske jernbanenet. Det elektrifice-
ringsprogram, man nu fremdeles arbejder med, og
hvis gennemfgrelse med raske skridt naermer sig
sin afslutning, blev vedtaget af Norges storting i
1940 og omfatter Sgrlandsbanen helt frem til Sta-
vanger, Bergen—Voss og Lillestrgm—Hamar. Disse
streekninger ventes feerdigelektrificeret i sin helhed
i lgbet af aret 1955. NSB kommer da til at dispo-
nere over 1310 km elektrisk bane, det vil sige 30
pct. af den totale banestraekning; men pa de jern-
baner, det her geelder, afvikles imidlertid ca. 60
pct. af NSB'’s totale trafik. I 1951 regnede NSB'’s
tekniske eksperter ud, at man med de galdende
kulpriser arligt indsparede ca. 22 millioner kr. i

breendselsudgifter pa de 910 km elektrisk bane,
man havde i Norge ved begyndelsen af navnte ar.
Den sterke interesse for elektrificeringen, som for
nerverende ggr sig gaeldende hos NSB, er bl. a.
motiveret med, at importen af kul er en valuta-
meessig belastning af ganske store dimensioner, og
betalingsbalancen overfor udlandet hgrer for tiden
til de mgrke sider ved Norges gkonomiske stilling.
Hertil kommer det moment, at de elektriske loko-
motiver jo har stgrre accellerationsevne og traek-
kraft og kraever mindre vedligeholdelse.

Lokomotiverne i NSB har, som allerede anty-
det, gennemgaet en rig teknisk udvikling. De fgrste
lokomotiver pa hovedbanen var konstrueret sadan,
at drivakslerne kun havde et akseltryk af ca. 8,5 t.
Disse lokomotiver blev senere ombygget til en type
fra 1861, et 1-B-0 tenderlokomotiv, hvor hver af
drivakslerne havde et akseltryk af ca 10,5 t. Ingen
af disse lokomotiver havde fgrerhus i begyndelsen,
— det fik de fgrst senere. Anden fase i lokomoti-
vets udvikling er de smalsporede lokomotiver, 1-B-0
tanklokomotiver med et akseltryk af ca. 7t pr. driv-
aksel. For de bredsporede baner efter ar 1880 blev
anskaffet 2-B-0 tenderlokomotiver med et akseltryk
af ca. 10 t pr. drivaksel. Samtidig blev der til de
bredsporede baner ogséd anskaffet en del sekskoblede
godstogslokomotiver, dels af type 1-C-0 (10 t aksel-
tryk), og dels af type 2-C-0 (9 t akseltryk). Rgros-
banen og vestbanerne fik de fdgrste smalsporede
1-C-0 tenderlokomotiver (6 t akseltryk), deraf en
del med sma drivhjul og kun beregnet til godstog,
og en del med noget stgrre drivhjul, s de ogsa
kunne anvendes til hurtigtogene. I aret 1891 be-
gyndte man med to-cylindrede compoundlokomoti-
ver, og dette blev fra nu af det almindelige, indtil
man gik over til overhedet damp. Til hgjfjeldsover-
gangen pa Bergensbanen gik man hgsten 1909 til
bestilling af de fgrste 2-D-0 lokomotiver (12 t aks-
eltryk), bygget som fire-cylindrede med to indven-
dige og to udvendige cylindre. Disse lokomotiver
kunne, til trods for deres forholdsvis sma drivhjul,
(1350 mm), anvendes for kgrehastigheder pa op til
70 km i timen. I 1912 blev de fgrste 2-C-0 hurtig-
togslokomotiver (14 t akseltryk) bestilt, konstru-
eret for en maksimalhastighed af 90 km pr. time.
Fra 1918 er de fire-cylindrede lokomotiver 2-D-0
(12 t akseltryk), 2-C-0 (14 t akseltryk) og 2-D-0
(14 t akseltryk) bestilt som overheder-compound-
lokomotiver. Dette var den sidste fase i udviklingen
fgr overgangen til anvendelsen af de elektriske lo-
komotiver, der blev bestilt til Drammensbanen i
1922—23.

Blandt de nyeste tekniske fremskridt ved NSB
kan navnes forbreendingsmotorvognen med to mo-
torer pa tilsammen 370 hk. 70 siddepladser og even-
tuelt en tilhaenger med plads til ca. 50 rejsende for-
uden rejsegods. Stgrste hastighed 100 km pr. time.
Typen er beregnet pa lokaltrafik og i mere hurtig-
gaende tog over mindre strakninger som f. eks.
mellem Oslo og Fagernes, Lillehammer og andre
steder. Der er videre skabt en type af dieselekspres-

163



togsseet med 650 hk, 157 siddepladser og stgrste
kgrehastighed 120 km i timen, beregnet pa fjern-
trafik og udstyret med adskillig stgrre komfort, end
det tidligere var vanlig i Norge. En tilsvarende ud-
vikling har fundet sted pa de elektriske togs om-
rade.

Blandt andre vigtige tekniske fremskridt kan
nevnes de moderne kommandopostanleg, som i hgj
grad gger sikkerheden og samtidig muligggr stgrre
kgrehastighed over stationer. Man har indfgrt bru-
gen af gaffeltrucks, platformtraktorer og -trailler,
som medfgrer hurtigere ekspedition og betydelige
besparelser.

Et selvstaendigt kontor ved NSB arbejder med
nye rationaliseringsforanstaltninger. Generaldirek-
tgr Stokke har i en programtale fornylig peget pa,
at man ma tage rationaliseringen over en lsengere
periode. Den tilsigter at hverve mere trafik og gge
indkomsterne. Den vil indebzre, at man skeerer
antallet af tjenestemzend ned, men dette kan ske
ved naturlig afgang. Det er ogsa en forudsatning
— erklerer Stokke — at rationaliseringen skal
bringe personalet fordele.

A. G. H.

Statsbanernes driftsindtegter og
driftsudgifter 1953/54

I forhold til 1952/53 er indteegten af personbe-
fordringen, ca. 256,4 mill. kr., steget med ca. 13,4
mill. kr. Af denen stigning falder ca. 1 mill. kr.
pa Statsbanernes rutebildrift og ca. 3,4 mill. kr. pa
overfgrsel af motorkgretgjer direkte pa feaerger og
skibe. Indtegten af godsbefordringen, ca. 161,8
mill. kr., er steget med ca. 11,8 mill. kr., indtaegten
af postbefordringen, ca. 18,7 mill. kr., er steget med
ca. 1,0 mill. kr. og forskellige andre indteegter, ca.
22,1 mill. kr., er steget med ca. 2,6 mill. kr. Ved
sammenligning af indtegterne de 2 ar bgr det
erindres ,at der fra 1. maj 1953 blev gennemfgrt
takstforhgjelser for sdvel person- som godsbefor-
dringen. Alt i alt er driftsindtsegterne, ca. 459,0
mill. kr., steget med ca. 28,8 mill. kr.

De egentlige driftsudgifter, ca. 478,9 mill. kr.,
er steget med ca. 8,1 mill. kr.

Af stigningen falder ca. 7 mill. kr. pd lgnkonti
som fglge af stigning i midlertidigt tilleeg og seer-
ligt tilleeg pr. 1. april 1953 samt stigning i ferie-
Ignnen, hvilke stigninger kun delvis udlignes gen-
nem nedsattelsen af reguleringstillegget med 1
portion fra 1. oktober 1953.

Brendselsudgiften har trods stigning i trafik-
ken veeret ca. 7 mill. kr. mindre end aret fgr, me-
dens udgiften til vedligeholdelse af anleeg (herun-
der ogsa rullende materiel og ferger m. m.) er
steget med ca. 6 mill. kr.

Driftsresultatet, et underskud pa ca. 19,9 mill.
kr., er herefter ca. 20,8 mill. kr. bedre end i fjor.

Det samlede regnskabsmaessige resultat af drif-
ten, under medregning af afskrivning og forrent-
ning, der er steget med ca. 4,8 mill. kr., bliver, at
der i 1953/54 er et underskud pa ca. 66,0 mill. kr.,
medens der i 1952/53 var et underskud pé ca. 81,9
mill. kr.
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April—Marts .
1953/54 1952/53 Afvigelser
Personbefordring 256.430.000 243.050.000 13.380.000
Gods- og kreatur-
befordring .... 161.770.000 149.980.000 11.790.000
Postbefordring .. 18.690.000 17.710.000 980.000
Andre indteegter .  22.090.000 19.410.000 2.680.000
Indteegter ialt .. 458.980.000 430.150.000 28.830.000
Driftsudgifter ... 478.910.000 470.830.000 8.080.000
Driftsoverskud .. +19.930.000 -+-40.680.000 20.750.000
Afskrivning . ... 16.700.000 14.690.000 2.010.000
Forrentning . ... 29.350.000  26.550.000 2.800.000
Statens tilskud
til driften 65.980.000 81.920.000 +15.940.000

/MIEDLEMSKIREIDDSEN

Personalepolitik

I redaktionens spidsartikel i bladet den 20. juni
d. a. opfordres DLF’s medlemmer til at vaere med
til en stgrre indsats til bevarelse og erhvervelse af
kunder for forretningen DSB. Heri er vi sikkert
alle fuldt ud enige med redaktionen, at vi vil for-
sgge at ggre vort bedste, og det kan tilfgjes, at lo-
komotivpersonalet altid har fglt stolthed og gleede
ved deres gerning. Er denne gleede til stede i ar-
bejdet, baerer den, omend ubevidst, udadtil frug-
ten i sig til fordel for den forretning, vi tjener.

Men for at arbejdet kan hidkalde og bevare en
gleede og kraft, der kan afkaste sig til vore kunder,
er det lige s ngdvendigt, at ledelsen bidrager til,
at personalet far den opfattelse, at disse er skat-
tede medarbejdere i den virksomhed, som vi alle
er ansat i.

Dette fgles ikke altid af personalet og er i seer-
deleshed kommet til udtryk ved beszettelse af MY-
lokomotiver, hvor s& mangen god lokomotivmand
s sig droppet efter 35 ars trofast indsats for DSB.
Vi ved, at vi alle har pligt til at veere medarbej-
dere til bevarelse af DSB’s standard, men den skuf-
felse, disse veltjente maend har lidt, star tydeligt
praget i deres ansigter. Der er sat en plet pa de-
res @re, som er sveaer at fordgje, og i serdeleshed,
nar de dog gjorde deres bedste. Det er tungt at
matte erkende et nederlag pa baggrund af andres
triumf, og det er seerlig sveert at bere i den alders-
klasse, det er sket. For os kolleger, der kender de
droppede, er det tilsyneladende uden grund, at
der er tilfgjet dem sa stort et nederlag, hvis spor
kan fglges langt inden for DSB’s rammer.

For os, som kender dem, er det et stort spgrgs-
maélstegn, hvad arsagen er til, at s& mange er slaet
i hovedet. Og i serdeleshed, da de samme dog sta-
dig skal betjene et lige s& verdifuldt materiale
samt veere ansvarlig for sikker befordring af liv
og gods til DSB’s kundekreds.

Med den personalepolitik er det sveert at se det
gode formal for den forretning, vi dog alle er
tjenere af.

C. A. Jespersen.
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Over eller under Storebzlt

De ekstra fergelejer kunne i og
for sig godt tjene to ekstra feerger i
drift. Men seks bilferger kan ikke
udnyttes sa intensivt efter en stiv
fartplan.

Den ekstra faergelejekapacitet kan
imidlertid udnyttes til overfgrsel af
jernbanevogne (og lejlighedsvis bi-
ler) med en togfeerge, der sejler efter
omtrent samme fartplan som bilfeer-
gerne. Den kan ligesom bilfeergerne
sejle mellem Sprogg-havnen og Hals-
skov-havnen, hvis der anlaegges et
jernbanespor herfra til Korsgr Bane-
gaard eller direkte til hovedbanen
mod Slagelse og Kgbenhavn. Men
den kan ogsa sejle mellem Sprogg-
havnen og Korsgr-havnen hvis feer-
gelejekapaciteten her er tilstreekkelig
stor, og hvis fartplanen tillader til-
streekkelig rationel udnyttelse af ka-
paciteten.

Skgnt en sadan togfaergeforbindelse
over POstre Rende under de skitsere-
de omstendigheder blot kan opret-
holdes af en enkelt togfeerge, kan
den fa meget stor betydning for tog-
trafikken. Fergen kan nemlig sejle
et meget stort antal ture i lgbet af
en dag eller et dggn, nemlig 7—8
dobbeltture ialt, alene i lgbet af de
16 dagtrafiktimer og 11—12 i Igbet
af hele dggnet. Den kan fglgelig
overfgre et betydeligt antal tog, end-
da lyntog og store eksprestog. Det
skal senere omtales, hvad det kan
betyde for togtrafikken.

Det vigtigste ma imidlertid veere,
at der kan sejles med fem bilferger
i drift, i det mindste i dagtimerne,
hvilket kan fa umadelig stor betyd-
ning for biltrafikken, dels fordi de
kan overfgres nzesten uden vente-
tider i feergehavnene, dels fordi de
kan overfgres hurtigt og bekvemt
uden at skulle sammenblandes med
jernbanevogne pa feergerne.

Dog geelder alt dette naturligvis
kun under forudseetning af, at feer-
geforbindelsen over @stre Rende kan
blive et led i den store helhed, nem--
lig bilforbindelsen (og eventuelt tog-
forbindelsen) over hele Storebelt.

Af cand. mag. C.E. Andersen.
(Fortsat fra nummer 13).

Helheden kan veere feergeforbin-
delsen Dstre Rende i ngje koordine-
ring med f. eks. tunnelforbindelsen
under Vestre Rende.

Spgrgsmalet er da, om de to led i
helheden kan forenes og sammenpas-
ses anleegsmaessigt og driftsmaessigt
og danne en harmonisk helhed i hen-
seende til gkonomi, funktion, kapa-
citet, almindelig standard o. s. v.

Det er naturligvis ikke tilstreekke-
ligt at fgre feergeforbindelsen til
Sprogos ostende og tunnelforbindel-
sen til Sproggs vestende; thi derved
vil forbindelsen komme til at besta
af to led i stedet for det ene nu. De
to led kan nok sammenfgjes ved en
landevej pa langs over Sprogg; men
derved fremkommer der faktisk tre
led i forbindelsen.

Malet ma veere en enhed eller hel-
hed i trafikal henseende; ellers har
problemet ingen interesse.

Tunnelforbindelsen kan imidlertid
forleenges over Sprogg til fergehav-
nen. Derved kan tunnelforbindelsen
og faergeforbindelsen fgres helt sam-
men. Hvorvidt de ogsa kan sammen-
knyttes effektivt i trafikal henseen-
de, omtales nedenfor.

Forbindelsen over Sprogdg skal kun
i trafikal henseende vere en fort-
settelse af tunnelforbindelsen. Den
kan udfgres som en jernbane med et
eller flere spor og eventuelt tillige
en vej — eller kun en vej.

Selve tunnelstreekningen kan ud-
fdgres med principielt forskellige tveer-
profiler og jernbanespor-vejbane-
kombinationer eller blot med et en-
kelt jernbanespor eller en enkelt
vejkgrebane for ensrettet, men alter-
nerende trafik.

Hvad der bgr foretreekkes, ma ik-
ke bestemmes af, hvad der umiddel-
bart synes at vaere bedst. Thi det af-
gdgrende ma vere den trafikale hel-
hed. Derfor ma
tunnelforbindelsen fastleegges under
vidtstrakt hensyn til feergeforbindel-
sen. Det vigtigste ma veaere den ka-
pacitetsbegreensende faktor. Pa for-
hand er det slet ikke indlysende, om

standarderne for

det er tunnelforbindelsen eller fzer-
geforbindelsen, der er keedens sva-
geste led, »flaskehalsen«. Tunnelens
tveerprofil og udformning influerer
meget steerkt pa dens kapacitet.

Da tunnelanlaegget er den dyreste
del af helhedsplanen, og da dets pris
pris kan variere overordentlig meget
efter tunnelens dimensionering og
indretning, bgr det ikke overdimen-
sioneres og i det hele taget ikke ud-
formes uden ngje vurdering af savel
kapacitetsbehovet som den trafikale
organisering af hele forbindelsen
mellem Sjelland og Fyn.

Lad os i fgrste omgang regne med
en tunnel af enkel konstruktion med
cirkuleert profil og med mindst mu-
lige diameter og fglgelig med ret
tynde veegge. Den kan jo bygges let,
hurtigt og billigt. Den kan bade tjene
biltrafikken og den egentlige togtra-
fik. Maske kan den vise sig at vere
tilstreekkelig; ja, maske kan den vise
sig at have stgrre kapacitet end feer-
geforbindelsen og saledes veare kae-
dens stzerkeste led, som derfor ikke
bgr ggres endnu staerkere og dyrere.

Tunnelforbindelsen omfatter som
sagt ikke blot selve tunnelstraeknin-
gen med dens jernbanespor for bil-
transporterende tog og eventuelt an-
dre jernbanetog, men ogsa forlen-
gelsesstraeekningerne pa savel Sprogg-
siden som Knudshoved-siden.

Selv om tunnelstraekningen kun
far et enkelt spor, bgr forlengelses-
straekningerne udbygges med to el-
ler tre spor neer tunnelmundingerne
og tre eller fire spor neer endestatio-
nerne og med sporskifter og sik-
ringssystemer saledes tilrettelagt, at
alle spor kan befares i begge retnin-
ger. Pa straekningerne over Sprogd
og Knudshoved kan modgaende tog
da passere hinanden, endda med sto-
re hastigheder. Derved bliver det
muligt at lade dem passere tunnelen
i skiftende retninger med ganske fa
minutters mellemrum. De kan endda
kgre mod tunnelens ender sa lang-
somt eller hurtigt, at de kan kgre
ind med store hastigheder og fglge-
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ligt gennemkgre hele tunnelen pa
4—5 minutter.

Tilslutningsstraekningerne ma da
ngdvendigvis have betydelig laengde.
Men den store leengde er alligevel
gnskelig pa Sprogg af hensyn til
forlengelsen helt til fergehavnen.
Den er desuden gnskelig pd Knuds-
hoved af hensyn til forbindelsen til
selve Nyborg og jernbanerne over
Fyn.

Endestation ved Nyborg ma an-
leegges naer byen og rutebilstationen
og bystationen og pa et sted, hvorfra
der kan anlagges et kort forbindel-
sesspor til de eksisterende jernbane-
anleg gennem Nyborg mod Odense
og desuden en kort forbindelsesvej
til de kommende hovedvejsanlaeg
uden om Nyborg til Odense.

Hvert af de tre spor fra tunnelen
grenes i en gruppe spor tet ved si-
den af hinanden. Hver gruppe om-
fatter tre spor. De midterste spor
fores videre og forenes til en for-
bindelse mod de egentlige jernbane-
anlaeg i Nyborg. De yderste spor en-
der derimod blindt ved hver sin
rampe, pa hvilken bilerne kan kgre
ind ad eller ud fra togene. Nar der
bliver tre sporgrupper, bliver der
seks rampespor. Ved siden af rampe-
sporene kan der eventuelt laves per-
roner, to mellem sporgrupperne og
to uden for dem, altsd sammenlagt
fire perroner.

Pa Sprogg ma der laves et lignen-
de skifteanlaeg. Det ma vere belig-
gende umiddelbart ved faergehavnen,
sdledes at der kan blive en spor-
gruppe ud for enden af hvert af de
tre faergelejer. De gennemgaende
midterspor i grupperne fortsaetter
direkte ud pa fergebroklappen, hvori
der er indbygget spor til feergerne;
grunden hertil skal omtales senere.
Ogsa ramperne i forlengelse af de
blindt endende spor fortssetter direk-
te til feergebroklapperne.

Togene, der skal befordre bilerne
fra Nyborg til Sprogg (undtagelses-
vis til Korsgr), bdr ikke veere sa
lange, at bilkgrslen pa langs gennem
dem bliver besverlig. De bgr derfor
ikke veere laengere end spordakket
pa en feerge. Igvrigt bgr togene veere
s korte, at de kan fa plads pa tog-
feergerne, si de lejlighedsvis kan
overfgres fra Sprogg til Korsgr. Da
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den eldste af motorfergerne, »Kor-
sgre«, kun har godt 93 m sporlaengde
pa det lengste spor, og da »Nyborg«
og »Sjexelland« begge har godt 97 m
sporleengde pa midtersporet, og de
nyeste togfeerger, »Fyne¢, »Store
Balt« og »Dronning Ingride, alle har
noget stgrre sporlengder, vil det vee-
re praktisk at fastsatte togleengden
til ca. 96 m.

DSB'’s standardpersonvogne er 21,72
m lange, regnet over bufferne. De
fleste nye kontinentaleuropaiske
standardvogne er 23,5 m, og de nye-
ste vesttyske standardvogne er 26,4
m. Det kunne da synes at vaere pas-
sende at formere de biltransporte-
rende tog af fire lange vogne, som er
kortkoblede og forbundne ved beelge
i vognkassernes yderprofil og ved
stdlplader, der rager over vognkas-
semellemrummene som forleengelser
af gulvene, omtrent som dem, der
findes i belgforbindelserne mellem
hurtigtogsvognene. Ydervognenes en-
der med fgrerrummene indrettes sa-
ledes, at de kan Igftes op ligesom
bovportene pa de nye faerger, si bi-
lerne kan kgre frit ud og ind.

Det vil dog sikkert veere bedre at
lave togsaet af helt sammenbyggede
vogne. De kan bestd af vognkasser,
hvis sammenstgdende ender beeres
af Jacobsbogier. De kan formeres af
fire vognkasser pa tre Jacobsbogier
og to endebogier. Vognkasseleengden
bliver da 24 m. Hvis togene skal
overfgres hyppigt med fergerne, bgr
de maske kunne placeres ikke blot
pa feergernes lige midterspor, men
ogsd pad de krumme yderspor. I sa
fald ma vognkassernes bredde ind-
snaevres eller laengden formindskes.
Dette kan tale for at bruge tog, be-
stdende af fem kasser pa fire Ja-
cobsbogier og to yderbogier. De yder-
ste vognkasser ma da blive ca. 21 m
og de inderste ca. 18 m lange.

Banemotorerne, hvis antal bgr vee-
re fire, kan bedst placeres i yder-
bogierne, som er enklere. Yderbogi-
erne er desuden mindst belastet af
vognkasserne.

Skgnt akslernes antal da kun bli-
ver 10 eller 12, vil det sikkert blive
muligt at holde samtlige akseltryk
nede under 20 t, selv om togene er
fyldt med biler, og de tungeste biler
er placeret neer hinanden.

Togene til transport af personbiler
med passagerer bgr veere helt luk-
kede, omend dog forsynede med vin-
duer og ventilationsadbninger.

Da lastbilerne og rutebilerne gerne
er 2,15—2,45 m brede og meget lan-
ge, kan de kun med besver kgres
gennem de lukkede tog, der er 3,15
m brede udvendig og 2,8—2,9 m bre-
de indvendig. Derfor ma nogle af
vognszettene ngdvendigvis konstru-
eres som abne tog, principielt besta-
ende af fladvogne med faste solide
sidefjeele, lignende autoveernene ved
landevejskurverne.

Af hensyn til cyklisterne og lokal-
trafikanterne mellem Nyborg og
Korsgr, kan der eventuelt bygges
nogle togsaet, der indrettes omtrent
som almindelige nertrafik-bogie-
vogne, nogle af dem som rejsegods-
vogne, andre som personvogne.

Togsaettene forsynes med alminde-
lige koblinger for lejlighedsvis at
kunne kgre sammen med det gvrige
jernbanemateriel.

De kan da bl .a. bruges som traek-
kraft for almindeligt jernbanemate-
riel mellem Nyborg og Sprogg-hav-
nen, hvilket kan f& stor betydning,
fordi der ikke kan bruges damploko-
motiver pa tunnelstraekningen, hvor
der ma bruges elektriske trazekenhe-
der som erstatning for damplokomo-
tiverne eller i det mindste som for-
spand for dem.

Togsettene teenkes desuden i beg-
ge ender udrustet med automatkob-
linger, der kan fjernbetjenes. Tog-
settene kan de samles og skilles un-
der kgrslen.

I en togstamme, der bestar af
selvsteendige vognenheder, kan der
placeres 4—5 biler i hver vogn, hvis
vognene er 24 m lange. I et togseet,
der bestar af vognkasser, som er
sammenbygget bé faellesbogier, og
som er forbundet ved ganske korte
stalplader over gulvmellemrummene,
kan bilerne placeres selv over disse
mellemrum, fordi der ikke fore-
kommer relative sidebevaegelser og
hgjdebevaegelser, og fordi drejebe-
vaegelserne er meget sma og lang-
somme. Fglgelig kan pladsen i toget
udnyttes mere elastisk, og langden
kan udnyttes fuldt ud.

Hvis togsaettet er 96 m langt, og
hvis 92 m kan udnyttes uafbrudt,



kan der placeres 15—20 biler i to-
get, lidt varierende efter bilernes
stgrrelse.

Den eldste og mindste af bilfeer-
gerne, »Heimdal«, kan tage 50—55
biler, »Freia« og »Broen« kan tage
lidt flere, dog neeppe over 60. Is-
bryderen »Holger Danske«, der ind-
settes som ekstraordiner bilferge,
ndr trafiken er abnormt stor, kan
tage 40—50 biler. Den projekterede
fjerde bilfeerge skal dimensioneres
for 90—100 biler.*)

Der skal altsd bruges 3—4 tog-
set til at transportere de biler, som
en bilferge kan transportere, vel at
maerke, hvis den er helt fyldt.

Nar der lejlighedsvis bruges tog-
feerger til at overfgre bilerne, ma
der bruges 4—5 eller maske 6 tog-
seet.

Bilstrgmmen fra en feerge deles
umiddelbart efter at have passeret
faergebroklappen i 2—4, undtagelses-
vis 5—6 strgmme til de to ramper
umiddelbart foran faergebroklappen
og den eller de ramper, der er naer-
mest, siledes at en strgm gar til
hvert af de ventende togseet.

De fgrste biler kgrer ind i togene,
medens de sidste kgrer ud fra feer-
gerne. Bilerne kan kgre ind i alle
togene samtidig. Togene kan fyldes
meget hurtigt, fordi de er temmelig
korte, og fordi bilerne kan placeres
pa vilkarligt sted og derfor ogsd i
vilkarlig raeekkefglge i den. — I ret-
ning fra togene til faergerne foregar
omlastningen eller omflytningen péa

#) Siden dette er skrevet, har DSB
afslgret planerne angaende den fjer-
de bilfeerges udformning. Den skal
kunne anlgbe specielle faergebro-
klapper i to etager og far selv to
dak for bilerne og bliver igvrigt me-
get stor. Den vil derfor kunne tage
200 biler.

Pa den korte rute mellem Hals-
skov og Sprogg vil det veere mere
praktisk at bruge mindre ferger, der
sejler med korte mellemrum, si bi-
lerne kan overfgres naesten kontinu-
ert. De meget store ferger, der afgar
sd sjeldent, at bilisterne ma stile ef-
ter bestemte fargeafgangstider og
ankomme i god tid for at kunne
komme med under alle omsteendig-
heder, er derimod velegnede til de
lange ruter, sdsom Kalundborg—Aar-
hus eller Gedser—Grossenbrode. Be-
synderligt nok vil DSB bygge en
mindre bilfeerge af stgrrelse som
»Broen« til Kalundborg—Aarhus-
ruten.

tilsvarende made og derfor lige sa
hurtigt.

Togene tzenkes ikke afsendt i en
forudbestemt rasekkefglge. S& snart
det fgrste er fyldt, kgrer det, derpa
det neeste, der er fyldt, o. s. v. —
Dersom der kun er kort tid til radig-
hed, som f. eks. ved stgrre forsinkel-
ser, kan der vindes nogle minutter
ved at sammenkoble nogle af tog-
settene. Hvis tunnelen endnu ikke
er fri til indkgrsel pa gr. af modga-
ende trafik, kgrer det fgrste fyldte
togset langsomt frem og indhentes
uden for stationen af det naeste tog-
set, der tilkobles, eventuelt ogsa af
det fglgende, si hele gruppen samles
til en enkelt togformation, der kan
sluses gennem tunnelen pd omkring
5 minutter. — Efter at have passeret
tunnelen, opdeles det, og togssettene
kan derpa fortsaette enkeltvis til de-
res specielle rampespor. Da der som
regel ved stor trafik skal kgres med
4 togszet pr. gruppe, er det maske
mest praktisk at sammenkoble dem
parvis til 2 togformationer. Selv da
kan hele gruppen fgres gennem tun-
nelen pd 6—8 minutter.

Det skulle da synes at veaere muligt
at sende to grupper togsat gennem
tunnelen i modsat retning inden for
en 20 minutters periode, omend med
lidt besveer.

I sa& fald kan blifeergerne sejle
over Ostre Rende med kun 20 mi-
nutters mellemrum i tilslutning tii
biltogene under Vestre Rende, selv
om tunnelen kun far et enkelt jern-
banespor.

Tunnelen bgr imidlertid kunne
bruges af en del almindelige jern-
banetog i supplement til biltogene.
Derved belastes den af endnu flere
tog. Desuden stilles der da stgrre
krav til preecision. Det vil i s& fald
blive yderst vanskeligt eller helt
umuligt at kgre i 20 minutters cyc-
lus. Men kgres der i 30 minutters
cyclus, kan driften blive mere elast-
isk, og desuden kan der da sendes et
stort antal togszt eller tog gennem
tunnelen mellem hvert retningsskifte.

Med halvtimesdrift kan feergerne
afgd fra Halsskov-havnen pa halve
og hele klokkeslet, eventuelt med et
par minutters forsinkelse. De vil da
na frem til ankomsthavnen knap en
halv time senere, altsd pa hele og
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halve klokkeslet, eventuelt med et
par minutters forsinkelse. De kan da
tgmmes og fyldes i lgbet af godt en
halv time og sejle fra Sprogg lige-
ledes pa halve og hele klokkeslet.

Togene fyldes i lgbet af 10—15 mi-
nutter og afgar kl. ca. 10 minutter og
ca. 40 minutter over hel, dog lidt
tidligere, hvis de er fyldt og hvis
tunnelen er fri. Er det sidste ikke
tilfeeldet, kan der blive tid til sam-
menkobling. De kgrer fra Sprogg-
havnen til Nyborg pa 10—15 minut-
ter og ankommer hertil 20—25 og
50—55 minutter over hel. I Igbet af
de naeste 15—20 minutter tgmmes og
fyldes de igen og kan afgd i modsat
retning ligeledes omkring 10 og 40
minutter over hel.

Tunnelen bruges da i minutterne
lige omkring kl. hel og halv til gst-
gadende trafik og midt imellem til
vestgdende trafik.

Medens der skal sejles med fire
feerger i en to-timers cyclus, skal
der kgres med to toggrupper i en en-
times cyclus for opretholdelse af
halvtimesdriften.

Ved javn, stor trafik, hvor feer-
gerne er godt besat, men ikke fyldt,
ma der bruges 5—8 togsaet. Antallet
kan forgges med kort varsel. Ved me-
get stor trafik ma der indsattes
8—10 togsaet. Undtagelsesvis kan der
indszettes 10—12 togseet, f. eks. nar
der sejles med ekstraferger ind imel-
lem halvtimesfergerne, f. eks. med
»Holger Danske« som forstaerkning
for »Heimdal«, der har mindst kapa-
citet.

Der méa formodentlig blive behov
for 12—13 togseet, idet der ma regnes
med at veere 1—2 til reparation og
eftersyn i vintertiden og 1 i driftsre-
serve i sommertiden. De 9 togseet kan
vere lukkede og beregnet for trans-
port af personbiler. De 3—4 kan vee-
re abne og fortrinsvis beregnet for
transport af rutebiler og lastbiler.
Desuden bgr der maske bygges 3—4
togset for befordring af knallertkg-
cyklister, lokaltrafikanter og
persontogsrejsende mellem Nyborg
og Korsgr.

Der ma da bygges ialt ca. 16 tog-
st med tilsammen 80 eller 96 bo-

rere,

gier.
I modsztning dertil regnedes der
med at skulle bruges 6 vognstam-
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mer med 48 vogne og 96 aksler til
afvikling af biltransporterne gen-
nem tunnelen mellem Reersg og
Hindsholm. I dette antal var der
imidlertid ikke regnet med reserve-
tog, endsige med seerlige persontog
til afvikling af lokaltrafikken mel-
lem Sjeelland og Fyn. De 6 store tog
med 96 bogier bgr neermest sammen-
lignes med 8 af de sma togset med
40—48 bogier.

Nar der bruges 6-8-vognstog mel-
lem Sjeelland og Fyn, kan der over-
fgres 150 biler i en retning i lgbet
af en halv time og i lgbet af den
nzeste halve time 150 biler i modsat
retning, ialt 300 biler i timen.

Nar der kgres med 6 sma togseet
mellem Sprogg og Fyn, og de kgrer
i to grupper i modfase, kan de over-
fgre 50—60 biler i en retning i 1g-
bet af det fgrste kvarter og lige sa
mange i modsat retning i Igbet af
det naeste kvarter o. s. v, ialt ca.
225 i timen.

Der kan imidlertid godt bruges
10—12 togsaet, kgrende enkeltvis el-
ler parvis eller ved forsinkelser i
stgrre formationer. Men de kan kun
udnyttes fuldt ud, hvis feergerne sej-
ler i 20-minutters drift, eller hvis
der nu og da indskydes ekstrafaerger
mellem de ordinsere faerger i halv-
timesdriften, enen det nu er bilfer-
ger eller isbryderen eller togfeerger.
de sidste eventuelt sejlende fra Kor-
sgr i stedet for Halsskov. Togfeerger-
ne har forgvrigt stgrre kapacitet. Og-
sa nyere bilferger far stgrre kapa-
citet end de zldre, sa der allerede
af den grund kan blive brug for fle-
re togsaet. — I sa fald kan der over-
fgres 90—125 biler hvert kvarter,
altsa 350—500 i timen.

Dertil kommer, at togfeergerne i
farten mellem Korsgr og Nyborg kan
medtage en del biler. Det kan de
ganske vist kun ggre i dagtimerne,
hvor togtrafikken er mindst,
hvor biltrafikken til gengeseld er
stgrst, samt i nattimerne, hvor bil-
trafikken ikke er ret stor.

men

Togfeergerne skal ganske vist over-
fgre store mangder godsvogne i nat-
timerne. Men hvis de kan anlgbe
Sprogg-havnen, kan de sejle flere
ture, end det ellers ville veere mu-
ligt.

Det er ikke muligt at beregne,
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hvor mange biler der kan overfgres
med togfergerne i fast fart eller tog-
feergerne i mere tilfeeldig ekstrafart
pa dage med meget stor trafik. Men
det er dog af interesse at konstatere,
at alene bilfeergerne pa Halsskov—
Sprogg-ruten i samspil med de spe-
cielle tog pa Sprogg—Fyn-ruten kan
overfgre 5000—8000 biler i lgbet af
dggnets 16 dagtrafiktimer.

Der er naeppe grund til at sejle
med bilfeergerne i flere timer af dgg-
net, undtagen maske pa serlig travle
dage i sommertiden, nar togfergerne
kan overfgre de fa biler, der kgrer
om natten.

En seerlig grund til at indstille bil-
feergernes natsejlads er, at de da kan
ngjes med to driftsbessetninger hver.

Endelig taler hensynet til togtra-
fikken for at indstille bilfeergefarten
om natten.

Hvis bilfeergerne tages ud af drift
i nattimerne, bliver Sprogg-havnen
frigjort og kan bruges af togfeerger-
ne fra Korsgr, ikke blot til overfgrsel
af biler, men ogsa til overfgrsel af
jernbanevogne. Derved bliver det
muligt at undytte havne- og tunnel-
anleeggene til togtrafikken i
merne. Maske kan de ogsa undnyttes
i nogen grad til togtrafikken i dag-
timerne. Men derom senere.

natti-

Det synes altsa at vaere muligt at
oprette en biltransportforbindelse
over og under Storebzlt ved byg-
ning af en tunnelforbindelse med
blot et enkelt jernbanespor under
Vestre Rende og med tilsluttende
spor over Knudshoved og Sprogg og
ved bygning af en faergehavn ved
Sproggs sydgstside og Halsskovs syd-
vestside, hver med 3 feergelejer.

Driftsmateriellet kan bestd af ca.
12 biltransporterende vognset, hver
pa 5 bogier, samt 4 bilfaerger, der-
iblandt »Heimdal«, som pa den korte
rute kan sejle sammen med nyere
bilfeerger og desuden i den travleste
tid isbryderen »Holger Danske« og/
eller en togfeerge, eksempelvis »Prins
Christian«. I den normale daglige
drift bruges der 8 togseet og 4 feaer-
ger.

Hertil kraeves 12—16 togbesatnin-
ger og 8 faergebesatninger i tjeneste
hver dag. Til feergehavnenes drift
kraeves der ikke ret meget personale.

Der kan pa en dag med almindelig

trafik i lgbet af dggnets 16 travle-
ste timer kgres 80—128 dobbeltture
med togsaettene i direkte tilslutning
til faergerne, hvorimod der ma sejles
32 dobbeltture. Derved kan der over-
fgres ca. 5000 biler.

Der kan altsd fgres et meget stort
antal biler over Storebzlt alene med
denne forbindelse. De kan overfgres
ved en enkel drift og fglgelig for
sma arsudgifter til driften. De kan
ogsa overfgres for sma afgifter pr.
bil, hvis antallet af overfgrte biler
pr. ar bliver stort. Hvis der saledes
regnes med 4—5 mill. kr. arlig i
driftsudgifter og 8—10 mill. kr. ar-
lig til afskrivning og forrentning af
tunnel-og feergehavnsanlaeggene samt
feerge- og togmateriellet m. v., og
hvis der regnes med transport af 1
mill. biler om aret, sa vil det kun
koste 15 kr. pr. personbil og rutebil
med passagerer eller lastbil med last.
Tilmed er der da ikke taget hensyn
til, at havne- og tunnelanlaeggene og-
sa kan tjene togfeerge- og jernbane-
trafikken i dette ords egentlige be-
tydning.

Bilerne kan som regel komme over
Storebelt uden ret lange ventetider,
ganske uanset om de kan komme
med den fgrst afgdende feerge eller
toggruppe; eller de ma vente til den
naeste. Sejlturens varighed bliver ret
kort. Ogsa kgreturens varighed bli-
ver kort. Men varigheden af sejlturen
+ togturen bliver ikke sd kort som
gnskelig, omend vasentlig kortere
end opnaeligt ved hjeelp af feergeru-
ter mellem Korsgr og Nyborg eller
Halsskov og Knudshoved.

Der ma regnes med 50—55 minut-
ter for hele feerge-tog-forbindelsen
mellem Halsskov og Nyborg. Den gen-
nemsnitlige teoretiske ventetid i faer-
gehavnene er 15 minutter, nar trafik-
ken er sa lille, at bilerne kan blive
overfgrt med den fgrst afgaende
feerge eller toggruppe, og nar de er
ankommet pa ganske tilfeeldigt tids-
punkt. Bruttotiden for hele turen
kan altsa seaettes til 65—70 minutter.

Hvis bilerne kunne kgre over eller
under Storebalt ved egen kraft og
uden nogen forsinkelser, ville de an-
tagelig bruge gennemsnitlig 20—25
minutter om at gennemkgre den ca.
20 km lange strakning.

(Fortseettes).



Ny fergetype til
Halsskov-Knudshoved-

overfarten

S

Tegning af »Dobbeltdekkeren«, der kan medtage 200 automobiler.

Anskaffelsesprisen anslds til at ligge omkring 17 mill. kr.

Ved et pressemgde har generaldirektgr Terkel-
sen givet offentligheden indblik i de planer, Stats-
banerne har med bygning af en automobilfeaerge til
den nye rute mellem Halsskov og Knudshoved.

Den projekterede feerge er betydelig stgrre end
den sidst byggede automobilferge »Broen«, idet
den nye faerge som hovedmal har en stgrste leengde
105 m, stgrste bredde 17,70 m og dybgaende 4,50 m,
medens hastigheden bliver 18 knob. Til sammenlig-
ning er disse mal for »Broen«s vedkommende 80 m,
13,50 m, og 4,00 m.

Feaergen, der bygges med to automobildaek, — eet
for stgrre og tungere og over dette eet for mindre
og lettere kgretgjer — kan overfgre ca. 200 auto-
mobiler ad gangen. Denne kapacitet paregnes ikke
udnyttet med den nuveaerende trafik, men man har
fundet det hensigtsmaessigt og forsvarligt at over-
dimensionere den under hensyn til den staerke ud-
vikling pé bilismens omrade, som indenfor en kort
arreekke vil modsvare fergens kapacitet. Den er,
som generaldirektgren udtrykte det, »syet til at
vokse i«. Salonerne indrettes med 535 siddepladser,
og pa soldaekket ca. 100 siddepladser. Ombord bliver
der kun een klasse.

Det har ofte veeret naevnt, at man ikke behg-
vede at have saloner til de rejsende. De kunne sid-
de 1 bilerne under sejladsen; men sikkert ingen
ansvarlig tgr g ind for en sddan ordning, som i
givet fald ved forlis eller lignende ville betinge
druknedgden for passagererne, som ikke ville kun-
ne komme ud af bilerne. Salonerne er saledes ikke
alene et bekvemmelighedshensyn til de rejsende,
men ogsa i hgj grad en sikkerhedsforanstaltning.

Anskaffelsesprisen kommer antagelig til at lig-
ge omkring 17 mill. kr., og faergen paregnes taget
i brug allerede i sommeren 1956 pa ruten Korsgr—
Nyborg, idet sejladsen meilem Halsskov og Knuds-
hoved tidligst vil kunne tage sin begyndelse i 1957,
nar de nye havneanlag er gjort feerdige.

Offentligheden er tit faldet i undren over,
hvorfor Storebaltsfaergerne ikke bygges, sd de er
fri for at svaje efter udlgb af havnen og overfarts-
tiden derfor nedsaettes med den tid, der medgar til
at svaje. Statsbanerne har haft steerke overvejelser
ved projekteringen af den nye automobilfeerge, om
hvorvidt den skulle bygges bredbovet i begge en-
der, s& man blev fri for at svaje, eller den skulle
bygges spids for og bred bag. I fgrste tilfaelde ville
man opnad en gennemsnitlig sejltid begge veje pa

50 minutter, og i andet tilfelde 45 minutter den
ene og 55 minutter den anden vej, idet der hertil
medgéar tiden til at svaje to gange.

Man har imidlertid valgt den sidstneevnte byg-
geform, fordi vejrforholdene pé& Storebalt ofte er
af en sadan karakter, at feergen vil fa en meget
urolig sejlads, hvis den har bred staevn, og man ri-
sikerer derfor, at bilerne kommer til at hugge mod
hinanden. En feerge med spids steevn vil ga meget
mere stgt. Hertil kommer, at denne udformning af
feergen betinger, at den kan indssettes pa Korsgr—
Nyborg-ruten, i tiden, der hengar, indtil de pro-
jekterede havne ved Halsskov og Knudshoved er
anlagt.

Der har blandt automobilisterne altid veeret gn-
ske om at fa indfgrt pladsreservering pa faergerne.
Statsbanerne har gerne villet veere imgdekommen-
de og har derfor undersggt mulighederne, men
imidlertid har politimyndighederne i Korsgr og Ny-
borg meget sterkt fraradet sddanne pladsreserve-
ringer, idet tilkgrsels- og parkeringsforhold i de pa-
geldende byer overhovedet ikke tillader en sadan
ordning, hvilket motororganisationerne forgvrigt er
bekendt og indforstaet med. Der bliver derfor under
disse omsteendigheder ikke tale om at indfgre reser-
vering pa Korsgr—Nyborg-ruten. Ganske anderle-
des ligger det derimod for Halsskov—Knudshoved-
rutens vedkommende, hvor der bliver gode, rigelige
tilkgrsels- og parkeringsforhold ved havnene, hvor-
for man regner med at indfgre pladsreservering pa
denne rute.

Generaldirektgren kom ogsa ind pa forholdene
omkring Aarhus—Kalundborg-overfarten. Statsba-
nernes pludselige aktivitet for denne rute méa ikke
ses pa baggrund af de forskellige projekter, der
fremkommer om privatferger mellem Jylland og
Sjelland. Overfarten har i adskilige ar veret et
problem, men de tiltreengte @endringer er stadig
udskudt under hensyn til andre mere presserende
opgaver. De nuvarende skibe pa ruten — bygget
fgrst i trediverne — er ogsa ved at veere for gamle,
og s har de to vaesentlige fejl. De er for langsom-
me, og de kan ikke overfgre lastbiler af alle stgr-
relser. Det er Statsbanernes tanke at foreleegge tra-
fikministeren forslag om bygning af nyt skib til
denne rute og at leegge sejlplanen med tre overfar-
ter daglig og en sejltid omkring 3 timer. Dette pro-
jekt vil antagelig kunne gennemfgres for en halv
snes mill. kr.
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Den gensidige Uheldsforsikrings-
forening for DSBs personale

Protokol

over ordinaert repreesentantskabsmgde torsdag den
3. juni 1954 i Rgmersgade 22, Kgbenhavn, med

nedenstdende dagsorden:
Protokol fra repraesentantskabsmgdet 1953.
Beretning og regnskab for driftsaret 1952/53.
. Valg i henhold til vedtsegternes § 10.
. Fastsaettelse af lgnninger m. v.
5. Eventuelt.

Repraesentantskabets formand, overtrafikassistent
M. S. Lyngesen, bgd velkommen med en serlig vel-
komsthilsen til medlemmerne af skadeudvalget, re-
visorer, @resmedlemmer og reprasentanterne fra
de samarbejdende forsikringsforeninger indenfor
jernbaneetaten. Formanden udtalte derefter nogle
smukke mindeord over 2 afdgde medlemmer af
foreningen, seresmedlem pens. togfgrer P. D. Peder-
sen og pens. banearbejder N. Chr. Madsen. Begge
havde de gjort et stort arbejde for foreningens
trivsel og ville efterlade et savn fremover, og idet
han udtalte et &ret vere deres minde, mindedes
repraesentantskabet de 2 pionerer.

Formanden foretog navneoprab over de anmeld-
te repraesentanter fra de respektive organisationer.
Alle var mgdt.

ad pkt. 1. Protokollen fra repraesentantskabs-
mgdet 1953, der var udsendt med personligt eksem-
plar til repraesentantskabet, blev eenstemmigt god-
kendt.

ad pkt. 2. Foreningens forretningsfgrer, J. K. F.
Jensen, aflagde beretning om foreningens virksom-
hed og regnskab for driftsédret 1952/53. Forretnings-
fgreren udtalte, at foreningen er i stadig fremgang,
omend denne ikke var sd stor som det foregdende
driftsdr. Antallet af medlemmer er steget med 103
til ialt 8441. Den mindre fremgang kan for en del
fgres tilbage til, at der indenfor de grupper, der
omfatter administrationspersonalet, ikke finder en
til afgangen svarende tilgang sted.

De afregnede skader ligger rent talmaessigt pa
det samme, som i de foregaende ar, 663 faerdigbe-
handlede mod 650 forrige ar. Procentvis ligger an-
tallet i hvert fald under gennemsnittet for det sid-
ste tiar.

79 skadesager var ved driftsarets slutning ikke
feerdige, for en dels vedkommende skyldes det, at
tilskadekomsterne var sket sd naer op mod drifts-
arets slutning, at de pagzldende endnu ikke var
raskmeldt, i andre tilfaelde skyldtes det, at man
venter pa, at der skal blive truffet afggrelse i inva-
liditetsspgrgsmalet.

I den beretning om afgjorte skader, der var ud-
sendt til repraesentanterne sammen med dagsorden
og regnskab, er omtalt 2 dgdserstatninger, hvor det
ene tilfeelde skete udenfor tjenesten.

Af invaliditetserstatninger er ydet erstatning i
27 tilfeelde, heraf skyldtes de 3 tilfeelde tilskade-
komst udenfor tjenesten.

De lave forsikringer udggr stadig en — synes
styrelsen i alle tilfeelde — for stor del af et samlede
tal, og man har derfor drgftet en direkte henven-

e
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delse til medlemmer, der endnu stir med de sma
forsikringer, for at henlede deres opmarksomhed
pa, at pengenes verdi er lgbet fra disse forsikrin-
ger. Det er dog ikke, fordi man venter sig store
resultater af en sddan direkte henvendelse, men
lidt har jo ogsa ret.

I det afsluttede driftsar har foreningens voldgift
for fgrste gang i mange ar veeret i virksomhed.

Sagen endte imidlertid med, at voldgiften matte
afvise denne, bl. a. fordi den péagaldende nagtede
at deltage i fordelingen af sagens omkostninger,
som han var indgaet pa som en forudssetning for
at kunne indankes for voldgiften.

Regnskabet.

Af regnskabet fremgar, at de udbetalte erstat-
ninger, d.v.s. dagpenge, dgds- og invaliditetser-
statninger, i afvigte ar var ca. 3000 kr. mere end
forrige ar, en ikke urovakkende stigning.

Administrationskontoen er steget med ca. 1100
kr., hvad heller ikke kan siges at vaere unormalt.
Udgifterne til laegeerkleringer er steget noget,
men det skyldes, at der i et par tilfaelde har mattet
henvises forsikrede til undersggelse hos specialister
og hospitaler, fordi tilskadekomsterne var sket
udenfor tjenesten. Og det er jo dyrt at fa erklee-
ringer fra specialleeger eller hospitalernes speci-
alister.

Preemieindteegten er steget med ca. 7100 Kkr.,
hvad star i forbindelse med den stgrre forsikrings-
sum.

Renterne er takket veere fordelagtige obliga-
tionskgb og stgrre formue steget med ca. 1260 kr.

Ved &rets udgang var et driftsoverskud pa
34.732 kr., det er ca. 3600 kr stgrre end aret fgr.

Af de pa den trykte beretnings bagside anfgrte
oversigter over forsikringsbestanden kunne reprae-
sentanterne se, at der har veret en fremgang i
den samlede forsikringssum, men den er ikke af
samme stgrrelse, som kunne fremvises sidste ar,
rundt regnet er den kun halvt s stor. Men set i
forhold til tilgangen af personale, var der vist
intet at klage over.

Der er stadig gode muligheder for at skaffe
foreningen tilgang, som naevnt har vi kun 8441 af
alle de vel omkring 20.000, der har adgang til at
vere medlem, og vi har forsggsvis rettet vort ho-
norar til agenterne op, sdledes at de gennem det
stgrre honorar skulle kunne animeres til at leegge
sig yderligere i selen, men den nye ordning har kun
virket s& kort, at den endnu ikke virkelig kan be-
dgmmes.

I vore vedtaegter star, at overskudet skal hen-
leegges til reservefonden, og nar den er pa en stgr-
relse, svarende til 2 gange premieindtaegten, skal
henlaeggelserne standses og flyttes over til bonus-
fonden. Nar denne fond er kommet op pé et belgb
svarende til eet ars preemieindtsegt, skal fondens
midler udloddes til medlemmerne efter bestemmel-
ser, der fastsaettes af repraesentantskabet.

Med de driftsoverskud, der har vaeret de senere
ar kan vi vente i lgbet af et par ar at nserme os
tidspunktet for reservefondens lukning, og sa bli-
ver bonusfonden aktuel. Imidlertid har vi erfaring
for, at en udlodning f. eks. ved fritagelse for et
kvartals praemie ikke har den agitationsmaessige



betydning,
have.

Styrelsen har drgftet forholdet, og det er tan-
ken, at den senere vil tage sagen op igen, muligvis
med henblik pa yderligere konsolidering af for-
eningen ved en forhgjelse af reservefonden, saledes
at der ikke forelgbig skal kunne blive tale om
overfgrelse til bonusfonden.

Ved at betragte forsikringsbestanden vil man se,
at den klasse, hvori der ydes dagpenge efter den
22. dag, klasse B, ar for ar far mindre betydning.
Med den @ndring i de seerlige ydelsers stgrrelse,
der er sket i arenes lgb, er medlemmerne mere in-
teresseret i at fa dagpenge sa hurtigt som muligt,
og de fa, der gar i B, kommer i mange tilfeelde
senere og anmoder om at blive flyttet over i A.

Foreningens formue er pr. 30. november 1953
opgjort til 277.129 kr. det er 41.595 kr. mere end
aret fgr, men da vor obligationsbeholdning i hen-
hold til forsikringsradets bestemmelser optages til
noteringskurs den 30. november, kan en stigning i
kurserne afspejle sig i en stgrre formue.

Fra skadeudvalget (hvor suppleanten, lokomo-
tivfgrer Sv. Suneson indtradte i stedet for afdgde
N. Chr. Madsen) foreligger en erklaering saledes:

Som saedvanligt er regnskabet revideret af vore
revisorer, der intet har fundet at bemarke.

det udloddede belgb egentlig skulle

Styrelsen,

I arets 1gb har styrelsen mattet foretage en om-
leegning af arbejdet, idet den pa sidste repraesen-
tantskabsmgde valgte sekretezer, C. A. Gustavsen, af
sin leege fik bud om at frasige sig arbejdet indenfor
foreningen.

Styrelsen overlod derefter en del af det hidtil
af sekreteren udfgrte arbejde til stedfortrsederen,
lokomotivfgrer E. Greve Petersen, og en mindre
del, vaesentlig statistikarbejde, flyttedes til kasse-
reren. Ved denne omlaegning blev arbejdet fordelt
indenfor styrelsen pa en made, der fuldt ud sikrer
en forsvarlig behandling af skadesager og andre
forretninger.

Det vil veere naturligt her at rette en tak til
C. A. Gustavsen for mange ars udmerket arbejde
for foreningen. Han havde gennem de 24 ar, han
har veeret med i det interne arbejde, lagt en sjel-
den interesse for foreningen for dagen. Vi har al
grund til at veere Gustavsen taknemmelig for hans
indsats. Sygdom er hvermands herre, og vi méa bgje
os for leegens pabud og ¢gnsker Gustavsen endnu
mange og rolige ar.

Hermed overgiver styrelsen beretningen og
regnskabet til repreesentantskabets kritik og for-
héabentlig godkendelse.

Lokomotivfgrer C. Schmidt, Nyborg: Mente, at
aktiviseringen burde forgges. Foreslog at alle vore
3 kooperative virksomheder enedes om udsendelse
af feellestavler, hvoraf det til enhver tid kunne
fremga navnene pé virksomhedernes stedlige til-
lidsmeend. Nar personalet altid vidste, hvem de
skulle henvende sig til, ville det sikkert resultere
i stgrre tilgang.

Remisearbejder J. C. Kristensen, Aarhus: Til-
sluttede sig forretningsfgreren udtalelse om for-
hgjelse af reservefonden, da heller ikke han mente,
at en bonusudbetaling under den nzvnte form

havde virkning som agitation for foreningen. @n-
skede endvidere narmere oplysninger om regn-
skabet og om 2 skadesager, der tilsyneladende var
ens, idet det i begge tilfelde var knaeskader, og var
afgjort med forskellig procent.

Forretningsfgreren replicerede: Man havde tid-
ligere udsendt plakater med oplysninger over til-
lidsmaendene for vore kooperative virksomheder,
men syntes ikke de havde haft den tilsigtede virk-
ning, idet den tavse tryksag aldrig kunne opveje
den personlige kontakt.

Ville indrgmme, at opstillingen i regnskabet
maske var lidt misvisende, skulle fremtidigt blive
iagttaget. Men hensyn til neevnte skadetilfeelde var
sammenligning neesten altid wmulig, idet graden
af uheld kunne vere hgjst forskellig, selv om ska-
derne overgik samme legemsdel.

Lokomotivfgrer C. Schmidt, Nyborg: Oplyste, at
han havde veeret ude for tilfeelde, hvor man ikke
vidste, hvem de stedlige tillidsmaend var. Havde
igvrigt aldrig set de af forretningsfdreren omtalte
opslag og fastholdt sddannes berettigelse.

Forretningsfgreren oplyste, at f. eks. DLT havde
bragt navnene pa tillidsmandene for ikke sa leenge
siden. Takkede J. C. Kristensen for de faldne ud-
talelser vedrgrende en forhgjelse af reservefonden.

Beretning og regnskab godkendtes enstemmigt.

ad pkt. 3. Fglgende valgtes:

Styrelsen: Forretningsfgrer J. K. F. Jensen.
Sekretaer, lokomotivfgrer E. Greve Petersen. 3.
medlem: maskinarbejder Hj. Jensen. Kasserer: bil-
letkasserer P. From Hansen.

Udenfor styrelsen: Stedfortrseder for styrelsens
medlemmer, overtrafikassistent M. S. Lyngesen.

Formand for repraesentantskabet, forretnings-
fgrer P. Madsen.

Nestformand for repraesentantskabet, ranger-
formand N. Meldgaard Kristensen.

Revisor: fhv. sekreter C. F. W. Poulsen.

Revisorsuppleant: stationsforstander F. Rem-
feldt.

Skadeudvalg: togfgrer N. J. Olsen, lokomotiv-
fgrer S. Suneson.

Suppleant for begge: banebetjent N. A. Jensen.

Formand for wvoldgiftsretten: overkirurg, dr.
med. Hans Wulff.

Medlemmer af voldgiftsretten: overtrafikkon-
trolgr Carl Andersen, rangerformand N. Meldgaard
Kristensen.

Suppleanter: trafikassistent E. Svendsen (for
Carl Andersen), overportgr N. Kolding (for Meld-
gaard Kristensen).

ad pkt. 4. Lgnningerne m. v. fastsaettes usendret.
ad pkt. 5. Ingen begarede ordet.

Ved en lille hgjtidelighed herefter udtrykte for-
retningsfgreren atter en tak til foreningens tidli-
gere sekreteer fhv. godsekspeditgr C. A. Gustavsen
for dennes mangeéarige indsats for uheldsforsik-
ringsforeningen og med reprasentantskabets til-
slutning ledsagedes ordene med en udnavnelse til
eresmedlem af foreningen, ligesom han fik over-
rakt en gave.

Mgdet sluttede kl. 19,00. E. Svendsen.
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25 ars jubileum.

Sgndag den 1. august kan lokomotivfgrer N. T. Chri-
stensen, Nyborg, fejre sit 25 ars jubileeum som lokomo-
tivmand.

Christensen begyndte som aspirant i Aalborg. Ved
ansettelsen som lokomotivfyrbgder forflyttedes han til
Brande og senere til Nyborg, hvor han ved forfrem-
melse til lokomotivfgrer forblev og sdledes har til-
bragt det meste af sin jernbanetid i denne by.

N. T. Christensen er en meget interesseret organi-
sationsmand og har gennem flere ar veeret i festudval-
get, hvor han ggr et stort arbejde for, at alt skal for-
lgbe pd en for kammeraterne forngjelig made, til gleede
for os alle. Sin gerning som lokomotivmand omfatter
han med dygtighed og interesse.

Til de mange hilsner, du den 1. august vil mod-
tage, gnsker afdelingsbestyrelsen at fgje sine hilsner og
gnsker om alt godt i fremtiden med tak for godt samar-
bejde. S. A. J.

Sgndag den 25. juli kan lokomotivfgrer H. S. Knud-
sen, Prinsessegade 83, Fredericia, fejre sit 25 ars jubi-
leeum ved DSB.

Jubilaren begyndte som aspirant i Fredericia, hvor
han, bortset fra kortere fraveer ved forfremmelse, har
tilbragt hele sin jernbanetid. Vi har i jubilaren altid
haft en god kammerat, hvis ukuelige humgr og kamme-
ratlige sindelag vi seetter stor pris pa.

Til de mange hilsner, du den 1. august vil mod-
leeumsdag, gnsker afdelingen ogsd at fgje sin, idet vi
takker for godt samarbejde med gnsket om, at du end-
nu ma fi mange lyse og gode ar iblandt os.

S. A. R.

s
PE\RS

Forflyttelser efter ansggning pr. 2-7-54.
Lokomotivfyrbgderne:
V. B. Hansen, Nyborg til Odense.
N. M. J. Bruus, Nyborg til Odense.

NYE ADRESSER

Lokomotivfgrer-underafdeling:
Faaborg: Reprasentantens navn og adresse rettes til:
R. Jensen, Teglvarksvej.

Statsbanepersonalets Sygekasse

Jernbanelege A. Petri, 4. A laegedistrikt, Kgben-
havn, er bortrejst fra 26. juli til 21. august incl.

Hans praksis varetages i naevnte tidsrum af leegerne
Galatius og Ringberg.

Konsultationstid: Kl. 14—15 (daglig) i jernbanelee-
gens konsultationslokale.
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Opmarksomhed frabedes.

Al opmarksomhed ved mit 25 ars jubileeum den 4.
augus frabedes venligst.
H. R. Jensen,
lokomotivfgrer, Viborg.

Eventuel opmaerksomhed ved mit jubileeum den 18.
august frabedes venligst.
E. Nielsen (Jersil),
lokomotivfgrer, Helgoland mdt.

Al opmarksomhed ved mit jubileeum frabedes ven-
ligst.
H. L. Lindhardt,
lokomotivfgrer, Aarhus.

Eventuel opmaerksomhed ved mit jubileeum frabedes
venligst
A. Johansen,
lokomotivfgrer, Fredericia.

Al opmeerksomhed i anledning af mit jubileeum
frabedes venligst.
S. V. Jakobsen,
lokomotivfgrer, Randers.

Al opmerksomhed ved mit 40 Aars jubileum fra-
bedes venligst.
H.L. M. Lytzen,
lokomotivfgrer, Frederikshavn.

Sommerudflugt.

Aarhus afdelingerne afholder sommerudflugt til
Tranbjerg den 11. august 1954. Afgang fra Ar H KkIl.
14,20. Hjemkomst kl. ca. 1.00.

Pensionister og enkere efter lokomotivmaend kan
deltage.

— Luk dog lidt op for bleseren — mand!
— Nytter ikke noget — det er Jensen, der lige
har tendt op i piben.



V. Petersen
Jyllandsgade 22
Fredericia

TIf. 1033

Det bedste:
I CYKLER OG RADIO

Briller efter lzgerecept
Leverander til syges
kasserne

Telefon 227

BASTIANSEN

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

FELLESBAGERIET #/s

Fredgricia . TIf. 602
Kob altid Brod fra Fellesbageriet

H. OLSEN HOLMELUND 4/

Kulimport — Brandselsolier
Gothersgade 44, Fredericia . TIf. 169-170

Pedersen & Nielsen
Indehaver: Louis Nielsen
Danmarksgade 6, Fredericia

Leverandor til
Brugsforeningen

Den folkelige Forsamlingsbygning

(lige overfor Landsoldaten)

Store Bal-
og Selskabslokaler

Vald. Petersen . Fredericia . TIf. 85

Banegaardens Restaurant, Fredericia

S Blliza - anbefales de @rede Rejsende
__ Priser Husk Marketenderiet!
Telefon 187

~Hurtig
Betjening

Fredericia Mejeri
Anbefaler sig med Gothersgade 14
1. Kl.s Mejeriprodukter

Hotel LANDSOLDAT EN

FREDERICIA
altid bedst — derfor billigst

»ILABELLA«

Gothersgade 15
Fredericia. TIf. 598
v. Gartner Kai Moller

Blomster- og Kranseforretning anbefales de @rede Medlm.

Thomas Hansen’s
Bageri

bringes i velvillig Erindring

Bradet bringes overalti Byen

Danmarksgade, Struer,TIf. 308

For Synet en Vinding,
kob Brillen hos Sinding!

* STRUER . TIf. 119

Ekvipér Dem i

I's K. C. NIELSEN P. WEILING

Ostergade 9. Struer. TIf. 21 Struer . TIf. 93

-
London'MagaSInel 1. Kl.s Herreskrzdderi _anbefdaler alt
FREDERICIA Lev. til Vare- og Landbrugslotteriet E]’E;;:lfmde,i
FREDERICIA 1. Ki. Kod, Flesic Frisorsalonen
KUL- OG BRZNDEHANDEL A/S og Paalzg Jyllandsgade 9 . Struer
3 / Pn JDthSEH Ringgaarden, Struer anbefales

A&rb. Gustav Jensen

LANDBOMEJERIET

FREDERICIA TLF. 1558 og 1559

Fra Kvist til Kelder
naar Maling det geelder

NEERGAARDS bedst
Struer . Telf. 165

LEDIG

BOGTRYKKERIET
Norrebrogade 5, Fredericia
A. Petersen . TIf. 1014

Danmarksgade 21 A

Fredericia

Telefon 332
Ougaard & Jensen

Alle Arter Tryksager til smaaPriser
Festsange - Telegrammer

I Sol og Plere
gaa eller kare Brug

Skotsejsbersens Fodtej
Struer - Telf. 109

I. PEDERSEN . STRUER

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

Tapet . Malervarer . Rullegardiner

Farve-
botten

v. Holger Haiiser
Danmarksgade 23 . F!edericia W RS 3%

Nyborg
Telf. 111 2 L.

Aitid 1ste K. Varer

N. Urban Serensen

DE

~-HASTIGHEDSMAALERE

Leverandor til DS B

Representant for Danmark: P. FUNDER & SON . Vester Farimagsgade 19 . Kebenhavn V . Telf. C. 7




oL
0G MINERALVANDE

Altid friske Torske-
og Redspsettetilet’er
samt Fiskefars
Leverander til Feriehjm.

Fiskehus Nr. 1

Poul Nielsen
Tif. Kalundborg 659

siesivere

Murermester og Cementvarefabrikant,
anbefaler sig med alt
Ch S h Cl Murerarbejde, Terrasso-
r. Jcnraaer arbejde, Havefliser,
Tif. Kalundborg 360 Flagstangsfedder m. m.

Kalundborg Brugsforening og
Kobmandshandel

Kolonial - Vin - Kaffe - Konserves - Isenkram

Slagtermester B@rge Rasmussen
Kod- og Paalegsforretning
Kordilgade 60, Tlf. Kalundborg 343
Altid 1ste KI. Varer . Hiemmelavet Paaleg

Spis Kalundborg Margarine

Th. Jergensen. Telefon 90

Daglig friskkzrnet. Leverandor til Feriehjemmet

OTTO NIELSEN

Malermester
*
TIHf. Kalundborg 447

Tag Kager med hjem fra ClOriu Y

Spec.: Fodselsdagskringler

TIf. Kalundborg 187 Prgv mine Kr@mmerhuse

AAGE NIELSEN s lagtermester

Kod- og Paalwegsforretning
Kordilgade 10, Kalundborg, TIf.173
Leverandor til Feriehijemmet

Fineste Kod, Flesk, Paalag
Slagteriets Udsalg, Kordilgade 44
Tif. Kalundborg 161

Leverandor til Feriehjemmet

N. JENSENS SONNER

Inventar og Bolig Montering
Tif. Kalundborg 280

A. M. JORGENSEN Sct. Jorgensbjerg 25, TIf. Kalundborg 71

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

Er Lyset i Uorden da ring til Kalundborg 520

Kj=r Christensen aut. Installater. Leverandor til Feriehjemmet

KALUNDBORG KULKOMPAGNI

Aktieselskab
Tif. TRETTEN

AKTIESELSKABET

Accumulator-Fabriken

TFLEFON LYNGBY 1645

Marketenderiet

i Centralverkstederne
og Godsbanegaardens
Lokomotivremise

*

Driftsudvalget anbefaies

" Leverandor
til Danske

A/S ))REFFO(( Struer Statsbaner

Kedelrensningsvedsken » REFF O«
Telefon 145

Man spiser godt paa »Palce- Cafeen«

Raadhustorvet . Roskilde . TIf. 146

AKTIESELSKABET

DANSK SVOVLSYRE- OG SUPERPHOSPHAT-FABRIK

FREDERIKSBERG BOGTRYKKERI

542248
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